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Apningen av Karmsund bru

Den 22. oktober 1955 foretok H. K. H. Kronprins
Olav den ‘heytidelige apning av Karmsund bru.
Etter 20 &rs arbeid med brusaken — og nesten
4 Ar etter at arbeidet i marken tok til — stod en da
ved malet i lgsningen av en for Karmgy med om-
liggende distrikter stor sak. At begivenheten ble
tillagt stor betydning fikk en tydelig bevis pa i
det store fremmote av autoriteter fra sivel distrik-
tet selv som fra sentrale myndigheter i Oslo.

Allerede pa ferjen til Haugesund om morgenen
fikk en inntrykk av feststemningen i distriktet. I
det vakre hestvaret var flaggene gétt til topps, og
ved ferjens anlep i Kopervik var det stort fremmote
av skolebarn med musikkorps i spissen. Da
H. K. H. Kronprins Olav steg i land i Haugesund
var det rene 17. mai stemning blant den tallrike
menneskemengden.

Selve &pningsheytideligheten fant sted ved
Nordheim skole ca 100 m fra landkaret pa fast-
landsiden. Direktor Elias Sandvig, som i nesten
20 &r har vert formann i Nemnda for Karmsund

bru, ensket de fremmotte velkommen og rettet en
sarlig hilsen til H. K. H. Kronprins Olav. Det var
deretter taler av vegdirektgr Backer, vegsjef @de-
gard, fylkesmann Norem og H. K. H. Kronprins
Olav.

Med Kronprinsen i spissen for de innbudte
spaserte man bort til brua hvor Kronprinsen klippet
over silkebdndet. Fylkesmannen utbragte 3 X 3
hurra, hvorpé ballongene steg til vers og salutten
tordnet. Dermed var brua klar for den ferste
kjore- eller spasertur.

En thar god utsikt fra brubanen pd Karmsund
bru. Fra ca 47 m heyde skuer man utover hav,
sund og skjer, og over Karmgyas sméikuperte
landskap hvor gamle Avaldsnes kirke tiltrekker seg
oppmerksomhet.

Etter den heytidelige dpningen serverte Torva-
stad kommune forfriskninger i ungdomshuset. Om
kvelden ga Haugesund by middag for de i alt ca
150 innbudte. Ordferer Hellesen var vert og
gnsket velkommen. Aftenens toastmaster, banl-
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sjef Lie holdt tale for Kongen og overlarer Sgren-
sen talte for Kronprinsen. Deretter var det taler
av Kronprinsen, direkter Sandvig, stortingspre-
sident Torp, fylkesmann Norem og vegdirektor
Backer som takket for maten.

Serlig fylkesmann Norems tale varmet de til-
stedevarende vegingenigrhjerter. I en godt for-
mulert tale nevnte han at vegvesenet stdr overfor
store krav og herer mye kritikk; men ved dpningen
av Karmsund bru skulle vegvesenet f& en hgyst
fortjent ros.

PA Kronprinsens heyre side gar veg-

Fig. 2.
sjef @degard (ytterst) og direkter Sandvig, pA venstre side
fylkesmann Norem og vegdirekter Backer.

Etter apningen.

Etter middagen overrakte H. K. H. Kronprinsen
direktor Sandvig Kongens fortjenstmedalje i gull.

[ og med &pningen av Karmsund bru er et stort
og vanskelig arbeid avsluttet. Brua er prosjektert,
beregnet og konstruert ved Vegdirektoratets bru-
avdeling. Konstruksjonsarbeidet ble for alvor pa-
begynt 1948. Etter at en rekke forskjellige alter-
nativer var blitt undersgkt, og tildels hadde vert
gjenstand for anbud, ble som endelig konstruksjon
valgt sidespenn av betong med toleddbue av stél
over sundet. Kontrakter med entreprensrene
Christie & Opsahl A[S, Molde, og Alfr. Andersen
Mek. Verksted & Stgberi AJS, Larvik, ble under-
skrevet i slutten av 1951, hvorpa arbeidet ble péa-
begynt.

[ anledning dpningen av Karmsund bru har Veg-
direktoren utgitt et hefte om brua. Heftet er pa

«Dem selv til Straf og Ligesindede til Advarsel»

Pa Formosa arbeider bil-«lanerne» under spesielt
vanskelige forhold. Den svenske globetrotter Hans Oste-
lius som nylig har vert der forteller fplgende:

«Ved forste gangs «lany far tyven det ene oret hugget
av, neste gang gar det andre oret, og ved tredje gangs
forseelse gjor man kort prosess og kapper av helt nede
ved snippen.» (Ratten nr 11, 1955.)

Fig. 3. De forste biler kjerer over brua etter apningen.

52 sider, rikt illustrert og gir en beskrivelse av for-
beredelsene, konstruksjoner og arbeidet i marken.
Heftet er anmeldt annet sted i dette nummer og en
skal derfor ikke komme nzrmere inn pd selve
brukonstruksjonen, men ‘henvise eventuelle inter-
esserte til nevnte hefte.

Moderne bygningsteknikk med ‘kostbare - og
effektive maskiner, nye materialer og moderne kon-
struksjoner krever en stadig mer omfattende og
detaljert planlegging. Denne utvikling vil i stadig
storre grad gjore seg gjeldende ogsa for vegvese-
net. Med knappe bevilgninger, og liten eller ingen
tilgang pa unge ingeniorer, kan en ofte tvile pa om
vegvesenet vil vaere i stand til & folge med i nt-
viklingen og foreta den omstilling som etter hvert
blir nedvendig.

Nar arbeidet med Karmsund bru er avsluttet med
sd gunstig resultat skyldes dette i forste rekke
en omhyggelig og detaljert planlegging samt ngy-
aktig kontroll med arbeidet pd byggeplassen og
i verkstedet. Med en viss rett kan en derfor glede
seg over Karmsund bru som et eksempel pd at virt
vegvesen, tross vanskelige forhold, kan makte nye
og store planleggingsoppgaver som sikkert vil
melde seg i tiden som kommer.

Overingenior Thorbjorn Taugbel.

Vegbanketter

Ved Highway Research Boards 34. arsmete var der en
meget interessant diskusjon om «the value of shoulder
treatment and the importance of good shoulder main-
tenances. Fullstendig referat kommer i The Proceedings,
et utdrag finnes i Highway Research Abstracts for 5. mai
1955, s. 22—32.  Oppmerksomheten henledes pa dette
diskusjonsmgte, som gir meget av betydning for norske
vegingenigrer og andre bilinteresserte. 0. K.
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Undersokelse av alunskifer

1 Oslo-omradet

(The alum slate problem in the Oslo region)

«Alunskiferproblemet» viser hen pd en byg-
ningsmessig vanskelighet som er typisk for Oslo-
omrddet. Byggfolk fra andre byer og andre land
vil derfor ofte ikke forbinde noe med uttrykket.
For bygningsingenigrer i Oslo-omrédet er derimot
dette problemet vel kjent og meget alvorlig.

Seerlig 1 de siste 30—40 &r er man gjentatte
ganger Dblitt oppmerksom pd utbredte bygnings-
messige skader som er oppstitt etter nybygg og
grunnarbeider innen Oslos gamle bygrenser. Over
alt er disse skader oppstétt der visse alunskifer-
bergarter er blitt avdekket, slik at surstoffholdig
fuktighet eller som ‘man ofte sier, «luft> har fatt
adgang til frisk alunskifer.

Skadene ytrer seg oftest pd den mate at bygge-
grunnen utvider seg, slik at kjellergulv og murer
presses i veeret. Samtidig med disse rent meka-
nisk betingede skader opptrer utpreget kjemisk
betingede skader, slik som gdeleggelse av betong
og tering pd nedgravde kabler og vannledninger.
[ visse tilfelle er det ogsd rapportert at fast stein
o pu]verisert i lepet av noen fa ar, tilsynelatende
bare pa grunn av at kult av erruptive bergarter er
Jagt sammen med alunskifer. Ved en rekke bygg
i Oslo har man oppleve den slags skader. I For-
svarsdepartementets bygning som ligger pa alun-
skifer ble i sin tid gravd kanaler for saniteranlegg
med den folge at bygningens indre steg flere cm i
lgpet av et ar. Ved Geologisk Museum pé Toyen
har man 'hatt sver hevning av grunnen, og den
tunge natursteinbygningen fylt med steinprover og
geologiske samlinger er Dblitt loftet slik i varet at
det er oppstatt alvorlige sprekker mange steder i
bygningen, og slik at snart.deet ene sna:t det annet
av steinskapene ikke er til a apne pa grunn av
skjeve hevninger. [Enda bygningen er ca 40 &r
gammel, pagar det fremdeles pevegelser i under-
grunnen. Ellers har man ofte inntrykk av at alun-
skiferskaden opptrer straks etter bygningens ut-
forelse og etter hvert dor ut.

Foredrag ved N.T.H.s feriekurs i geoteknilik og funda-
mentering i Trondheim, 5. januar 1955.

Dr. philos. I. Th. Rosenquvist
Norges Geotekniske Institutt
DK 552.52 : 624.131 (482.1)

Ved byggingen av jernbanelinjen Jaren—Roy-
kenvik ble det ved Brandbu lagt opp en fylling der
alunskifer ble benyttet som fyllmateriale. = Dette
var omkring drhundreskiftet. Straks etter begynte
fyllingen 4 forvitre, og det utviklet seg herunder
sd hegy temperatur at det stadig rgk av fyllingen,
og sneen la seg ikke pd fyllingens-kanter i 5—6
ar fremover. Oksydasjonen og forvitringsproses-
sene forte til en stadig utvidelse av fyllingen, slik
at linjene flere ganger matte senkes, mens en ellers
vanligvis m& heve jernbanelinjer som gdr over
fyllinger, pd grunn av at fyllingene synker
sammen.

I mange tilfelle har man imidlertid bygninger i
Oslo som er fundamentert pd alunskifer uten at
man kjenner noen typiske bygningsmessige skader.
For de gamle byggs vedkommende kan dette
muligens skyldes at man ikke brgt igjennom den
naturlige forsegling som gammel forvitringsskorpe
danner. I andre tilfelle vet man med bestemthet
at en slik forvitringsskorpe var fjernet ved om-
fattende utsprengninger uten at det har medfert

Fig. 1. Skader i gulv fordrsaket av alunskifer.
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Fig. 2. Skade pa bru forarsaket av alunskifer.

noen apenbar skadevirkning. Alt i alt ma man
derfor konkludere med at Oslofeltets alunskifer
synes & oppfere seg som en meget lunefull berg-
art. 1 visse tilfelle medfgrer den meget store
skadevirkninger, pd andre steder som ligger ner
ved har man sméd eller ingen skader. Ved tid-
ligere utforte undersokelser er det ikke s& vidt
vites pavist noen systematisk forskjell mellom de
forskjellige alunskifere i Oslo, og man har derfor
alltid mattet ta alle sikkerhetsforanstaltninger ved
byggverk utfert i og pd alunskifer. Slike sikker-
hetsforanstaltninger har bestatt i a hindre luftens
adgang til frisksprengt bergart. Isolasjonen ut-
fores gjerne ved hjelp av flere lag asfalt, i visse
tilfelle med juteinnlegg og med pélagt betongstep.

Da de bygningsmessige vanskeligheter dpenbart
har hatt utspring i prosesser som ikke var tilstrek-
kelig klarlagt, har forskjellige geologer gjennom
tidene foretatt en del undersekelser. Sdiledes har
i tidens lgp professorene Shetelig, Goldschmidt og
Barth undersekt alunskiferens skadevirkninger
uten ‘at man derfor kan si at noen av disse er kom-
met frem til helt klare og entydige konklusjoner.
I 1947 ble det sluttet en avtale mellom Holmenkol-
banen A[S, Oslo kommune og Norges Statsbaner
om 4 foreta undersgkelser med sikte pa & finne
botemidler mot alunskiferens skadelige virkninger
pad betongarbeider i Oslos byggegrunn. Det ble
opprettet et utvalg som er kalt «Alunskiferutval-
get>. Utvalget skulle fortsette tidligere under-
sekelser som var utfert av andre og pa best mulig
méte sgke 4 klarlegge de prosesser som foregér.
Alunskiferutvalget har i mai 1953 gitt hva de kaller

en forelgbig redegjorelse for sine undersgkelser,
og de ‘har henvendt seg til Norges geotekniske
institutt med anmodning om at det skal ta seg av
en del av de problemer i forbindelse med alun-
skiferundersgkelsene som ligger innen det fysisk-
kjemisk-mineralogiske felt.

Oslo-feltets alunskifer er en sort, som oftest blat
skiferbergart som i alminnelighet gir en svart
strek dersom den ripes mot en uglasert porselens-
plate. Denne bergart er karakteristisk for s& vidt
som den ofte forvitrer langt raskere enn andre
norske bergarter. Ved forvitringsprosessene skjer
det en stor volumutvidelse samtidig som det oftest
oppstar reaksjonsprodukter som thar sterk korrode-
rende ‘innflytelse pa betong og stil. Bergarten
betegnes «alunskifer» fordi man i tidligere tider
benyttet den til alunproduksjonen. Disse berg-
arter tilhgrer den gvre 'del av den 'kambriske sedi-
mentasjonsserie, dvs. 'bergarter som ble avsatt for
ca 500 mill. &r siden. De forekommer over store
deler av Ringerike, Hadeland, Toten og Hedemark
og danner berggrunnen i store deler av de gstre og
sentrale omrader av Oslo by.

Karakteristisk for alunskiferen er at den har et
hoyt innhold av svovel og kull. Kullstoffinnholdet
er sterkt variabelt. Som gjennomsnitt kan en ansla
det til 7—8 %, men man har ogsd alunskifer med
opptil 30 % kullstoff. Dette kullstoffinnhold er
oppstéatt ved en metamorfoseprosess ut fra opp-
rinnelig organisk materiale. Bergarter som er
geologisk nar beslektet med Oslofeltets alunskifer
har man i spredte omrdder over store deler av
Skandinavia og Baltikum. Dessuten finnes lig-
nende «bitumingse skifres i U.S.A. Disse hgrer
imidlertid til en annen avsetningsserie enn den
skandinavisk-baltiske.

I Sverige forekommer store felter av alunskifer,
serlig i Vestre Gotaland. Den svenske alunskifer
skiller 'seg fra den norske ved at den er brunlig og
inneholder relativt store mengder flyktige orga-
niske forbindelser. Den svenske alunskifer kan
utnyttes til utvinning av skiferolje, mens den norske
alunskifer ikke inneholder nevneverdige mengder
flyktige organiske bestanddeler. I ‘den Estniske
sovjetrepublikk har man den sterste utnyttelse av
bitumingse skifre. Her utnyttes imidlertid hoved-
sakelig noe yngre bergarter. I Nord-Norge finner
man alunskiferens ekvivalent som grafittskifer.

Ser man pid kullstoffets forbindelser i de for-
skjellige alunskifre, s4 kan man si at | Estland og
Sverige finnes kullstoffet i bitumenform, i Oslo-
omrddet i antrasittform og i Nord-Norge i grafitt-
form.
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N4 er de bygningsmessige vanskeligheter i Oslo-
omradet ukjente i Sveriges umetamorfe alunskifer-
omrdde. Heller ikke i de nordnorske heymeta-
morfe grafittskifere kjenner man tilsvarende skade-
virkning som den man har i Oslo. Statsgeolog dr.
Oftedahl har forespurt hos en rekke fremtredende
geologer i U.S.A. hvilke erfaringer de har med
alunskiferens byggetekniske problemer. Det viste
seg imidlertid at problemet slik vi har det var totalt
ukjent i U.S.A. Derimot har den svenske stats-
geolog dr. Josef Eklund opplyst at noen alun-
skifere i Syd-Sverige oppferer seg omtrent pa
samme mate som i Oslo-omradet. Disse svenske
skifre er imidlertid gjennomsatt av mektige diaba-
slag som naturligvis har bevirket en viss kontakt-
metamorfose.

Det faller derfor naturlig & anta at den store
reaktivitet man finner ved Oslo-omrddets alun-
skifer er karakteristisk for et intermedieert meta-
morfosetrinn. Selv om kullstoffets forbindelser er
de som tydeligst viser de forskjellige metamorfose-
stadier, er det ingen grunn til & anta at skadevirk-
ningene i forbindelse med alunskiferen direkte
skyldes ‘kullstoffet eller dets forbindelser, men
derimot svovelforbindelsene. Det er siledes kjent
at i alle de tilfelle der man ‘har undersegkt den
oppsprukne forvitrede alunskifer er det funnet
krystallinsk gips eller anhydritt, og i alle gdelagte
betongprever er det ogsa funnet sulfater, som ma
stamme fra alunskiferen. Man ma derfor anta at
det er de spesielle sulfidmineraler som finnes i
alunskifer som er arsaken til elendigheten. Over
disse mineralers natur har det vert adskillig spe-
kulasjoner mens lite eksakt undersgkelsesmateriale
er publisert. I rapport datert 5. febr. 1946 skri-
ver professor Tom Barth at «i den norske ‘alun-
skifer opptrer antagelig bade svovelkis og marka-
sitt (FeS,), samt magnetkis (FeS)».

I en rapport fra alunskiferutvalget i Oslo datert
nrai 1953 skriver statsgeolog dr. Chr. Oftedahl:
«Konklusjon. Alunskifer har som eneste viktige
kismineral, svovelkis. Den mikroskopiske under-
sgkelse viser at der muligens ogsd forekommer et
annet kismineral i sma korn og i ganske sma
gehalter.»

Senere har dr. Oftedahl gjennomgétt sitt mate-
riale pd nytt, til dels i samarbeid med Norges
geotekniske institutt. I en avhandling fra 1955
konkluderer han med at skiferen inneholder bade
pyritt og magnetkis. Markasitt som var antatt av
Barth er derimot ikke funnet av ham, og ved under-
sokelser i Geoteknisk Institutt har man heller aldri
kunnet pavise et slikt mineral eller funnet forhold

som tyder pa tilstedeverelsen av markasitt. An-
tagelig kan dette mineral utelukkes. Angdende til-
stedevaerelsen av magnetkis i alunskifer, sa er ikke
dette noen ny oppdagelse. For det forste er det
et alminnelig kjent geologisk fenomen at svovelkis
ved egnet metamorfose vil gd over til magnetkis.
Nar det gjelder alunskiferen i sardeleshet er det
for eksempel pd Modum i @st-Asen mellom Geit-
hus og Amot kjent en rekke sma skjerp magnetkis
i alunskifer. Dette er magnetkis som er oppstatt
ved metamorfose i alunskiferlagene pd grunn av
tykke benker av basisk intrusiv bergart som fore-
kommer i dette omrade. De storste av disse skjerp
er funnet ved Sensteby, der litt magnetkis er almin-
nelig i svart hornfels, ved Ilenbekken er det en
forekomst av samme type. Ved Brattfjell skjerp
har man ogsd en blanding av magnetkis, magnetitt
og andraditt som vanlige kontaktskarn. Denne
forekomst er litt storre enn de to tidligere nevnt.
(Arsaken til at disse magnetkisforekomster er
skjerpet, er at man -antok at magnetkisen var
nikkelholdig.  Imidlertid er nikkelinnholdet for-
holdsvis davt.) 1 de nevnte tilfelle kan det ikke
herske tvil om at magnetkisen er oppstatt ved
kontaktmetamorfose. Imidlertid er denne magnet-
kis forholdsvis kjemisk stabil og ikke i den grad
reaktiv som kisen i Oslo-omradets vanlige alun-
skifer. Da magnetkis ‘imidlertid er et av de
mineraler som i sterkest grad endrer sine egen-
skaper med variasjon i den kjemiske sammenset-
ning, behgver ikke den relativt gode forvitrings-
bestandighet av magnetkisen ved Modum & bety
at ikke magnetkisen i Oslos alunskifer kan vare
arsak til de kjente skadene. (Magnetkis anvendes
som fellesnavn péd ‘heksagonale, rombiske? og
monokline mineraler med kjemisk sammensetning
mellom FeS, o9 0g FeS; ;4. Disse fasers inn-
byrdes relasjon er behandlet av Fredrik Grenvold
og Hakon Haraldsen.) Som naturlig mineral har
bl. a. A. Bystrom beskrevet monoklin magnetkis.

Geoteknisk Institutt har konsentrert sine under-
sokelser til den kjemiske del av alunskiferproble-
mene. Som resultat av de forelgbige undersekelser
er det fremkommet at de skadelige virkninger av
alunskiferen faller i 2 grupper, nemlig 1) den
direite svelning og 2) betongaggressiviteten. Det
synes utvilsomt at de to faktorer beror pa samme
arsak, nemlig oksydasjon av alunskiferens sulfider,
men de kan etter all sannsynlighet forekomme
hver for seg og uavhengig ved bygningsarbeider
utfort i alunskiferbergarter. Mens svelningen i og
for seg ikke beheover & henge sammen med noen
gjennomsipring av vann eller frigjering av sar-
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skilt aggressive, vandige opplgsninger, sd er
aggressiviteten overfor betong betinget av at det
under alunskiferens oksydasjon dannes stoffer som
i vandig opplgsning kan fores frem til betongkon-
struksjonene og trenge inn i disse for sa a utegve
sine skadelige virkninger. Vi ser her at en meget
stor del av problemet er knyttet sammen med
kjemiske fenomener, og det kreves derfor en sikrest
mulig kjennskap til hvilken kjemisk forbindelse
som foreligger i alunskiferen pd de forskjellige
stadier av forvitringen og hvilke kjemiske stoffer
som foreligger i den vaskefase som opstdr under
forvitringen.

Som et av de forste resultater av undersgkelsene
ble det konstatert at alle tidligere analyser av
alunskiferens forvitringsprodukt var utfgrt pa ma-
teriale som hadde vart utsatt for sekundeer oksyda-
sjon. Det viste seg at det vann som piplet frem
fra alunskifer i Oslo ikke, som tidligere antatt var
serlig surt og heller ikke inneholdt opplest 3-
verdig jern, tvert i mot var vannfasen nesten
ngytral (pH ca 6,4), og den ‘hadde 'hgyt innhold
av 2-verdig jern. Ved sekundear lufttilfgrsel
endres dette vanns karakter raskt, idet pH synker
til under 3, samtidig som det 2-verdige jern gér
over til 3-verdig og for en stor del faller ut i form
av rust.

For ‘4 foreta disse analyser var det ngdvendig &
samle opp vannprover fra alunskiferbergarter uten
at det kom luft til. Disse vannprgver ble tatt i en
tunnel under Wessels plass i Oslo, der store
skader var 'kjent. Tunnelen blir i alminnelighet
kalt «Blindtarmen» og blir benyttet av Alunskifer-
utvalget som et slags laboratorium. Provene ble
hentet med evakuerte 1 liters rundkolber forsynt
med tilledningsrer og hane, ved ‘at tilledningsroret
ble stukket godt inn i de vannfylte sprekker der
det aggressive vann piplet frem. Ved forsiktig &
dpne pd hanen kunne man péd den mate fa sugd
inn vannprever uten samtidig lufttilfersel. En
typisk analyse fra en slik vannpregve ga som re-
sultat: torrstoff 5,0 g pr liter; Al spor; Felll spor;
Fell 0,24 g pr liter. SO; 2,11 g pr liter; C1 0,34 g
pr liter; rest: i det vesentlige kalsium, magnesium
og alkali, pH 6,4.

Det er uten videre klart at en slik vandig opp-
lgsning vil vere aggressiv overfor vanlig Portland-
sement. Opplesningen er nar ngytral og vil der-
for kunne trenge inn i pores betong uten & reagere
med den fri kalk i overflaten. Sulfatinnholdet er

meget hgyt. Man regner med at et innhold av SO5
heyere enn 3—400 mg pr [ er skadelig og at
vannet helst ikke far inneholde mer enn 100 mg

SOj prl for ikke & skade vanlig Portlandsement.
En mettet opplesning av gips inneholder ca 1,20 g
SOz pr liter, mens altsd det vann som piplet
frem av alunskiferen i «Blindtarmen» i Oslo inne-
holdt 75 % mer. Opplesningens sulfatinnhold
svarer derfor til sterk overmetting med hensyn pa
gips, og under egnete forhold kan man derfor fa
utfelt gips eller anhydritt av en slik opplgsning.
Ved ‘henstand under lufttilgang faller det ut en
mengde rust og sannsynligvis ogsd gips fra denne
opplgsning, og opplesningen gar over til &4 bl ut-
preget svovelsur, pH 2,8. Imidlertid synes det
ikke som om svovelsyre i de konsentrasjoner det
her er tale om kan bevirke de samme store skader
som de man kjenner fra alunskiferomradene. Dette
kommer forst og fremst av at fri svovelsyre vil
reagere med det ytterste lag av betongen, og sul-
fatjonene vil der fjernes fra vannfasen. I dette
tilfelle der man har opplgsning som ‘inneholder
alkali og ferrosulfat, ‘kan vann trenge inn til be-
tongens indre deler og ‘der reagere med sement-
gelen under dannelse av de kjente sulfo-aluminater,
de som ofte kalles sementbasillene. Man regner
med at nettopp det forhold at friskt alunskifervann
uten sekundar [ufttilgang er ngytral og inneholder
2-verdig jernsulfat er en viktig arsak til betong-
aggressiviteten. Ved den sekundare lufttiigang
endres opplesningens kjemiske karakter i en ret-
ning som i og for seg er gunstig.

P4 samme mate som det var avgjerende hvor-
ledes «alunskifervann» ble oppsamlet viste det seg
a4 vare av meget stor viktighet hvorledes selve
alunskiferen ble oppsamlet og bearbeidet for ana-
lyse. -Ved vanlig nedknusning i agatmorter opp-
levde man nemlig den ting at de bestanddeler som
skulle vise seg 4 vare de viktigste, ble totalt ede-
lagt ved oksydasjon. Etter slik nedknusning kom
man til samme resultat som dr. Oftedahl opprinne-

0 200 400 600 800 1000°

Fig. 3. Differensialtermisk analyse av alunskifer fra Ledalen.
Den sterke eksoterme reaksjon ved ca 100 ° forsvinner dersom
proven ligger i fultig luft noen dager.
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lig kom til, nemlig at skiferen bare inneholdt svo-
velkis, og dette mineral ble ikke ansett & veare det
som voldte skadene. Ved forsiktig nedknusning
av alunskiferproven under et lag av ‘toluen opp-
nddde man imidlertid 4 f& frem preparater som
ved kjemisk analyse viste seg & inneholde de sul-
fider som nd er pdvist & vere monokline magnet-
kismineraler.  Disse mineraler er imidlertid
ekstremt felsomme for lufttilgang, slik at bare et
par dagers oppbevaring i laboratoriet i terr {uft
er tilstrekkelig til & odelegge mineralene i et fin-
knust pulver (i fuktig tilstand gér reaksjonen enda
raskere), og den oppvarmningen man far under
nedknusningen i agatmorten fdr de aktive mine-
raler til totalt & forsvinne. Ved differentialtermisk
analyse viste mineralene seg i form av eksoterm
reaksjon ved meget lav temperatur.

Man har derfor mattet utvikle en helt ny ana-
lysemetodikk som bestar i at proven oppbevares
og nedknuses i toluen. Deretter bestemmes inn-
holdet av de sulfider som frigjer svovelvannstoff
med fortynnet saltsyre pa vanlig mate. Dette
svovel Dbetegnes vanligvis som «reaktivt svovels,
og det er pavist at innholdet av «reaktivt svovels
varierer meget sterkt i Oslo-omradets alunskifer.

I noen tilfelle svarer mengden av «reaktivt svo-
vel» til noen f& gram svovelsyre pr tonn stein,
mens den i andre tilfelle gdr opp i over 20 kg
100-prosentig 'svovelsyre pr tonn. Det er sdledes
klart at dersom en bergart i lgpet av noen fa ar
kan frigjere slike sulfatmengder vil den vaskefase
som finnes i de relativt f& prosent porer man har
i en vanlig skifer kunne bli meget aggressiv.

Ved de regionale undersgkelser som er fore-
tatt og ved laboratorieforsek, mener Norges geo-
tekniske institutt & ha fastslatt at tilstedevarelsen
av de reaktive magnetkismineraler er et utpreget
metamorft trekk ved vdre alunskifere. Sannsyu-
ligvis er det kontaktvarmen fra Oslo-eruptivene
som har bevirket dannelsen. Herved kan man for-
klare den forbausende variabilitet i alunskifernes
reaksjonsevne. Vi er ennd ikke kommet s langt
at vi kan tegne et kart over Oslo og angi farlige

og ufarlige alunskiferomrdder, men vi anser det
for prinsipielt mulig & kartlegge reaktiviteten pa
denne mate.

Summary.

«The alum slate problem» points to difficulties
which are rather specific for the Oslo area. Around
and in the city of Oslo a peculiar low metamorphic
cambrian, bituminous sedimentary rock is found.
This rock is called 'the «alum slates» and is espe-
cially easily weathered. Because of the weathering
process large amounts ©of sulphate ions are pro-
duced from the sulphides of the slate. It has long
been a problem to ascertain which sulphide mine-
rals are responsible for the reactivity of the slate.

Investigations carried out at the Norwegian
Geotechnical Institute seem to indicate that the
dangerous mineral phase is a monoclinic pyrotine.

By the action of water containing oxygen these
minerals disintegrate within short time, forming
solutions of bi-valent firon-sulphate, which later
may oxidize to 3-valent iron sulphate, which
hydrolizes into sulphuric acid and iron oxide. The
water phase escaping from alum slate during
weathering has been found to contain as much as
2,11 g SO; per litre. This lye is especially
aggressive towards steel and concrete.  The
amount of «reactive sulphur» is highly variable.
In extreme cases the «reactive sulphur» may give
as much as 15 kg sulphuric acid per ton rock.
In other cases, the sulphates produced correspond
to less than 100 g sulphuric acid per ton alum slate.
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Japanske bilproblemer

Japanske embetsmenn som fordeler bilnummer mgter
seregne problemer. Deres landsmenn tror at fallende
sifferserier medfgrer minskede inntekter og blir forskrekket
overfor utsikten til & f4 f. eks. nummer 9641. Derimot er
stigende, «pengedragende» serier, som 2578, meget popu-
leere. (Ratten, nr 11, 1955.)

«Allerede de gamle romere.. ., .»

Allerede i antikken forekom pastanden om kvinnen
som «trafikkfares. Ar 185 f. Kr. matte f. eks. myndig-
hetene i Roma oppheve en 20 ar tidligere innfert lov som
forbed kvinner 4 kjere tohjulet stridsvogn. Opphissede
evadetre hadde stormet regjeringsbygningene og krevd
sine «forerkort» tilbake. (Ratten, nr 11, 1955.)
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Vare veger SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

Som kjent er det i alminnelighet klager over vegenes
mindre gode tilstand som kommer til uttrykk i pressen
og pa annen mate. Det er derfor oppmuntrende engang
imellom & f& here at det dog er noen som ikke er av

Antall arbeidere ved offentlige veganlegg
pr 29. september 1955
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1 vigbeleggningsteknik
Avdelingsingenisr Svend Major, M. N. I F.

(Forts. fra N. V. nr. 10, s. 168)
Dekketyper.

MBM.

I samtaler og diskusjoner om vegdekker, stotte
en ustanselig pd betegnelsen «<MBM». Det er en
forkortelse for «Massabundet bdrlager av maka-
dam», en arbeidsbeskrivelse som ble sendt ut av
Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen i 1952. MBM
utferes som underlag for et bituminest slitedekke.
Det bestar av et 8 til 12 cm tykt lag av knust stein
(sterste stein ca 24 av lagets tykkelse). Vanlig-
vis legges steinen ut med maskin av ett eller annet
slag, og valses slik at den far neyaktig den form
den ferdige vegbane skal ‘ha. Steinlaget far der-
etter .en penetrasjon, som regel med tjare, og blir
til slutt avbundet og avrettet med et forholdsvis
finkornet lag av asfaltgrusbetong eller lignende
masse. Ofte medgar ca 50 kg/m2 av denne masse.
Dekket kan om enskes ligge under ‘trafikk en tid
(ett &r eller mere) innen det endelige slitelag leg-
ges. Barelag utfert pd denne méte har tydeligvis
fatt en meget stor utbredelse i Sverige. Det hertes
nesten ut som det var 'blitt en regel at denne type
barelag 'blir lagt pd alle nye veger beregnet for
stor trafikk. Uten tvil gir MBM et meget godt
underlag for slitedekket, det gir vegen betydelig
okt beereevne, og det er meget lite felsomt for
fuktighet. Det siste er av betydning om en gnsker
a legge et slitedekke med sarlig ru overflate. En
effektiv mate & oppnd ru overflate pd er nemlig
a legge slitelaget av en asfaltmasse med relativt
heyt innhold av de grovere steinfraksjoner, og et
slikt slitelag vil vanskelig bli helt vanntett.

Innvendingene mot ‘metoden er at den krever
noksd meget maskineri (tre forskjellige arbeids-
operasjoner), og at den i endel tilfelle kan bli for
kostbar.

Overflatebehandling.

Det hertes ut 'til at overflatebehandlinger ma
brukes i ikke liten utstrekning i Sverige, og da
gjerne ved nytt slitelag pd eldre dekker av verk-
blandede masser. Som bindemiddel brukes asfalt.
Arsaken til at denne arbeidsmite igjen er DbIitt
mere aktuell, er de nye forbedrede maskiner som
er tatt i bruk til spredning av bindemidlet (hoved-
sakelig amerikanske ‘maskiner), og spesielt bruken

av amin. Det ble opplyst at en f. eks. i Stockholm
bruker amin ved alle overflatebehandlinger bortsett
fra de som utferes i den aller varmeste og terreste
sommertiden. En tilsetning pad 1,5 % amin til
asfalten, hvilket er det vanlige, regnes gjennom-
snittlig ‘4 fordyre overflatebehandlingen med ca
10 9%. Dette ble hevdet & vaere en rimelig for-
sikring mot & f& et dekke edelagt av uventet regn-
ver. Det ble forgvrig presisert at en aldri ma
«stole pa aminets og legge overflatebehandlinger
i dérlig vaer. Da ville en risikere meget store
skuffelser.

Overflatebehandlinger ble omtalt som den bil-
ligste, men samtidig den avgjort vanskeligste
dekketypen 4 legge. Den stiller store krav til en
gjennomfert omhyggelig utferelse. En entreprener
hevdet at det var avgjort lettere & oppnd gode re-
sultater ndr en fdr lange sammenhengende strek-
ninger & behandle slik at en kan fa «flyts i
arbeidet.

Blandeverk.

I et foredrag om asfaltblandeverk fremkom ikke
noe vesentlig nytt. Bilder ble vist av et blande-
verk med -dobbelt innspreytningsanordning for
bitumen, en for tjaeere og en for asfalt. Dette
bruktes nar steinmaterialene forst dusjes med en
meget liten mengde tjeere for asfalten settes til.

De tyske «Impactblandere» er fremdeles om-
diskutert. De gir hurtig blanding og massen tdler
lang transport. Noen besparelse i bitumenfor-

bruket, som leveranderen av 'maskinen visstnok

forespeiler, var ikke konstatert.

Asfaltgrusbetong.

Den type asfaltgrusbetong som vanligvis brukes
i Sverige, synes 4 vere endel forskjellig fra den
vi 'har i Norge. Det brukes en forholdsvis storre
prosent av de grove stein og grusfraksjonene og
en noe lavere asfaltprosent. En far da et «apents
dekke som det oftest er nedvendig & forsyne med
en overflatebehandling av en eller annen sort. Det
syntes ikke & vare noen alminnelig begeistring for
slike dekker, men de ble forsvart som meget
billige.

Topeka.

P& sterkt trafikkerte gater i Stockholm legges
for en stor del en type Topeka med ca 7,5 % asfalt
0g 33 % stein. Det var pafallende 4 se at disse
dekkene vanligvis tok seg ut meget forskjellig fra
de topekadekkene en er vant til & se i Oslo. Dek-
kene i Stockholm thadde en langt mere ru over-
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flate. Savidt en kunne se var steinene i dekkene
sd 'harde at disse ble stiende frem mens asfalten
omkring ble slitt ned: Dekkene virket ogsd pa-
~ fallende «terre» i overflaten.

Spesielle dekketyper.

De meget grove dpne dekketyper som delvis skal
vere provd i Danmark, f. eks. de sakalte omvendte
dekker, er hittil ikke brukt i noen sterre utstrekning
i Sverige. Utfgrte friksjonsmalinger tyder ikke
pa at slike dekker har noe bedre friksjonsegen-
skaper enn andre middels tette dekketyper. Hele

spersmalet om de forskjellige dekketypers ruhet
synes forgvrig ikke 4 vare endelig klarlagt.

Utleggermaskiner.

Det var ingen diskusjon om bruken av utlegger-
maskiner. Disse synes a4 ha slatt fullstendig gjen-
nom. Overingenier E. Back i A/B Vigforbatt-
ringar la frem en sammenstilling over utgiftene
ved legging av ‘et dekke for hdnden og med en
moderne maskin. Han paviste at en ved & bruke
maskiner kan spare meget store belgp. Samtidig
uttalte han at det oppndes et jevnere dekke og et
dekke av hgyere kvalitet. Forutsetningen for
denne oppstilling var selvsagt at det dreide seg om
arbeidsoppgaver av rimelig storrelse.

Cementbetongdekker.

En hel dag ble benyttet til gjennomgéelse av de
seneste erfaringer i Sverige med cementbetong-

dekker.  Jeg var imidlertid da dessverre for-
hindret fra & vere til stede.

Statens Vdginstitut.

Noe mere enn en dag ble brukt til & gjennomgé
arbeider som er utfert eller som er under utforelse
pd Statens Viginstitut, farst gjennom foredrag
og sd ved demonstrasjoner pa instituttet. En
meget stor stoffmengde ble lagt frem, hvorav bare
enkelte ting skal nevnes her.

Dr. Hallberg gjorde rede for forsgk som er
igang for 4 seke 4 klarlegge hvilke betingelser som
md stilles for at et dekke skal kunne tale visse
beyningspdkjenninger. (Disse forsok er omtalt
tidligere i rapporten.) Egne svenske normal-
bestemmelser for tjere til vegdekker er utarbeidet
og vedtatt, de ble omtalt som de strengeste i
verden. De amerikanske standardbestemmelser
for asfalt som hittil har vert gjeldende ogsd i
Sverige, ble sagt & vise enkelte mangler. Vag-
institutet har tatt opp arbeidet med & fastsette nye
bestemmelser for «asfaltlesninger» (flukset asfalt).

kornede asfaltdekker,

Forsgk med bruk av klebeforbedrende midler
(aminer) i verkblandede masser er kommet sa

langt at instituttet mener det nd er industrien som

bor fere dette arbeidet videre. En pregvemetode
til & bestemme et klebeforbedrende middels virk-
ning pa et bestemt steinmateriale er fastlagt. En
rapport ble delt ut som redegjer for forsek med
kaldblandede lappmasser. Et forhold en ma vere
oppmerksom pa ved bruk av kaldblandede masser
er at slike masser ofte inneholder noe vann. Det
ma derfor veere sa store porer i massen (stor pro-
sent grove steinfraksjoner) at vannet kan trenge ut.

En metode til utfgrelse av forsek med kompri-
mering av vegdekkemasser og bestemmelse av de
komprimerte dekkers hulromsprosent er utarbeidet
ved instituttet. Forsgkene krever imidlertid tem-
melig store apparater. Metoden er, sdvidt en for-
stod, ennd ikke tatt i bruk i industriell malestokk.

Dr. Hallberg nevnte at det gjenstar & finne frem
til en bedre méite 4 bestemme steinmaterialene pa.

.Han mente at dette ville bli et meget vanskelig

arbeid.

A fijerne sng og is fra gatene ved hjelp av salt
blir stadig mere brukt i Stockholm. Véginstitutet
har i den anledning utfert endel forsgk. NaCl er
vanligvis den mest effektive saltsort, men den kan
ikke brukes i meget sterk kulde. Da kan en imid-
lertid hjelpe seg med CaCl. Hurtigst virkning fikk
en om saltet ble helt jevnt fordelt over vegbanen.
Dette var imidlertid vanligvis ikke lett & oppna.
Saltet kan imidlertid ogsa stres ut i ranke Jangs-
etter vegbanen slik at trafikken besgrger den videre
spredning. Det vistes forgvrig til den rapport om
emnet som er sendt ut av Road Research Labora-
tory i England.

Et nytt apparat til & utfere sikteprever med er
under arbeid. En héper & nd frem til et halvveis
automatisk virkende apparat hvor avsettene som
fores over i siktekurven, skal kunne avleses direkte.
En nylig utarbeidet metode til 4 bestemme den
mest finkornete fraksjon (under sikt nr 200) ved
utvaskning ble demonstrert. Metoden tok sikte pa

4 unngé feil som ellers kan oppstd om det er leir-
klumper i massen.

Friksjonsmdlinger.

Civilingenior Gosta Kullberg la frem resultater
av endel friksjonsmalinger som var utfgrt. Frik-
sjonen var malt ved forskjellige kjorehastigheter
og viste, som vanlig ved slike malinger, fallende
friksjonskoeffisienter ved okende kjerehastigheter.
Den storste friksjon var funnet p4 tette, men skarp-
Deretter kom «apne» asfalt-
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dekker. Betongdekkene kom lavere enn samtlige
undersgkte asfaltdekker. Steinbrulegging viste som
ventet avgjort de ddarligste friksjonsegenskaper.
De refererte malinger omfattet ikke undersgkelse
av hvordan dekkene virket nar det fres pa og det
la seg islag pa dekkene.

Forsegkene tyder pa at asfaltdekker som ikke har
direkte feil (bledninger) vanligvis har bedre frik-
sjonsegenskaper enn betongdekker. Hvilke typer
asfaltdekker som alle forhold tatt i betraktning gir
best friksjon, syntes imidlertid ‘ikke ferdig ut-
redet enda.

Valg av dekketyper.

Dette emne ble behandlet til slutt av vdginspek-
tor Ericsson. Han hevdet blant annet at de svenske
krav til dekkenes jevnhet ikke er for store; har
vegen riktig utfert barelag blir jevnheten varig.

En friksjonskoeffisient pd 0,5 ma kunne kreves.
Asfaltdekker med middels grov overflate ansees
best bade i tert ver og i regnver. Det ber vare
et 'krav at vegen ikke blir speilende i regnver.

Ved omlegging av gammel veg, hvor en fér tra-
fikken inn pa seg under arbeidet, fraraddes legging
av cementbetongdekker. MBM-berelag eller lig-
nende vil under slike forhold veare meget lettere &
utfere. Skal cementbetongdekker forsvares gko-
nomisk, mé en i Sverige nd regne med en amorti-
seringstid p4 30—40 4r. Eldre cementbetong-
dekker har en delvis forsgkt & reparere med sakalt
«plastcement» (visstnok et harpikslignende stoff

som blandes med cementen og steinmaterialene og
skal gi blandingen stor evne til & hefte ved gamle
betongflater). Ingen torde uttale seg om resul-
tatene enda.

Det ble vist lysbilder av endel dekker. Man sa
eksempler pa asfaltdekker som var meget pene og
lyse i farven, men ogsd dekker som var blitt merke
p. g. a. morkt steinmateriale, men hvor en hadde
hjulpet seg godt ved & legge striper av lyst asfalt-
materiale langs vegkantene.

De dekker som ble omtalt som de beste, hadde
en noe apnere overflate enn vi ofte har sgkt a
oppna i Norge. Det synes som en i Sverige ofte
tilstreber en kornfordelingskurve som gir en noe
storre prosent av de grovere steinfraksjoner. Dek-
kene Dlir da ikke lenger helt tette. Men det ble
hevdet at en viss prosent luftporer ga en sikkerhet
mot «bledninger» som det var riktig & ha nér en
brukte en sa myk asfalt som penn. 200. Slike
dekker forutsetter selvsagt et barelag som ikke
mister sin bareevne om ‘det kommer vann til det.

[ diskusjonen ble det hevdet at en i Sverige
burde gjere som i England og variere dekkets
asfaltinnhold etter klima og trafikk. Kaldt og vétt
klima og lite trafikk, skulle tilsi en noe heyere
bindemiddelprosent, mens varmt og tert klima og
tung trafikk tilsier en lavere prosent.

Det ble videre hevdet som en generell antagelse
at en mykere asfalt lettere motstdr pé&kjenninger
fra ver og vind og tele, mens en hdrdere star
bedre for pdkjenningene fra trafikken.

Opptining av frossen veghane
med damp

Avdelingsingenior H. Edwardsen, pm.N.1.F.
DX 625.76

Televanskelighetene opptrer 'som kjent ofte
punktvis eller over 'korte partier av vegrutene og
som regel pa de samme stedene hvert dr. Na er
vel masseutskiftning av underlaget og forsterk-
ning av vegbanen de beste botemidler i disse til-
felle, men disse arbeider faller kostbare og tar
lang tid.

For 4 hindre telebridd er det som kjent om &
gjore & 4 vannet vekk snarest rad er slik at selve
vegdekket Dlir tert eller hviler pa et noenlunde
tort underlag av barekraftig tykkelse. Da vannet
i mange tilfelle ikke kan fa avlep til siden er det'
ofte den eneste utveg & fa det til & sige '”?d !
grunnen. Men skal vannet kunne sige ned, ma en

sorge for at islaget under vegdekket ikke stenger
for nedsynkningen. Dette oppnar en ved & tine
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Fig. 1. Fremgangsmite ved opptining.
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Fig. 2. Detalj av opptiningsroeret.

opp telelaget. Vegdekket og det gverste jordlag
under vegdekket torker som regel ganske snart
nar forst isen er borte. Med forholdsvis beskjedne
arbeidsutgifter er det pd denne mate oppnéddd &
hindre telebrudd i vegbanen.

Til opptiningen er ‘det nyfttet en heytrykks
dampkjel med heteflate 2,5 m? For lettvint &
kunne flytte kjelen fra sted til sted har den vart
plasert pd bilens lasteplan eller pd en tilhenger.

Kjelen fyres helst med kull, da en med dette
brennstoff far damptrykket hurtigere opp enn nér
det fyres med ved. For 'a kunne fa damptrykket
hurtigst mulig opp er det ogsd thelt avgjerende at
fyringskanalene er omhyggelig renset og at de
stadig holdes mest mulig fri for sot.

Selve tiningen foregdr som antydet pa fig. 1 ved
at det bores ‘huller gjennom vegbanen og under-
liggende tele. Dette kan utferes enten for hand
med jordbor og slegge weller med maskinboring.
Er telen dyp er det wvesentlig raskere 4 bruke
maskinkraft. En merker straks pd boret nar
dette er kommet gjennom telen. Hullenes inn-
byrdes avstand er 'selvsagt avhengig av telens tyk-
kelse og underlagets tetthet. Erfaringsmessig har
det vist seg at avstanden ikke ber vare mer enn
1,5 m, men ofte noe mindre for & fa full opp-
tining. Under damptrykket tines den omkring-
liggende masse. Enkelte teleklomper kan dog bli
liggende igjen uten at disse volder nevneverdig
ulempe.

Som vist pa fig. 2 nyttes en slange fra kjelen og
en kort rgrstump til & fere dampen ned til under-

kant av telen. For at ikke rgret skal kunne tettes
av jord og slam, ma dette bankes sammen i
enden til en spiss. Deretter bores huller i siden
av roret like ovenfor spissen. Dampen vil da
stromme rett ut til begge sider.

En angriper séledes ‘telen nedenfra slik at vannet
fra den opptinte tele kan sige ned i grunnen. NAar
en har fort reret ned i telehulet méa det tettes om-
hyggelig omkring reret da dampen ellers har lett
for & ta vegen opp langs reret og ut i det fri.

Hvor lenge en skal holde rgret nede i hvert hull,
er selvsagt avhengig av telens tykkelse, men ndr en
merker at det begynner & stige damp opp gjennom
vegbanen et stykke fra roret, eller nar vegover-
flaten omkring reret i noen avstand begynner &
svette er dette tegn pé at telen er tint, og en kan
flytte til neste hull.

Til dette tiningsarbeid er det nyttet en mann for-
uten sjaferen som thar forestdtt fyringen. Med
teletykkelse opp til 1,0 m har en tint opp ca 500 Im
vegbane i 5,0 m bredde i lgpet av en arbeidsdag.
Selve arbeidsutgiftene til tiningen ©Dlir derfor
rimelige.

Tiningen bor utfores for det oppstdr telesdr i
vegbanen.

De beste resultater er oppnadd hvor undergrun-
nen bestar av sand og stein slik at televannet renner
vekk etter hvert. Men en har ogséd hatt gode re-
sultater i de tilfelle hvor undergrunnen har bestétt
av myr eller finsand med leire. Vannet samler
seg da i underkant av telen slik at det ovenfor-
liggende lag ved damptiningen Dlir delvis utterket
og kan bzre vegdekket med belastning.

Ved opptiningen av telen i vegbane og underlag
har en oppnddd med rimelige utgifter 4 hindre
apne telebrudd, hurtig terring av vegbanen samt
minimal ulempe for trafikken.

Bort med blinklysene

Pa politibilene i Birmingham har man na fjernet blink-
lysene og erstattet dem med tydelige retningsvisere som
slar ut. Dette er giennomfert fordi de vanlige retnings-
visere blir oppfattet lettere av andre bilister og av fot-
gjengere. (Motorliv nr 8, 1955.)

Nytt amerikansk bruprosjekt

Verdens lengste hengebru, over det 2 km lange inn-
lepet til New York, «The Narrows», er nd under prosjek-
tering. Midtspennet blir 1320 m, 12 kjgrebaner skal legges
i 2 etasjer, og den fri heyde, 71 m, tillater passasje selv
for de sterste atlanterfartey. (Ratten, nr 11, 1955.)
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Aktuelle sporsmal

vedkommende vintervedlikeholdet

Avdelingsingenior O. Benterud, M. N. I F.

Fra Finnland er nylig mottatt en utferlig proto-
koll vedkommende utvalgets mete der 23.—27.
februar 1953. Av denne hitsettes felgende resyme
vedkommende de viktigste spersmal som Dble
droftet:

1. Vintervedlikehold av gater.

Stadsingenjér Starck (Finnland) holdt innled-
ningsforedraget og uttalte bl. a.:

Mange vanskeligheter for vedlikeholdet av gater
kan feres tilbake til reguleringsplanen og ut-
formingen av trafikkdrene, 'heriblant f. eks. den
ting at pd grunn av for liten gatebredde ma snegen
kjores bort.

Forskjellige slags innretninger for trafikkregu-
lering, trafikkeyer som ligger under snegen, belys-
nings- og ledningsstolper, reklameseyler, frem-
stikkende trapper m. v. vanskeliggjor i hoy grad det
maskinelle snerydningsarbeidet.

Et av de storste hinder for effektivt vedlikehold
utgjor bilene som stdr parkert pad gater og parke-
ringsplasser. 1 Helsingfors f. eks. utgjor disse ca
6000 vogner, eller 14 av bilantallet i byen.

Hurtiggdende ploger kan bare brukes i park-
omrddene og pd utfartsvegene hvor snegen kan
kastes ut pd &pen mark. I tettbebyggelser med
fortau, utstillingsvinduer m. v. er det helst diagonal-
plog-typer som kommer p4 tale.

Under den intensive trafikken pd gatene blir
sngen nesten med det samme sammenpresset til
en hard skorpe som under bestemte varforhold
bare kan fjernes med tunge veghevler.

For & unngd & bruke tunge og uhdndterlige
maskiner i trafikken ber derfor fjerning av sneen
settes igang ved snofallets begynnelse. Lettere
traktorploger og berstetraktorer settes da inn i
kolonner, men med sd rikelig avstand at den mere
hurtiggdende trafikken om nedvendig kan kile seg
inn mellom disse.

Sandstroing er i byene et vanskelig og okono-
misk tyngende problem. Den tette trafikken gjor
at hdlke oppstar betydelig lettere enn under mindre
trafikk, og trafikken krever streing over hele
gatebredden. 1 den tette trafikken kan sliring av

Rapport fra Nordisk vegteknisk forbunds utvalg.

DK 625.76 «324» (48)
et eneste kjoretoy medfere store trafikkomkost-
ninger.

Innlederen avsluttet sitt foredrag med & frem-
sette flere spersmél som han ensket & fa belyst
under den etterfolgende diskusjon. Disse ble serlig
behandlet av renhéllningschef A. Bjorkmann (med
senere tilslutning av byggnadschef Falke Schétte).
Disses uttalelser kan resymeres slik:

a) Kommunalt eller privat vedlikehold av
gatene?

Det er rasjonelt at byen forestdr sneryddingen
av kjorebanene og sandstrgingen da maskiner her
kan anvendes med storre fordel.

Snerydding av fortau med stor trafikk er i kom-
munal regi nesten et ulgselig problem. Hvor
sneen likevel skal kjores bort gis huseierne rett til
a skuffe sngen ut i kjgrebanen.

b) Minste praktiske gatebredde for vinterved-
likeholdet.

Det ber vare plass for fri kjgrebane pa 5,0 m
og 1,0 m brede snekanter pd hver side.

¢) Hindringer for maskinelt vedlikehold.

Stolper beor plaseres inntil gjerde eller vegg.
Ledninger for sporveg, buss og belysning ber festes
til ‘husveggene eller til stolper plasert som nevnt.
Trar og stolper ber ikke std narmere kjorebane-
kanten enn 1 a 2 meter.

Fremspringende trapper ber ikke tillates ved
nybygg.

Skilt, salgsautomater, koblingsbokser for elek-
trisitet og telefon, signaler m. v. ber plaseres slik
at de ikke unedig hindrer sneryddingen.

Ulempen med parkerte biler kan til en viss grad
avhjelpes ved at politiet gir beskjed om og pdser
at bilene parkeres pa bare den ene siden av gaten,
f. eks. avvekslende langs sider med like og ulike
gatenummer.

Godt fall i gatens lengderetning (min. 1 : 150)
letter i hoy grad renholdet under tover.

d) Maskiner m. v.

De viktigste maskinene er plogbiler, veghgvler
og sopemaskiner.
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Plogene bgr vare av diagonaltype («tverrplogs)
og med fjerende skjar.

Traktorer med hgvelblad er tilstrekkelig for sméa-
gater og fortau.

Sneslynger er meget effektive, men er spesial-
maskiner med kort brukstid i dret og er nokséi
kostbare i vedlikehold. Ved snglasting i tett tra-
fikk og forskjellige slags hindringer har laste-
skuffer vist seg 4 vaere smidigere.

Sandspredere bgr kunne spre like tykt uavhengig
av farten. Sandopplag ber ligge noenlunde sen-
tralt, veere beskyttet mot veete og helst ogsd mot
frost og gi anledning til hurtig lasting.

Tunge veghgvler faller dyre (da byene har for-
holdsvis lite bruk for disse til andre formal, f. eks.
til grusveger), og en seker derfor 4 minske behovet
for slike hgvler om vinteren ved en forsiktig salting
av vegbanen (fgr eller under snefallet). Herved
motvirkes at sngen biter seg fast til vegbanen og
danner harde lag.

Salting har i det siste stadig vunnet terreng,
ogsd som erstatning for sandstrging pd halke.
Dette stromateriale har bl. a. den store fordel at
det ikke er ngdvendig ‘& samle det opp igjen i
kloakkene slik som med sanden. En har dog en
ulempe i den storre korrosjonsfare for kjoretgyene.

2. Vintervedlikehold av jernbaner.
(Forbigas her av plasshensyn.)

3. Rapport vedkommende léplanting i Norge.
(ved avdelingsingenigr O. Benterud.)

Denne sak er nermest pa forsoksstadiet i Norge.
Arbeidet samler seg szrlig om:

Valg av plantefelter.

Forberedende arbeider pa feltene.
Valg av treslag og anskaffelse av fro.
Systemet for selve plantingen.

B Oy I

Forsgkene drives i de lavere kyststrok og i fjell-
traktene sivel i innlandet som nazrmere sjoen.

De forberedende arbeider bestir vesentlig i
grofting eller, hvor det lar seg gjore, terrlegging
ved & kjgre opp driller med traktor. P4 disse er
det lett & plante.

Nér planten skal plaseres spres ofte en spiseskje
fosfat eller fullgjedsel i plantesetet samt litt mine-
raljord om grunnen er fattig pa denslags. Forsgk i
de skotske fjell har vist at gjedsling ofte er en
betingelse for et godt resultat.

Det preves med sdvel utenlandske som norske
treslag. Var norske gran (som enné ikke har nadd
til Vestlandet ad naturens veg) viser seg 4 vokse
meget godt ved kysten. Enda hedre vokser den

innfgrte sitka-gran (picea sitchensis). DBegge
typer er gode lé-trer. 1 de hgyeste regionene er
bl. a. forsgkt med amerikansk fjell-edelgran (abies
lasiocarpa), Hemlock (tsuga) og lerke, alle disse
ser ut til & greie seg i starre heyde enn vare norske
treslag. Aller hgyest gér lerken. Selv om denne
pa grunn av nalefallet om hgsten blir snauere enn
de andre typer, vil den ved planting i belter pa
ca 75 m bredde, som vi regner med, likevel ha en
betydelig lévirkning. Det samme kan til dels ogsa
sies om vir norske fjellbjerk. Dertil kommer at
en inne i feltet senere kan plante tresorter som gir
tettere bestand, men er noe mindre hardfgre.

Videre brukes norsk furu eller Sibirisk Sembra-
furu. Den siste er temmelig godt besatt med néle-
rike kvister ned til bakken, i all fall i ung alder.

Felles for alle treslagene er at froet ber vere av
riktig proveniens, dvs. vare vokset under mest
mulig tilsvarende klimatiske forhold som de hvor
de nye planter skal vokse opp.

Planting holdes for 4 vere sikrere en sding. En
bor da ogsd ha for syet at en med fordel kan ta
planter i narmest tilgrensede skogpartier hyor
skraningene pa nye veganlegg ofte er den rene
planteskole. ’

4. Jsgrusing og lagring av strosand (ved &ver-
inspektdr Nils G. Bruzelius).

Ved forsek utfert av Statens Vaginstitut har en
pa vinterfare tross rikelig sandspredning ikke fun-
net storre friksjonskoeffisient enn 0,37.  Dette
svarer til knapt halvparten av friksjonen ved som-
mertid. Derimot har en malt friksjonskoeffisienter
helt ned til 0,05 pa halke. Dette krever ved en

P2
2g-f)

pa ca 120 m, eller betydelig over 10 ganger sa stor
bremselengde som pa bar veg, og det er da inn-
lysende at bilistene ma kjere pa en helt annen mate
vinterstid.

P& ugruset frossen isbane har friksjonen ifgige
mélinger variert mellom 0,05 og 0,14, men verdier
under 0,1 synes 4 vare alminnelige. Ved sand-
spredning har denne friksjonen pé ishalke gatt opp
til fra 0,08 til 0,21 og ved snghalke til 0,27-0,32,
men disse verdier er sannsynligvis for hoye, uttalte
taleren.

Av forsgkene fremgar videre:

Friksjonen frembringes i hovedsaken av partikler
som fester til sngen eller isen. Lose partikler synes
4 ha meget liten virkning.

Effekten gker med minkende kornsterrelse for-
utsatt en viss virkende kvantitet.

hastighet pa 40 km/h en bremselengde (S =
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Bare partikler opp til 2 mm fester gjennom
adhesjon eller fastfrysing og er derfor mest
effektive.

En ekning av kvantumet av utspredd sand pr
kjerebredde utover 0,2—0,3 m3 pr km medferer
ingen ytterligere ekning i friksjonen.

Et effektivt stremateriale ber sdledes inneholde
store mengder fint materiale, men bare slikt kan
ikke brukes hvor en risikerer at trafikken blaser
dette bort for det har frosset fast, eller at det
skylles bort av regnver.

Ved & tilsette stramaterialet salt (15—30 kg/m3)
okes sdvel friksjonen som materialets vedhefting
til isen.

De spesielle vinterdekk er ifglge forsgkene ikke
til serlig hjelp pd is. Noe annerledes stiller det
seg pa snoglatte veger.

Nyere danske forsgk som er foretatt etter at
metet var holdt viser tilsvarende resultater som de
svenske. (Se Dansk Vejtidsskrift nr 2 og 3, 1954.)
Ifplge de danske forsgkene viser til og med si
sma gruskvantiteter som 0,160 m3/km samme resul-
tat som sterre mengder. Regelen ber derfor vare
a4 gruse lite og ofte pa halken. Forsekene har
ogsad enn mere vist verdien av det fine materiale.
Aske f. eks. i sd sm& mengder som 0,12 m3/km har
vist bedre resultater enn noen av de anvendte
grussorter.

Det foreligger nd ogsa nyere svenske forsgk som
ble omtalt pd utvalgets mote i SVGI‘IUG iar og alle
disse forsek bekrefter at friksjonen ikke fakes sa&r-
lig meget ved sandstreing og at folk |ett bibringes
en falsk trygghetsfglelse ved denne; men det er dog
som den danske professor Ravn uttrykker det:
«Man ber gruse pd is- og sneglatte veje om vinte-
ren da man formentlig ikke kan lade hint om den
friksjonsforbedrende beskeden
den er.»

virkning, hvor

Professoren sier videre at «man kunne fristes
til at anbefale at gruse vejene med grus der er
vanskelig at se. Bilistene ville da kere mere for-
sigtigt samtidig med at man i realiteten alligevel
har en smule mere sikkerhet end hvis der ikke var
gruset.»

Under metet i Finland ble ogsd sandlagrings-
spersmadlet og selve utspredningen av strgmateria-
let utforlig behandlet, sdvel i 6verinspektér Bruze-
lius’ foredrag som i de etterfglgende diskusjons-
innlegg av amtsvejinspekter Dang, vejingenior
Ludvigsen, kommuneingenigr Bergh, overvejinge-
nigr Larsen, avdelingsdirekter Waarum, vigdirek-
tor Wolff og civilingenjor Kullberg.

5. Radiosamband. (Ved overinspekter Kinck med
innlegg av avdelingsdirekter Waarum og Over-
ingenjor Heino.)

[ Sverige og tildels ogsa i Finnland har en stor
del av vegvesenets biler nd radiosamband med veg-
mestrenes kontor. Denne ordning har etter sigen-
de slatt godt an og utvikles stadig videre. Rap-
porten inneholder en god del detaljer vedkom-
mende denne sak.

6. Bygging og vedlikehold av motor-basveger.
(Ved forstkandidat Kalle Putkisto.)
Foredragsholderen gjennomgikk bade forutset-

ningene for og grunntrekkene ved bygging av sével

terrengplanerte som sneplanerte veger, likeledes
deres vedlikehold sdvel for bil- som traktor-
transport.

7. Snoforskning.

Innledningsforedraget ble holdt av den finske
meteorolog fil. dr. I. M. Angervo som under motet
pad Grindaheim i 1951 holdt foredrag om sneens
fysiske og mekaniske egenskaper m.v. Han hadde
na nylig besgkt sneforskningsinstituttet i Sveits og
fortalte om arbeidet som drives der.

Under diskusjonen etter foredraget ble fremsatt
forslag om & opprette et ‘felles snelaboratorium i

Skandinavia, og det ble vedtatt at de forskjellige
lands utvalg skulle drefte saken.

8. Forsok med snoploger.

Civilingenjor G. Kullberg ved Statens Véaginsti-
tut redegjorde for de pagdende forsek med sne-
ploger. Undersgkelsene har omfattet diagonal-
ploger av tre forskjellige typer, «brytplogars (bull-
dozerploger), traktorploger og alminnelige bilplo-
ger, de siste badde med koniske og sylindriske flater.

Ingenjor Taivainen redeg Jorde for de finske plog-
forsek. Disse forsgk har senere fortsatt og ploger
bygd etter Vdginstitutets anvisninger har i vinter
veart i bruk i konkurranse med de eldre, gjengse
typer. Det foreligger ennd ikke narmere resul-
tater.

9. Motarbeidelse av is i ferjestrekninger.
distriktsingenjor I. Alanko.)

(Ved

Béde Finnland og Sverige har mange ferjestrek-
ninger som fryser til om vinteren. Overgangstiden
til isen Dlir sterk nok er kjedelig likesom biltrafik-
ken over islagt vann byr péd store usikkerhets-
momenter.

For & hindre isdannelse og for & fjerne allerede
dannet is brukes nd en metode basert pd at det
varmere bunnvannet bringes opp til overflaten.
Dette oppnés ved & legge en slange langs bunnen
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med Aapninger (munnstykker) av noen fa milli-
meters diameter i 3—4 m avstand, og gjennom
denne blase trykkluft fra en vanlig kompressor. Pa
den mate far en vannet til & boble opp.

Det opplyses at en pd denne méte har tatt opp
ferjestrekninger pa flere hundre meters lengde og
med 40—60 cm is for en pris av et par kroner
pr 1 m av ferjestrekningen. Metoden forutsetter
en vanndybde pa minst 3,5 og ikke over 50 m.

10. Arbeidet med d holde smale veger dpne om
vinteren. (Ved avdelingsingenior O. Benterud.
Innlegg av diplomingenj6ér Taivainen og vig-
direkter Wolff.)

Da det pd smale veger som regel méd holdes
moderat hastighet blir plogens kasteevne déarlig

utnyttet og de blokeres lett ved store snemengder.
En god hjelp har en fétt i de smé traktordrevne
fresere av forskjellige typer. Disse ble narmere
giennomgatt og det ble vist en film om en av de
norske typene.

Bulldozere brukes ogsé til grunnbreyting ndr
slike veger gar igjen.

Rapporten inneholder til slutt et forslag til no-
menklatur vedkommende snoploger og deres deler
pé finsk, svensk og dansk.

Mgtet ble avsluttet med en interessant rundtur
Helsinki—Aulanko—Tampere. Herunder ble be-
sokt provefeltet for sngrydningsmateriell pd Hy-
vinge flyplass og flere bedrifter som produserte
vegmaskiner, bildekk m. v.

Mackinac Bridge

Nedenstidende beskrivelse er en forkortet gjengivelse
av artikkel i Teknisk Tidskrift nr 26, 1955.

I staten Michigan i U.S.A. er det siden varen
1954 under bygging en bru som selv etter ame-
rikanske forhold blir imponerende. Den vil for-
binde de to deler av staten som ligger pa hver sin
side av Michigansjgen, og skal spenne over det
6,5 km brede Mackinacsundet mellom Michigan-
og Huronsjsen. Né&r den er ferdig vil den bety
en stor forbedring i forbindelsene mellom Michi-
gans sydlige og folkerikeste deler, og den nordlige
halveya som enna er forholdsvis tynt befolket, men
som har store naturrikdommer. Samtidig vil brua
underlette forbindelsen mellom Michigan og Canada

via Sault Ste. Marie, 60 km nord for Mackinac
(«Makind»).

Den navarende ferjeforbindelse over sundet
tar over 1 time, og pa helligdager og i radyr-
sesongen har ventetiden vaert 14—17 timer, med
bilkeer pd 30 km. De foreslatte bruavgifter er
10 % hoyere enn ferjeavgiftene, men tidsbesparel-
sen blir den avgjerende fordel for bilistene. Med
en middelavgift pa ca 3 § pr bil regner man at de
utferdigede obligasjonene kan innleses pd 18 ar.

Mackinacbrua blir ca 8 km lang. Den er bare
beregnet for biltrafikk og far 4 ca 3,5 m brede
kjorebaner. Den midtre delen bygges som henge-
bru med en avstand mellom forankringene pa

2630 m. Hovedspennet blir 1160 m og overgds

Fig. 1. Perspektiv av Mackinac Bridge.
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Fig. 2.

Betongstoping i det nordre kabelanker.

Rektanguler
kassun av stilspunt.

bare av Golden Gate-bruas 1280 m spenn. Tarnene
blir 168 m theye.

Man kunne vente meget sterke istrykk i sundet,
det heyeste som var malt var 30 t/m pilarbredde.
Pilarene ble imidlertid konstruert for et hypotetisk
istrykk pd 170 t/m. Den storste maite vindhastig-
het var 35 myJs, tilsvarende et vindtrykk pd heyst
100 kg/m2, men brua kan tdle et vindtrykk pd
250 kg/m2.

Téarnpilarene, som er 35 m i diameter, inneholder
hver 60 000 m3 betong og barer en stdlkonstruk-
sjon pa 27 000 tonn.

Avstivningsbjelkene i hovedspennet er 11,6 m
heye, dvs. !/;o9 av spennlengden. Dette er 68 %
sterre en det tilsvarende heydeforhold ved Golden
Gate. Brua har fatt en meget hey grad av aero-
dynamisk stabilitet ved at det er lagt inn brede
apninger mellom avstivningsbjelkene og brubanens
ytterkant. Avstivningsfagverkenes innbyrdes av-
stand er 21 m mens brubanen bare er 15 m Dred,
hvilket gir 3 m brede apne felt pd hver side av
hengebruas hele lengde. Denne anordning har
man Dbenyttet siden 1940 ved bygging og om-
bygging av alle sterre hengebruer. For ytterligere
a gke stabiliteten er det lagt inn en bred longi-
tudinell 4pning midt i brubanen ved at de to indre
kjerebanene og midtretugen ligger pa &pent gitter-
verk mens de to ytre banene er gjort hele. Vind-
tunnelprever har vist at dette tverrsnitt har en
meget stor aerodynamisk stabilitet,

Maksimal torsjonsstabilitet er oppnadd gjennom
to vindforband, ett i underrammens og ett i over-
rammens plan. Slike vindforband er ogsd nylig
installert i Golden Gate-brua.
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Fig. 3. Tverrsnitt av hengespennet.

Bruas totale lengde er 8100 m. Det samlede
betongvolum i ankere, pilarer etc. er 340 000 ms3

hvorav 270 000 m3 er stgpt under vann. Samlet
vekt av stdlkonstruksjonene (kabler, konstruk-
sjonsstdl og Dbrubane) er 60000 tonn. De 33

spennene bares av 34 pilarer. Av de to hoved-
pilarene er den ene fert gjennom 43 m vann og
20 m jord, den andre gjennom 30 m vann og 30 m
jord. Underbygningsentreprisen oppgikk il
25 736 600 $ og overbygningsentreprisen, stdlkon-
struksjon og kabler til 44 532200 §. Den siste
er den sterste enkelte entreprisesum i brubyggings-
historien. De totale omkostninger inklusiv obliga-
sjonsrente i konstruksjonstiden er ca 100 mill. $.
Anvendelse av prepaktmetoden har muliggjort en
verdensrekord i undervannsstepning fra en enkelt
flytende betongstasjon: 3900 m3 pd 24 timer.

Etter planene skal Mackinacbrua vare ferdig i
november 1957.

Fig. 4. Flytende kraner i arbeide mens den sirkulere kassunen
for det nordre hovedtarns pilar senkes til fjell 61 m under

vannflaten.
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Litteratur
Karmsund bru.

Publikasjon utgitt av Statens Vegvesen, Vegdirekto-
ratet ved apningen av Karmsund Bru 22. oktober 1955.
52 sider, 44 illustrasjoner. Pris kr 3,— Til salgs i
Teknisk Ukeblad, Kronprinsensgt. 17, Oslo 9.

Ved apningen av Karmsund bru 22, oktober idr er et
nytt ledd feyet til rekken av interessante lgsninger pa
bruoppgavene som har vert stillet Statens Vegvesen nar
det gjaldt & skaffe fast vegforbindelse over seilbare
fjorder og sund langs var kyst.

Det nye bruanlegg, det hittil sterste i sitt slag her
i landet, som med sitt buespenn pa 184 m og 45 m fri
heyde over vannet spenner over en av vire store sjo-
fartsleder og ligger i et trafikkrikt distrikt, har naturlig
nok fanget sadvel fagfolkenes som almenhetens interesse.
Det ma derfor hilses med glede at Vegdirekteren har
utgitt denne publikasjon som gir et innblikk i hvordan
et bruarbeide av denne type og sterrelse kommer i stand
fra brukravet ble reist til verket er fullfort.

Innledningsvis gis en historisk oversikt over ferdselen
over Karmsundet inntil kravet om bru ble fremsatt i
1930-arene.

Derpa folger omtalen av forarbeidene, med striden om
frihgyden over hgyvann, som av havnemyndighetene til
& begynne med ble forlangt satt til 65 m, videre under-
sokelsen av de forste brualternativer i konkurranse med
ferje- og tunnelprosjekt, og i forbindelse hermed pro-
blemet med tilveiebringelsen av det skonomiske grunn-
lag for byggingen.

Etter en kortere omtale av de brualternativer (her-
under ogsa en neddykket rerbru) som ble gjenstand for
narmere undersgkelse, gis sd en detaljert gjennomgaelse
av det endelig valgte prosjekt med redegjorelse for de
statiske forhold ved de forskjellige deler av brukon-
struksjonen, materialkvaliteter, betongstepning, samt
verkstedutforelsen og montering av stdlkonstruksjonen.

Vindbelastningen spiller en vesentlig rolle ved dette
utsatte brusted og den hgye konstruksjon, og de modell-
forsek som ble utfert ved Danmarks Tekniske Hgjskoles
Laboratorium for Bygningsteknik for & skaffe et sikrere
grunnlag for vindbelastningens vedkommende, beskrives.
Forsgkene ga som resultat bl. a. at resultanten av vind-
belastningen pa brubanen ligger flere meter over denne
og pa den mate gker veltningsmomentet. Det redegjores
ogsd for de interessante modellforsek som ble foretatt
ved N.T.H. for korreksjon av den statiske beregning
av buen. Ved disse forsgk fikk man ved enkle midler
frem virkningen i tilleggsmomenter og knekningstendens
av de «2.-ordens» deformasjoner som buen padferes under
belastning. Redegjorelsen gir en grei innfering i meto-
dikken ved slike modellundersgkelser.

Arbeidene p& brustedet er bade for betongkonstruksjo-
nens og stalbuens vedkommende instruktivt beskrevet og
illustrert. Den svevende montering pakaller her serlig
interesse med de bardunerings- og justeringsproblemer
den ferte med seg, og dens store krav til neyaktighet i
maling og retningskontroll, ofte under forstyrrende inn-
virkning av vind og ujevn soloppvarmning.

Publikasjonen anbefales alle som er interessert i &
vite hvordan dette i enhver henseende heytragende bygg-

verk, som tjener sa vel Vegdirektoratets ingcnisrer som
utforende verksted og entreprengr til w@re, er blitt til.
Da den er forsynt med et sammendrag pa engelsk og alle
illustrasjonene har norsk og engelsk paskrift, vil ogsa
interesserte som ikke behersker norsk kunne ha glede og
nytte av den. Arne F. Killingnio.

Dansk Vejtidsskrift nr 10, 1955.

Innhold: Snec og glat fere — Nyec boger. — Oversigt over
fordelingen af motorafgift m. v.

Betongveger i Belgia og Vest-Tyskland

Road Research Technical Paper No. 35, «Concrete roads in
Belgium and Western Germany, 1954». Utgitt av II.M.S.0.,
Department of Scientific & Industrial Research, Charles
House, 5—11, Regent Strect, London, S.W. 1. Pris 3 sh. 114 d.

Det britiske «Research Laboratory» og den engelske
hovedsammenslutning for cement- og betongvirksomheten
har ved et utvalg foretatt en befaring av veger med
betongdekker i de to ovenfor nevnte land og har i felles-
skap avgitt en rapport som inneholder adskillig av inter-
esse for planlegging og utbygging av betongveger. Det
fremholdes blant annet at programmet for legging av
betongdekker i Belgia og Vest-Tyskland retter seg etter
storrelsen av den trafikk som foreligger, ctter under-
grunnens beskaffenhet og den konstruktive utformning
av vedkommende veg. Eksperimenter som har vert gjort
blir beskrevet og de erfaringer som de utferende inge-
nigrer ved vedkommende anlegg har hgstet, og den
praksis som er nyttet, blir det gjort nermere rede for.

Av mere interessante momenter som rapporten inne-
holder, kan eksempelvis nevnes at det i Belgia var vanlig
praksis & ha sterre avstand mellom tverrfugene enn den
som vanlig brukes i United Kingdom. Det gjores ogsa
narmere rede for hvordan disse tverrfuger virker med og
uten dybler og videre for verdien av 4 nytte armering.

Reisen viste tydelig at godt planlagte og utforte betong-
dekker pd en veg tilte en meget hoy trafikkintensitet
og at en slik veg ville kunne dekke behovet i adskillige
ar fremover med sma vedlikeholdsutgifter.

Personalia
Ansettelse i vegvesenet.

Som konstrukter III i Vest-Agder fylke, cr ansatt ILeif
Pedersen. .

Som kontorist I i Sogn og Fjordane og Mere og Romsdal
fylke, er ansatt henholdsvis Olav Fosse og Ase Auro.

Nummererte rundskriv 1955

Nr 44 M. 21. juni 1955 til Statens bilsakkyndige ang. om-
bygging av 150 cem motorsykkel til 125 ccm.

Nr 45 M. 25. juni 1955 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Panhard type K 140.

Nr 46 M. 25. juni 1955 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Borgward type B 1500/D.

S Nr 47 M. 5. juli 1955 til politimestre, skattefogder og gta-
tens bilsakkyndige ang. vegavgifter og tilleggsavgift av pensin.

Nr 48 M. 5. juli 1955 til politimestre. vegsjefer og Statens
bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering ay motor-
kjeretoyer.

Nr 49 M. 5. juli 1955 til politimestre, vegsjefer og Statens
bilsakkyndige ang. nummerserier for registrering av motor-
kjeretoyer.
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