Anldggning av vigars gronomraden

enligt ny metod

Vigingenjor G. Olsson

Mariestad

Vixtbeklddnad av markomraden, som tillhor

vigen — vigsldnter, mittskiljeremsor, gronomra-

den vid trafikplatser etc, — kan séigas ha tva upp-
gifter att fylla, ndmligen dels en teknisk och dels

en estetisk (prydande) uppgift. Tekniskt sett &r

viaxternas rotter jordbindande, vilket hindrar jord-

erosion, och estetiskt sett gér en vidl sammansatt
vixtflora grénomradena vackra samt bidrager till
att inpassa vigen i naturen.

Den forsta kontakten, som en vigfarare erhaller
med ett land erhdller han genom bilrutan. En
vacker vdg vil inpassad i naturen med vidlkompo-
nerad flora i gronomradena ger intryck av vénlig-
het och standard f6r landet.

Metodiken for anldggning av gronomréden har
i Sverige sedan sex ar tillbaka varit foéremal for
ingdende utvecklingsarbete i Svenska Vidg- och
vattenbyggnadsverkets regi med forfattaren som
forscksledare och i samarbete med W. Weibulls
Viaxtforddlingsanstalt, Landskrona. Detta utveck-
lingsarbete kan uppdelas i tre olika skeden, ndmli-
gen
1. Tillvaxtforsok for olika gridsarter. Grissadd i

jordar, som inte inneholl férmultnande vaxtde-
lar och véxtbefrimjande bakterier.

2. Forsok i olika jordarter pa orter med olika kli-
matiska férhallanden. Tillimpade foérsok i storre
skala med olika metoder samt med maskinell
anldggningsmetodik.

3. Forsok i tilldimpning. Vidareutveckling av olika
metoder samt forsok med blommande vixtma-
terial. Dessa senare forsdk padgdr &nnu nir detta
skrives.

Ar 1959 utlades ett antal forsok i vistra delen
i landets sydligaste landskap, Skane. Dessa forsck
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DK 625.77
omfattade siddd i renbestand av olika grisarter pa
matjordsbeklddda ytor samt sddd pd icke mat-
jordsbeklddda ytor med grésfroblandning.

Sadden i renbestand utfordes pa matjordsbekldadd
vigsldnt med Ostligt ldge. Viagsldantens lutning mot
horisontalplanet dr cirka 42°. Forséken omfattade
foljande arter: Vallsvingel (Festuca arundinacea);
Hardsvingel (Festuca ovina); Timotej (Plaumpra-
tense) ; Engelskt rajgrds (Loliumperenne); RGd-
svingel (Festuca rubra); Angsgrde (Poa pratensis);
Rodven (Agrostis tenuis).

Sadden utfordes med 1.5 kg pr ar gridsfré och
med en gddselgiva av 15 kg pr ar fullgédselmedel
samt tva kvivedmnegddslingar om vardera 1.5 kg
pr ar. Syftemélet med dessa forsék var att utréna
de olika arternas tillvixt och formaga att binda
jordytan.

Fig. 1. Vagslant 7/63 pa vig 97 cirka 15 mil norr om
Boden. Ett synnerligen fult grisbestand vid en wvdg.
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Fig. 2. Platserna for 1961 drs forsék. —— Grdns for
arbetsomrdde. xx Forsoksplats for 1961 drs forsok.
e Centralort for organisation av slantbeklddnad.

Forsoken utlades pa varen 1959 och uppfélning
utférdes hosten 1959, 1960 och 1961. Vid dessa upp-
féljningar konstaterades att det liangsta griset,
timotej, som &r tuvigt, hade en arlig tillvixt med
135 cm, medan rédven hade en Arstillvixt under-
stigande 35 cm. Ovriga grédsarter hade en tillvixt,
som lag mellan dessa vdrden. De tre sistndmnda
gréasarterna har G6ver- och underjordiska utlopare
med ett rotsystem som 4r jordbindande. Med gris-
arterna rodsvingel, dngsgrde, rodven och kirrgris
i blandningsproportionerna resp 50, 25, 15 och 10 %
utférdes ocksa sadd pa icke matjordsbeklddda jord-
ytor, didr jordarten i huvudsak utgjordes av lera
och mo.
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Resultatet av dessa inledande forsék blev i kort-
het f6ljande:

1. Gridsen rddsvingel, dngsgrde, kdrrgris och rod-
ven visade sig vara bidst jordbindande, dess-
utom dro de lagvixande.

2. S4dd med froblandning av dessa arter etable-
rade sig bra dven pa icke matjordsbeklddda
jordytor.

Nista fas i utvecklingen blev utliggning av
fors6k pa platser med olika klimatiska férhallan-
den. Forscket utférdes under &r 1961 och de olika
platserna visas pa fig. 2.

Forsoket blev ocksd ett forsék med sddd i olika
jordarter, eftersom dessa vidxlade pa de olike plat-
serna. Varje forsoksplats omfattade foéljande delar
av forsok:

1. S&dd i renbestind, 7 parceller om 100 m®.

2. Sadd i griasfroblandning, 1 parcell om 1000 m?2.

3. Sadd i slintmassa, 1 parcell om 1000 m=.

Fors6ken utférdes med en upprepning pa varje
plats. Tillsamman kom alltsi varje plats att omfatta
17 olika férsoksytor pa var och en av 11 platser
eller sammanlagt 374 foérséksytor inkl upprepnin-
gar. Plan over forsoken visas péa fig. 3.

Efter frosddd och grundgddsling myllades jorden
med en kratta pa ytorna «bs, varvid fré och godsel
bringades ned i jordmaterialet.

Slintmassan spreds ovanpd jorden och myllades
inte.

Vid dessa férsok anvidndes foljande grasfrobland-
ning:

50 %

25 9,

15 9,

10 9%

rédsvingel (Festuca rubra)
dngsgroe (Poa pratensis)
rodven (Agrostis tenuis)
vildtimotej (Pleum Pratense s.s.p. modo-
sum)
Slintmassan hade f6ljande sammansdttning foér
ett ar:

50 kg torvmull (finmalen)
15 kg asfaltemulsion upplost i 160 1 vatten
1.25 kg grisfroblandning

5.00 kg fullgédselmedel
10.00 kg kali- och fosforgddselmedel.

Sldntmassan blandades maskinellt och spridnin-
gen utfordes med en maskin i vilken massan trans-
porteras med luft.

Forsoken utlades under tiden den 15/8—23/9 och
utfordes forst lingst i norr och sist vid Trelleborg
i soder.

Klimatiska data och befintliga jordarter pa de
olika forsoksplatserna redovisas i tabell 1.

Av tabell 1 torde framgé att forsdken utforts pa
platser, ddr de mest skilda forutsdttningar for ett
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gris mojligheter att vegetera varit representerade.
Resultatet ansigs darfor ocksd kunna ligga till
grund for bedomandet om metodens anvidndbarhet
inom hela landet.

Fig. 4 och 5 visar bilder av resultatet fran for-
soksplatserna ITI och XI. Vid en besiktning pa for-
soksplats XI 10/64 konstaterades att gréset fort-
farande var fritt frdn ogrés. Nedre bilden visar
rotsystemets utveckling pa ett ar. Den visar tydligt
hur snabbt grésfréblandningen férmar utveckla ett
rotsystem, som binder jorden effektivt.

Fig. 5 visar férsok III. Jordarten dr finmo, som
ar mycket ldtteroderad vid paverkan av vatten.
Vid torka &ar jordytan hard och har breda ytsprick-
or. Sadden utfordes pa en uttorkad yta. Etablerin-
gen borjade i sprickorna och fortplantade sig sedan
over hela ytan. Vid uppfdljning 7/64 konstaterades
att hela ytan war vil tdckt med ett erosionshind-
rande grisbestand. Uppféljningen pa de andra for-
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stksplatserna visade ocksd mycket god etablering
oberoende av klimat och jordart.

Ar 1962 utférdes forsék med griasfroblandning
och slintmassa pé orter med samma beldgenhet som
aret 1961. Detta ar utférdes 1.9 milj m? sAdd med
griasfréblanding och 0.5 milj m? med sldntmassa.
Sddden utférdes med maskiner tillverkade for
dndamalet. Under &ret provades gOdselmedel av
olika slag, bl a ett langtidsverkande kvidvegédsel-
medel., Vidare gjordes forsok med cellullosa-lim och
emulgerat beck som bindemedel i slintmassan.

tilldmpats vid praktiskt utférande under &ren 1963
och 1964. Anvisningarna har utgivits av Vig- och
vattenbyggnadsverket for arbetets utférande.

For sddd av gronomraden dr landet uppdelat i 6
arbetsomraden, varav ett dr dubblerat, se fig. 2.
Inom varje arbetsomrade handhar en sirskild orga-
nisation utférandet av anldggning av gronomraden.
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Tabell 1

Forsoksplatsens Vegeta- |Nederbdrds-
Utlagd tionstid p4 | méingd pa .
N3 Belagehhian den dartagt platsenl platsen Uppfdljning
dygn mm pr ar
I E 4, 40 km N Umed ...... 20/8-61 moig morin 170 500 10/614,7/62,7/63, 6/64
I E 4, 20 km S Héirndsand .. 25/8-61 stenig grus 180 600 —
III E 75, 4 km O Storlien .... 30/8-61 finmo 140 1100 —
v E 75, 78 km O Storlien ... 2/9-61 moig grus 150 600 —,—2
v V 276, 8 km S Norrtélje .. 4/9-61 grus 200 600 —_—
VI Sollentuna 20 km N Sthlm . 6/9-61 lerig mordn 200 600 —,—2
VII E 4, 22 km S Stockholm .. 10/9-61 sand 210 600 ——
VIII | Vig 194, 6 km O Skoévde . 15/9-61 lera 200 600 —r—
IxX Vag 30, 21 km S Vaxjo ... 20/9-61 sand 200 500 =
X Vig 11, 27 km SV Malmg . 25/9-61 lera 250 600 10/61,7/622
XI E 6, 24 km S Halmstad .. 6/10-61 mo sand 250 600 10/61,7/62, 8/63, 8/64
1 Enligt fil dr Anders Angstrom i boken Sveriges 3 Se karta & figur 2.
Klimat. * Anger 10:de méanaden (oktober) 1961.
2 Forsoken raserade. Forsoksytorna avjamnade med
matjord.

Organisationen av en arbetsgrupp bestar av en
specialutbildad arbetsledare och maskinskotare. Ar-
betsgruppen har till sitt forfogande erforderlig
maskinutrustning.

Organisationerna for arbetsomradena &dr direkt
understillda byggnadsavdelningen vid Vig- och
vattenbyggnadsverket i Stockholm.

Vad har den nya metoden givit vigbyggaren for
fordelar ? I korthet kan dessa sammanfattas i ne-
danstdende 4 punkter.

1. Vackrare gridsvegetation av laga gris.

2. Lag anldggningskostnad.

3. LAg underhillskostnad, beroende dels pé att
mindre antal ogrids inféres pa sldnterna genom

att matjorden uteslutes och dels pa att den laga
griasvegetationen ej behover klippas.

4. Den matjord, som tidigare anvints f6r sldntbe-
klidnad, kan efter den nya metodens inforande
komma till anvdndning vid vdgkroppens upp-
byggnad.

Jamforelse mellan kostnaderna for anldggning

enligt traditionell metod och ny metod visas i fig. 6.

Bilden visar att det erfordras 22 manuella dags-

verken for att anligga grédsbeklddnad pa 5000 m?

yta ndr matjord anvidndes (Ovre bilden). I arbets-

moment erfordras for arbetets utférande matjord-
avtagning, underhall av matjordsupplag, lastning
av matjord, transport av matjord, avlastning och
spridning av matjord samt siddd och nedmyllning
av fro och godsel.

Mellersta bilden visar antalet manuella dagsver-
ken (214 st) for utférandet av 5000 m? anldggning
med sldntmassa.

Den nedre bilden visar hur 5000 m? sadd av fro

Fig. 4. Forsoksplats nr XI. Sddd i sand 8/60, grdsfré-  gep gbdselmedel utféres pa ett 14 manuellt dags-
Llandning. Ovre bilden vy. Mellanbilden detalj. Nedre

bilden rotsystemet. Bilderna tagna 6/61. verke. #
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Fig. 5. Forsoksplats II1. Sddd i finmo 8/61, bilder 10/61

fore sadd, 7(62 7 man. efter sddd, resp. 9/63 25 mdn.

efter sddd. Bilderna visar hur grdset etablerar sig dven
under de mest extrema forhallanden.

De angivna virdena dr medeltal for hela landet
och dr baserade p4 erfarenheter som vunnits sedan
den nya metoden praktiskt tilldimpats p& en total
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Fig. 6. Brforderligt manuellt arbete for olika utférande-
satt.

yta av cirka 15 milj m2 Samma férutsidttningar gil-
ler for den redovisning, som ldmnas i fig. 7 betraf-
fande den ekonomiska vinsten.

I figuren visas dels uppdelning av kostnaden i
olika delposter och dels den besparing i pengar som
anldggning enligt den nya metoden medfér. Den
storsta inbesparingen ligger som synes i att mat-
jordsbeklddnad uteslutits i den nya metoden. Del-
posten ovriga kostnader avser utgifter for arbets-
ledning, administration, sociala kostnader etc och
har berdknats uppgé till 25 % av de andra delkost-
naderna.

Indirekt har de forsok, som foregatt inférandet
av den nya metoden i Sverige, medfdrt att dven ett
annat arbetsmoment vid vigbyggandet kunnat ute-
slutas. Det géller matjordsavtagning fore végens
byggande. Undersékningar av matjorden visar, att
mullhalten i densamma &r si l4g (4—6 %), att den
i de flertal fall kan anvidndas i vidgens underbygg-
nad.

Storleken av dessa inbesparingar har ej varit
foremal for berdkning och kan dirfor ej redovisas.

Den nya metoden ger stora mdgjligheter till va-
riation av vixtbestdndet p4 gronomréden lings vara
viagar. Som tidigare nimnts har sldntbekléidnaden
till uppgift att dels binda ytskiktet och dels gora
gronomridena estetiskt tilltalande. I vissa fall kan
det vara svart att forena dessa bidda krav — A&t-
minstone under tidsperioden nirmast efter anldgg-
ningen. P4 jordar, som &r kénsliga for vatten-
erodering méaste en kraftig vegetation snabbt etable-
ras for att hindra jorderodering. Detta astadkom-
mes genom att ytorna behandlas enlig géllande
normer men medfor att en kraftig grisvegetation
med en starkt lysande gron fiarg erhalles. I trakter
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dir omgivande natur ar karg, t ex barrskogsom-
raden, kan detta verka direkt oestetiskt. Grisvege-
tationens intensiva tillvixt och starka grénska
avtar emellertid efter en till tvad vixtsdsonger och
den anpassar sig sjidlv efter omgivningen. Detta
sker succesivt allteftersom det kvidve, som tillforts
vid utférandet, forbrukas. Dessutom kommer en
naturlig sellektion i grisbestadndet att ta bort de
grds i blandningen som inte kan anpassa sig till de

Fig. 8. Vagslcmt insddd med fré och godselmedel Gr

1961. Den dr fortfarande fri fran ogrds. Ar 1964
ins@ddes fré6 av blommande Orter i demna wvdgsldnt.
Bitden tagen 7/65.
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Fig. 9. Exempel p& tvdrsektion med ytterslint, som dr

ldtt att ansluta till omgivande matur. Slintens svaga

lutning mojliggor maslkinell anliggning och ddrmed

inbesparing av pengar och manuella dagsverken. Ytan

a grisbesds inte for att minska underhdllskostnaden,
ytan b grdasbesas.

pé platsen radande vegetationsférutsittningarna —
den insaddda vegetationen anpassar sig sid smanin-
gen sjialvt till den vegetation, som finnes i omgi-
vande natur.

Paskyndandet av denna anpassning kan ske pa
jordar, som inte Ar kidnsliga fér vind- och vatten-
erodering. Det finnes hirvid tvad mdjligheter att
vilja pa. Den ena ir att si in den vilda orter, som
mest forekommer i den omgivande naturen i sam-
band med anldggandet och den andra ir, att utféra
anldggandet med mindre mangd fré och gddsel pr
ytenhet 4n som anvidndes pa erosionskinsliga jor-
der, t ex med halva mingden. Forsék med insadd
av vilda oOrter pagar inom landet. Insadd med
lagre kvantitet fré och gddselmedel har utférts pa
stora arealer i naturvardande syfte i samband med
aterstdllandet av ingrepp i naturen.

Vid anvindet av det sistnimnda séittet, maste man
emellertid ha klart for sig, att man har sa att séiga
inbjuder vixter fran omgivande natur att etablera
sig i gronomradet — det dr kanske inte alltid att
dessa vaxter dro onskvirda diar. Det har ndmligen
visat sig, att de stérsta och mest missprydande
orterna kommer férst. En inventering av vegeta-
tionens sammanséttning i omgivande natur bor dir-
for alltid utféras innan det beskrivna sidttet anvin-
des.

Den nye metoden har givit utomordentliga tek-
niska och ekonomiska resultat. Men ingenting &r
definitivt och allting kan fdrbittras.
denna metod.)

Utvecklingsarbete pagar inom landet och bedri-
ves efter tva linjer, ndmligen dels vaxtféradling i
syfte att f4 fram ldgre gridsarter samt blommande
orter, lampliga for sadd i vdgars gronomraden och
dels sadd med andra fréblandningar och med andra
gbdselgivar 4n som fér ndrvarande anvindes.

I den fréblandning som nu brukas ingar tva
koimponenter, rédven och vildtimotej, vilka bada
aro synnerligen ldgvuxna. Diremot ingér tva andra
komponenter, roédsvingel och #ngsgrée vilka har
négot hogre véxtsétt Dessa tvé grisarter b6r

(S& ocksa

vuxna eller ocksd bytas ut mot tvad andra arter av
turfgrastyp. Vaxtforddling pagar inom detta om-
rade.
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Vidare pagar en for6kning av en lagvaxande
skogskléver — trifolium medium i syfte att f& fram
fré for saddden, en vacker, hirdig och ansprakslos
art.

Forsok utféres med sddd med fréblandningen
30 % krypven och 70 ¢, vildtimotej (dessa har den
ligsta vdxthdjden av de fyra arter, som nu anvin-
des). S&dden sker med liten mingd pr ytenhet,
0.3—0.5 kg/ar, medan gddselgivan &r hdgre, 20
kgl/ar forradsgodsel och 8 kglar kvivegddsel. For-
sb6ksytorna besids med vitklover och lagviaxande
rodklover pa enstaka och mindre lokaler.

Dessa forsok dro forlagda till vigars innersldnter
och pé refuger i vigkorsningar.

Forsok padgar ocksd med insddd med de blom-
mande orterna vitklover (Irifolium repens), humle-
luzern (Medicago lupulina), getvdppling (anthyllis
vulnararia) och kiringtand (Lotus corniculatus),
dels i samband med nysddd och dels pa #dldre groén-
omraden.

Sadden sker i lokaler pa vigars yttersldnter pa

omréiden som ligger sidrskilt mycket i trafikanter-
nas blickfidlt. Den utfores s&vil i renbestdnd som
i blandning.

Végens inpassning i naturen har under de se-
naste &ren aktualiserats lingt mer &n tidigare.
Den spikraka vidgen km efter km projekteras inte
numera. Vidare anvdndes mera naturvinliga tvir-
sektioner, fig. 9.

Malsidttningen for metodens vidareutveckling &ar:
Anldggning av en vixtflora av grias och blommande
orter, vars sammansittning i mdjligaste man an-
passas efter den flora, som finnes i omgivande natur
och med arter som fyller sin tekniska uppgift att
vara jordbindande och samtidigt s ladgvixande och
tdtvixande att underhall i form av klippning och
ogriasbekdmpning helt bortfaller eller reduceras till
ett minimum.

Nir detta mél uppndtts och vara vidgar ligger
inbdddade i vackert blommande grénomraden kan
vi vigbyggare med gott samvete Gverldmna vigen
till vigfararen — bilisten.

Nordisk Vegteknisk Forbunds IX kongress

Goteborg, juni 1965

Referat av foredrag og diskusjoner

Planlegging av
hovedtrafikkarer i byer

Byrdsjef Viing Suonio, Finland

Problemene med byenes hovedveger ble tatt opp
allerede ved NVEF’s mote i Stockholm i 1935, der
det ble fremholdt betydningen av en riktig plan-
legging av byenes innfartsirer.

Siden den tid har byenes folkemengde okt rela-
tivt raskere enn i landet forgvrig, reisevanene har
endret seg og trafikk blitt overfort til vegene fra
andre transportmidler. Byenes trafikkspersmal er
derfor blitt vegplanleggingens sentrale problem og
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omfatter s&vel sosiale som tekniske og skonomiske
sider. I Buchanan-rapporten er vist grunndragene
og den tvingende karakter i det problem som bil-
trafikkens vekst forarsaker. Undersegkelser viser
at nar det gjelder gkonomiske virksomheter som er
nar knyttet til menneskelig behov, kan ikke tra-
fikkproblemer avgjeres med kraftige trafikktek-
niske midler, Trafikknettet ma garantere samfun-
nets ekonomiske funksjonsdyktighet, og mi sees
som en del av samfunnsplanleggingen.

Ved planleggingen av en bys hovedirer mi man
serskilt vere oppmerksom pé at de er deler av en
storre helhet, nemlig byens trafikknett. Bygging
av hovedtrafikkirer er meget kostbart, og det er
nedvendig at hver ny etappe slutter seg hensikts-
messig til helheten og er riktig utformet pa rett
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tidspunkt pa rett plass. Dette kan bare naes gjen-
nom en langsiktig trafikkplan.

I USA, der man har mest erfaring pa dette om-
rade, ble det i 1962 vedtatt en lov som bestemmer
at det etter 1. juli 1965 ikke skal gis federal gko-
nomisk stette til bygging av trafikkarer i byer med
mer enn 50 000 innbyggere, dersom det ikke er ut-
arbeidet en langsiktig transportplan for omréadet.

Trafikken kjenner ingen administrative grenser,
og ved planleggingen er det nedvendig med et
samarbeide mellom de forskjellige offentlige etater.
Den nye amerikanske loven som demokratisk ikke
tvinger byene til noe, men forutsetter at en trans-
portplan forefinnes for federale myndigheter del-
tar i omkostningene med forbedring av transport-
nettet, er i dette henseende bade effektiv og enkel.

Ved planleggingen meter man i Finland lignende
problemer som de man mgter i andre land, om enn
med noen tidsforskyvninger. Landets biltetthet var
i 1963 87 biler pr 1000 innbyggere, noe som gir en
tidsforskyvning pa ca 9 a4r sammenlignet med Sve-
rige. Tilvekstpotensialet er enormt, og man kan
ikke vente at gkningen av biltallet i byene skal
minskes. Byenes biltetthet er ca 27 biler pr 1000
innbyggere hgyere enn landets gjennomsnitt. Inn-
flyttingen til byene gir ogsi en tilvekst, men i
Finland er denne utviklingstendensen ikke sa sterk
som f. eks. i en del vest-europeiske land eller i de
andre nordiske land. Om man forutsetter at biltett-
heten og folge de
samme linjer i Finland som ellers i verden, kommer
byenes biltall til & 10-dobles i dette arhundre.

Helsingfors ma pa grunn av sin sterrelse be-
handles s®rskilt, og dessuten ma det i ca 10 byer
med mer enn 50000 innbyggere, planlegges et in-
tegrert trafikknett for privat- og kollektivtrafikk.
Dessuten er det i Finland for tiden 60 mindre byer
og omkring 60 andre tettsteder med mer enn 20 000
innbyggere som gkonomisk kan planlegges for per-
sonbiltrafikk i ferste omgang.

urbaniseringsutviklingen vil

o

TFor & utrede hvor omfattende planleggingen og
byggingen av hovedtrafikkarene er teknisk og eko-
nomisk, har Vig- och Vattenfallsstyrelsen og Fin-
lands byforbund i samarbeide utfert en invente-
ring. Fremgangsmaten var i korthet folgende:

To dimensjoneringsar ble stilt opp, det tidligste i
1985. Befolknings- og biltetthetsprognoser ble
gjort badde for byene og deres influensomrade. Pa
grunnlag av dette og forenklede prognosemetoder
ble hovedtrafikkstremmene vurdert og plasert pa
de planlagte eller skisserte hovedtrafikkarene. Di-
mensjoneringsgrunnlaget var enkelt, det forutsatte
at trafikken i hey grad kan differensieres, at fot-
gjenger- og sykkeltrafikken gis egne Lkjorebaner
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og at grensen mellom to- og fler-felts kjerebaner
skulle ligge ved 9000 personbilenheter i degnet. Det
ble etterstrevet & begrense tilslutningenes antall,
og de mentes utformet slik at de kunne ombygges
til to-plans kryss nar vegene skal fungere som mo-
torveger. En senkning av standarden ble godtatt i
nzrheten av byenes sentrum. Undersekelsen viser
at det i bykommunene er behov for 540 km motor-
veger med to kjerebaner og 560 km med én kjore-
bane (1980 mill. F. mk. eller 3150 mill. sv. kr).
Dessuten er det behov for 250 toplans kryss og ho-
vedgater for 600 mill. F. mk. (950 mill. sv. kr).

Fordelt p4A bykommunenes biltall ar 1985 utgjer
investeringen ca 1700 F. mk. (2700 sv. kr) pr
kjeretey. Jevnt fordelt pA bykommunenes biltall i
perioden 1965/85 vil den Aarlige utgiften bli ca
130 F. mk, (210 sv. kr) pr bil. Dette er gkonomisk
mulig bare under forutsetning at skatteinntektene
fra den voksende motorvogntrafikk dirigeres til
forbedring av trafikkarene, og at fremkommelig-
hetsbehovet kommer til & bestemme prioriteringen.

A bygge ut hovedtrafikkérene i overensstemmelse
med trafikkens tilvekst innebzrer en krevende ut-
fordring bade fra et gkonomisk synspunkt og fra
et samfunnsmessig synspunkt. Betrakter man Fin-
lands lave urbaniserings- og motoriseringsgrad er
utgangsituasjonen i alle fall lys. Spersmalet er, kan
man for samfunnsplanleggingen finne & godkjenne
passende arbeidsprinsipper i trafikkplanleggingen,
samt kan eller vil man benytte dem.

Foredragsholderen behandlet s& noen trafikk-
undersgkelser i byer og beskrev trafikkmodeller
som var brukt ved slike undersekelser.

Nar det gjelder motorveger i byer er det i Fin-
land ferdig eller under anlegg tilsammen ca 63 km
motorveg. Dessuten finnes det mange motorveger
under planlegging for & fa fastlagt nedvendige
grunnarealer. For planleggingen av motorveger er
det ingen ferdige normer, og foredragsholderen
nevner noen prinsipper som brukes i dette arbeide.

Motorvegene bor vere en del av et omsorgsfullt
utredet og i trafikkhenseende vel avbalansert tra-
fikknett med sarlig tanke pa city-parkeringen. Mo-
torvegnettet forutsetter et effektivt og fullstendig
hovedgatenett som samler og distribuerer de kraf-
tige trafikkstremmer fra motorvegen, og som der-
til kan anvendes av byens korttrafikk og kollektive
trafikk. For & lette trafikantenes orientering er det
nedvendig at gatestrekningene er enhetlige og kon-
tinuerlige. 80 km pr time har vert etterstrevet som
en minimums dimensjonerende hastighet, selv om
man i praksis har mattet ga lavere pa trafikkerte
deler, szrlig der hvor tilslutningene ligger tett. Ved
sterk trafikk kan en streng hastighetsbegrensning
vaere naturlig og forstaelig bade fra trafikkteknisk
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og bilferernes synspunkt. Utviklingen synes ogsa
av trafikksikkerhetsgrunner & ga mot mer streng
dirigering av trafikken, slik at de tillatte hastighe-
ter gjores avhengig av vaer og vegforhold. Om den
dimensjonerende hastighet som er blitt benyttet
ved planleggingen tross alt har vert meget lav, er
tilsvarende hastighetsbegrensning alltid nedvendig
under slike forhold.

Foredragholderen beskriver noen av de typiske
normalprofiler som er blitt brukt i Finland for mo-
torveger.

Til avslutning papeker foredragsholderen at néar
det gjelder normer for planlegging av motorveger,
sd er dette et omrédde der fast samarbeide og ko-
ordinert forskning apenbart er til stor nytte i Nor-
den, som pad s& mange mater danner et enhetlig
omrade. Han peker her pa aktuelle oppgaver som
biltetthetsprognoser, som hittil har vist seg & vere
for lave, og undersekelser av reisevaner i vart om-
rade.

Planleggingen av den kollektive trafikk ber knyt-
tes fastere til veg- og trafikkplanleggingen enn til-
felle er i dag. A bestemme storrelsen av de byer
der en sarskilt plan for den kollektive trafikk skal
fremlegges, ma vare et aktuelt forskningsobjekt. I
denne sammenheng nevnes at det av og til fore-
kommer en uriktig innstilling til planleggingen av
den kollektive trafikk. Nar trafikkplanleggingens
storste vanskelighet, men ogsa mal, er & gjere den
omfattende og behagelige bruk av personbil mulig,
anser man iblant at en samtidig aktiv planlegging
av den kollektive trafikk skulle std i konflikt med
de samme hensikter. Saken forholder seg jo tvert
imot omvendt.

Near spersmalet om den kollektive trafikk star
spersmalet om hvilke personbilreiser man definerer
som nedvendige og som frivillige. Det er apenbart
farlig, i s@rdeleshet for de store byene, dersom de
nedvendige reiser beregnes til & vere si fatallig at
trafikknettet med parkeringsplasser far en for liten
dimensjonering og det derfor ikke gis tilstrekkelige
forutsetninger for byens sunne okonomiske virk-
somhet. A sette denne grense er vanskelig, men den
utgjor et viktig forskningsobjekt med hensyn til de
gkonomiske virkningene.

Langs byenes hovedtrafikkarer har vegingenio-
rene havnet i nye omgivelser, og dette vil medfere
utfordringer til en stadig sterre faglig dyktighet
og en stadig sterre evne til & se helhetens krav og
til & innordne sitt eget arbeide i andre samfunns-
planleggeres arbeide. En feillokalisert landeveg kan
alltid rettes etter en rimelig tid, men en stor hoved-
trafikkare i en by laser situasjonen for generasjo-
ner fremover.

C. Wathne.
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Vegarbeidsplanenes tilpasning
til rasjonelle byggemetoder

Overingenior P. 0. Tjillgren

og direktor Goran Ekelund, Sverige

Diskusjonsinnledere: Overingenior A. E. Leino, Finland, sivil-
ingenior F. Schultz, Danmark og sivilingenior T. Borchgrevink,
Norge.

Overingenior Tjéllgren innledet med en oversikt
over utviklingen av samfunnet i Sverige og hvor-
dan denne har fort til at kravene til vegenes stan-
dard stadig har ekt. Den omfattende mekanisering
av vegbyggingen med stadig bedre maskiner har
gjort det ekonomisk mulig & bygge etter denne
heyere standard. Derfor stilles det i dag helt andre
krav til «den tekniske kvaliteten» i en arbeidsplan
enn tidligere. Prosjektoren krever at «arbetsplanen
skal ge till resultat en sd noga definerad slutpro-
dukt (vdg) som mdgjligt». Byggeren krever at «en
arbetsplan skall vara s& beskaffad att vigforetaget
kan byggas péd ett ur byggarens synsvinkel teknisk
och ekonomisk riktigt sdtt (ldmplig maskininsats,
minsta moéjliga driftsstérningar etc.)». Arbeidsme-
todikken er ogsd stadig under utvikling, og som
eksempel p4& nye metoder nevnte overingenier
Tjiallgren dypsprengning, asfaltkantsten utlagt med
maskin, og maskinell sding av gress uten at mat-
jord ferst legges ut. Videre den moderne stiknings-
metodikk basert pa elektronisk databehandling,
som gjor det lett & sette ut og rekonstruere deler
av veglinjen til enhver tid.

Av andre viktige punkter i dette foredraget vil
jeg nevne: Alle planer méa bygge pad neyaktige geo-
tekniske undersokelser, og det er her et stort behov
for enklere og hurtigere metoder.

Alle veger i Sverige bygges i dag etter de samme
normalseksjoner, og det vil vare onskelig om de
samme normer stort sett ble brukt i hele Norden.
Normalseksjonene er blitt forbedret for & tilgodese
byggernes onsker og for & eke bruken av maskiner.
Kjorebane og planering har fatt samme helning.
Dybden av groften er nd den samme for alle jord-
arter. I kombinerte seksjoner hvor fjellet dekkes
av jord, far fjellet samme skraningshelning som
jorden over.

For & forenkle arbeidet med bruene og for &
spare tid, har en i Sverige standardisert plateram-
mer med 90° krysningsvinkel og spennvidde 4 til
8 meter. Disse standardiserte tegninger er blitt
brukt til ca 50 bruer. Det arbeides n&d med stan-
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dardtegninger for platerammer med 10—16 meter
spenn. Tegninger for prefabrikerte betongbruer
med spennvidde opp til 9 meter er ogsa utarbeidet,
og underganger av galvaniserte «stalrgr»> bygges
med opp til 5 meter spenn. For brubaneisoleringen
har det svenske vegvesen startet prgver med nye
enklere metoder, som de haper vil gi et tilfredsstil-
lende resultat.

Foredragsholderen understreket at det ber veare
en vekselvirkning mellom planlegging og bygging
med impulser begge veier, og onsket gkt utveks-
ling av erfaringer mellom prosjekteor og bygger.

Fra direktor FEkelunds foredrag vil jeg nevne
noen av de viktigste momenter:

Vi ma i dag akseptere at vegbygging er industri,
og byggemetodene ma
gjentagelse av arbeidsmomenter, med stadig utvik-
ling av forbedrede metoder. Den rasjonelle utnyt-
telse av arbeidskraften méa fore til en jevn syssel-
setting aret rundt. Viktigst av alt blir kravet om
tilstrekkelig tid til produksjonsplanlegging, og med
de nye elektroniske regnemaskiner vil detaljert
planlegging og kostnadskontroll bli lettere & gjen-
nomfgre.

Byggeren ma ha tilstrekkelig omrade a arbeide i.
Bratte skraninger er dyrt og urasjonelt i vanske-
lige jordarter, og planleggeren ma ikke vere redd
for store skjeringer og fyllinger. Enhetsprisene
blir tilsvarende lave. God vannavrenning er av

inneholde en samordnet

storste betydning, og alle grofter ma vere tilstrek-
kelig dype.

Det er viktig & unngd trafikk langs et vegan-
legg. Det fordyrer byggingen, men koster trafikken
enda mer.

For arbeidsbeskrivelsen hadde foredragholderen
folgende hovedegnsker: Vegkroppen og overbygning
ma tale anleggstrafikken, og fordi vegbygging ikke
er en eksakt vitenskap mé det stilles opp toleranser
som ma variere med ulike forhold og ulike materia-
ler.

I tillegg til det som forste foredragsholder nevnte
om asfaltkantsten, matjordbekledning og membran-
isolering av brudekket, hevdet direktor Ekelund
at murer og brukjegler av naturstein ikke lenger er
tekniske konstruksjoner, men ma betraktes som
kunstnerisk utsmykning.

Normer og standarder begr ni utformes slik at de
vil passe inn i det fremtidige store europeiske
marked.

Til slutt behandlet foredragsholderen den opti-
male storrelse av et stort riksveganlegg eller mo-
torveganlegg. Resultatet av hans beregninger var
at for & oppna rasjonell drift ber arbeidet veere pa
minst 10 mill. kroner, men at en i dagens situasjon
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ikke vil forbedre effekten ved & overstige 40 millio-
ner. For et slikt anlegg ma byggeren ha 3 til 6 ma-
neder til driftsplanlegging for arbeidet kreves satt
i gang. Den tilsvarende bygningstid bgr vere minst
2 ar, helst 3 ar eller mer.

Forberedte diskusjonsinnlegg.

Innlederne fra Finland, Danmark og Norge var
stort sett enige i det foredragsholderne hadde lagt
frem, men gnsket dessuten 4 kommentere eller til-
foye enkelte momenter. Fra finsk side ble det blant
annet papekt at grunnundersokelsene ofte er man-
gelfulle, og at det er serlig nir arbeidet utfores i
egen regi at det er behov for mer og bedre pro-
sjektering.

Kontakten mellom planlegger og bygger svikter
ofte, og innlederen gnsket utveksling av erfaringer
og av vegstatistikk mellom de nordiske land.

Av det danske innlegg vil jeg nevne at det ble
papekt at en jevn strom av mindre anlegg er vikti-
gere enn enkelte meget store arbeider som kommer
med lange tidsintervaller. Videre ble spgrsmaéalet om
jordarbeider om vinteren behandlet. I s& fall ma
komprimeringskravene senkes, og en ma ta de
ulemper og setninger dette medferer. Ved bereg-
ning av optimal anleggssterrelse og anleggstid ma
en ogsi ta hensyn til trafikkostnadene ved omkjo-
ringer og hva trafikken sparer nar et nytt anlegg
blir hurtig avsluttet.

Fra norsk side ble det blant annet fremholdt at
mens lgnninger i vanlig industri som regel er 10—
20 % av produktets kostnad, s& utgjer lenninger
og maskinleie ved veganlegg mer enn 50 % av ve-
gens kostnad. Dette gir store muligheter for rasjo-
nalisering. Dessuten har vegvesenet og byggeren
sammen det fulle herredemme over det endelige
produkt, slik at vi bare behgver & ta saklige, tek-
niske og gkonomiske hensyn nar vi detaljerer og
bygger.

Uten detaljerte og korrekte planer blir drifts-
planlegging og kostnadskontroll meget vanskelig.
Malet ma vere mest mulig standardisering av ar-
beidsenhetene. Av hensyn til prosjektering, anbud
og bygging ber tverrprofilene tegnes opp for hele
vegens lengde selv ved elektronisk databehandling.
Hvor entreprengren foreslar bedre og billigere me-
toder bgr gevinsten deles mellom byggherre og
entreprenor.

Sporsmalet om meget store anlegg for at spesial-
maskiner skal utnyttes, kan kanskje laoses ved leie
av maskiner fra en entreprengr til en annen, ved
utleie fra forhandlerne, eller ved at vegvesenet kjo-
per inn spesialmaskinene og si leier disse ut.
Prosjekter med skjaringer og fyllinger av leire bor,
hvis mulig, utvides til 4 inneholde seksjoner i fjell
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og mindre emfintlig jord. Byggeren kan si holde
apne alternative arbeidsplasser.

I foredragsholdernes sluttreplikker mente overin-
genigr Tjidllgren at en byggetid pa 3 ar eller mer
slik som foreslatt av direkter Ekelund ikke kunne
vare riktig nar en tok rentekostnaden inn i bildet,
og at han ikke ville anbefale lempninger av kravene
til komprimering ‘om vinteren.

Direkteor Ekelund svarte at en ved store anlegg
kunne planlegge disse slik at en strekning ble ap-
net hvert ar. Fra norsk side hadde det vert frem-
holdt at start om vinteren med adkomst over fros-
sen mark kan veare gunstig. Direkter Ekelund
svarte at svenske entreprenerer har best erfaring
med & starte opp anleggene om sommeren.

T. Borchgrevink.

Stabiliserte beerelag

Swilingenior J. M. Kirk, Danmark

Diskusjonsinnledere: Byggnadsrad Viing Skogstrém, Finland
avdelingsdirektor Holger Brudal, Norge og avdelingsdirckter
Bjérn Orbom, Sverige.

Foredragholderen nevnte forholdsvis kort de for-
skjellige mulige stabiliseringsmetoder for bare-
lagsmaterialer.

Det mekanisk stabiliserte beaerelag betraktet han
som et finere navn for det velkjente grusberelag.
Det kreves i de fleste land at bzrelag av grus skal
inneholde en viss mengde knust materiale, og fore-
dragsholderen etterlyste undersgkelser og data som
viste nedvendigheten av dette nar et uknust mate-
riale kunne gi tilstrekkelig hoye CBR-verdier. Han
mente ogsd at behovet for stabilitet i grusbearela-
get méatte vere avhengig av hva slags materiale
som skulle legges ovenpd, og hvor meget.

Av kjemisk stabilisering av berelag ble nevnt
sulfittlut- og lignin-stabilisering, og fosforsyre og
forskjellige polymeriserende stoffer. Kjemisk stabi-
liserte beerelag er for tiden lite brukt i Danmark
og forgvrig ogsid i Norden, dels pd grunn av en
rekke ulgste praktiske problemer ved bruken av
dem, og delvis ogsd av gkonomiske &rsaker.

Kalkstabiliserte berelag ble tatt med som egen
hovedtype, pa tross av at det ma regnes som en
kjemisk metode. Det ble fremhevet at den fremste
fordelen ved anvendelse av kalk ved stabilisering,
er at man kan stabilisere leirholdige jordarter med
meget hgyt vanninnhold slik at disse blir brukbare
som byggemateriale i underlaget. Det er problemer
fremdeles med & finne den optimale kalkmengde,
men foredragsholderen mente at kalkstabilisering
ville komme mer og mer i bruk.
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Cementstabiliserte baerelag er i bruk i Danmark,
og begge de hovedtyper som er brukt, ble nevnt,
nemlig cementstabilisert grus og cementstabilisert
pukk. I de fleste land er kravet til 7 degns trykk-
styrke ca 20 kp/m® for cementstabilisert barelag,
men man har i den senere tid i England gkt kravet
til 30 kp/cm® og i Tyskland har man i lengre tid
hatt styrkekrav som svarer til en 7 degns sylinder-
styrke pad 40—60 kp/cm® Riktigheten av denne
gkningen i kravet til trykkstyrke synes & bekreftes
av forsgk som er gjort i Danmark. Det som taler
imot de heye styrkekrav, er at setninger og andre
bevegelser i underlaget forer til sprekkdannelser
som slar igjennom asfaltdekket, og dette er en
ulempe man er nedt til & avfinne seg med hvis
cementstabiliserte barelag skal fa tilstrekkelig
styrke. Det ble beskrevet forsgk utfert i 1958—59
over forskjellige utferelser med kombinasjoner av
pukkbarelag og cementstabiliserte barelag. De
viste at selv pd forholdsvis svakt trafikkert veg
fikk man sprekkdannelser i asfaltslitedekket, og
det er ogsa konstatert at E-verdien for det cement-
stabiliserte berelag synker merkbart med tiden,
mens pukklagenes E-verdi gker.

Bitumenstabiliserte berelag.

Det var serlig bitumenstabiliserte barelag Kirk
behandlet, og foredraget er bygget pa en rekke un-
dersgkelser av materialteknisk art. Barelaget skal
kunne motstd pavirkninger fra hjultrykkene og
fordele dem slik at flatetrykkene pa de underlig-
gende lag blir si smé at det ikke forer til forskyv-
ninger. I Danmark brukes som bitumenstabiliserte
barelag hovedsakelig asfaltstabilisert grus. Denne
er spesifisert ved hjelp av Marshall-proven, med
krav ferst og fremst til hulrom, og dernest til sta-
bilitet, og i likhet med de norske retningslinjer er
kravene avpasset slik at bruk av lokale, billige
steinmaterialer muliggjores. Ved Marshall-prgven
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Fig. 1. Grensekurver for bitumenstabilisert grus.

skal steinstgrrelsen ikke overskride 25 mm, og
dette er arsaken til at man ikke bruker storre mak-
simal steinsterrelse. Siktekurven er spesifisert slik
det fremgar av fig. 1.

Et bitumingst bzrelagsmateriale er i likhet med
slitedekket et kompromiss mellom forskjellige krav.
Barelagets trykkfordelende evne avhenger av la-
gets tykkelse og materialets stivhet. Elastiske ma-
terialers stivhet uttrykkes gjerne ved elastisitets-
koeffisienten. Bitumenstabiliserte materialer er
imidlertid viskoelastiske, og det opereres derfor
med en kompleks elastisitetskoeffisient, som for
korthets skyld kalles E-verdi.

E-verdien for bituminese masser avhenger av
belastningstiden, temperaturen og av blandingens
sammensetning og komprimeringsgrad. Generelt
kan sies at man gker E-verdien ved a gke innholdet
av stein, og ved 4 anvende et meget hardt binde-
middel. I Tyskland og England brukes siledes bin-
demidler med penetrasjon ned til 50. Brukes et ble-
tere bindemiddel, vil mengden méatte minkes for at
E-verdien skal holdes konstant. Komprimerings-
graden er ogsa av vesentlig betydning for E-ver-
dien, og denne faller merkbart nir komprimeringen
er darlig.

For 4 oppna et materiale med stor trykkforde-
lende evne, altsd hey E-verdi, ma det altsi brukes
et meget hardt bindemiddel, forholdsvis lavt binde-
middelinnhold og stort innhold av steinmateriale.
Imidlertid kan man ikke gjore dette uten at det gar
utover en annen meget vesentlig egenskap ved
materialet, nemlig dets utmattelsesstyrke. Det er vist
at i temperaturomriadet = 10 — + 15°C har bin-
demiddelets hardhet liten innflytelse pa bezrelagets
utmattelsesstyrke. Derimot har mengden av binde-
middel en helt vesentlig effekt pa utmattelsesstyr-
ken, det fremgar at brudd-deformasjonen for
100 000 pavirkninger vokser fra 140-10-8 til
220 -10-% nar bindemiddelinnholdet oker fra 3,8
til 6,4 %.

Av vesentlig betydning er ogsa forholdet mellom
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E-verdiene for slitelag og barelag. Foredragsholde-
ren gir pd grunnlag av egne undersgkelser kurver
som viser strekkspenninger i slitelaget ved belast-
ning pa 6 tonn og med forskjellige forhold mellom
dekkets og barelagets E-verdi. P4 grunnlag av
disse data, antydes at hvis forholdet mellom slite-
lagets og bazrelagets E-verdi holdes s& lavt som 2,
vil man kunne bruke meget tynne slitelag, mens
man ved bruk av mekanisk stabiliserte bearelag
f. eks., kan f4 E-verdiforhold opp i ca 50, hvorved
kravet til slitelagets tykkelse okes betraktelig
(fig. 2). Sivilingenier Kirk konkluderte med at
bitumenstabiliserte og cementstabiliserte barelag
ma antas & komme mer og mer i bruk pa veger
med sterk trafikk. P4 veger med svakere trafikk og
hvor materialforekomstene tilsier det, vil det der-
imot fortsatt anvendes mekanisk stabiliserte beere-
lag, men de lagtykkelser som anvendes ma avpasses
etter den okende trafikk med tunge kjoretayer.
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Fig. 2. Kurver for beyningsspenninger i det oveérste
lag av et trelagssystem belastet med to hjultrykk a 3

tonn. For oversiden av laget heltrukne lkurver og for
undersiden stiplede. Trekkspenninger er regnet positive,
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Dette syn er i meget god overensstemmelse med
det syn som i alle 4r har vert fremmet fra Vegla-
boratoriets side, nemlig at man bygger ut vegnet-
tets bareevne ved sakalt progressiv utbygging.

Forberedte diskusjonsinnlegg.

Byggnadsrad Viing Skogstrém, Finland, ga et re-
symé av utviklingen av stabiliserte bzrelag i Fin-
land. I 1955 bruktes hovedsakelig penetrert pukk
med etterfelgende overflatebehandling eller asfalt-
massebinding, Fra 1962 av begynte man etterhvert
ogsd & bruke asfaltert grus, og utviklingen har gatt
i den retning at det i 1963 ble lagt 65 km asfaltert
grus og 179 km penetrasjonsdekker, mens forhol-
det i 1965 er snudd om, idet det skal legges 282 km
med asfaltert grus i barelag og bare 60 km med
penetrert pukk. En tilsvarende utvikling har gjort
seg gjeldende ogsa i Helsingfors by.

Oljegrusarbeidenes omfang i Finland er pa sterk
retur og oljegrusverkene er tatt i bruk for frem-
stilling av forskjellige former for asfaltgrusbetong-
blandinger, som brukes bade i b®relag og som
slitedekke.

Tidligere ble anvendt vesentlig trehjulede valser,
men i den senere tid er gummihjulsvalser kommet
mer og mer inn ved komprimering av asfaltdekker.

Som en forbehandling av barelag for legging av
asfaltdekker eller som en stevdempningsmetode for
grusdekker, utferes i Finland sakalt dypimpregne-
ring ved spredning av asfaltemulsjon fra vanntan-
ker forsynt med et harveinstrument foran spreder-
rampen, slik at grusen blir harvet for spredning av
bindemiddelet.

Det er i de siste tre ar ved hjelp av det meget
vel utbygde kontrollorgan som er etablert, foretatt
en landsomfattende registrering av skader pa as-
faltdekkene. Det er pa denne maten skaffet et me-
get omfattende materiale for vurdering av de for-
skjellige skadedrsaker og de forskjellige konstruk-
sjonsmaterialers egenskaper. Underseokelsen viser
generelt at man ved bruk av asfaltert grus forele-
pig har fatt fa skader, ved bruk av forskjellige for-
mer for betong faes forholdsvis hyppige skader i
form av sprekker, og slaghull ved penetrasjonsdek-
ker. Barelag av mekanisk stabilisert grus gir ofte
krakeleringsskader. P4 grunnlag av disse under-
sokelsene som bare har pagatt i tre ar, regnes det
med en 50 % okning av vegdekkenes levetid ved
bruk av soilcement og asfaltert grus i stedet for
bruk av mekanisk stabil grus i barelaget, men man
regner med & f4 mer konkrete data i lepet av 1966.

Avdelingsdirektor Holger Brudal, Norge, nevnte

innledningsvis at det i Norge er gjort lite systema-
tisk arbeide med undersekelser av stabiliserte baere-
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lag, men at det i de nye forskrifter kreves brukt
asfalt- eller betongstabilisert barelag pa veger med
sterk trafikk. Det ble videre presisert at barelagets
egenskaper var diktert av to forskjellige krav:
1. Kravet til vektfordelende evne, og 2. kravet til
indre stabilitet, det vil si motstand mot forskyvning
under trafikkbelastning. Man kan oppné tilstrekke-
lig baereevne ved hjelp av f. eks. mekanisk stabil
grus, men ved gjentatte belastninger med store
hjultrykk, vil kravet til indre stabilitet ikke kunne
tilfredsstilles av slikt materiale. Man er i slike til-
felle henvist til & bruke spesielt stabiliserte mate-
rialtyper. Dette vil man imidlertid automatisk fa
ved progressiv oppbygging av vegdekkene, idet det
gamle dekket inngar i barelaget nar et nytt dekke
legges oppa.

Diskusjonsinnlederen erklerte seg enig med Kirk
pa vesentlige punkter og gratulerte ham med de
fremlagte resultater som han mente ville fa stor
betydning i det videre arbeide. Imidlertid ble en
presisering av behovet for & holde teleproblemet
under kontroll etterlyst. Ved telelesning vil den
telefarlige grunn under bestemte forhold vere full-
stendig oppblett og ha meget liten bareevne. Med
utgangspunkt i kravet om et rimelig forhold mel-
lom E-verdiene i de suksessive lag i barelaget, ble
det pavist at uten en tilstrekkelig viden om den
svikt som kan oppsta i underlaget i lopet av vegens
levealder, vil korrekt dimensjonering av bearelaget,
bade den stabiliserte del og den ustabiliserte del
vere umulig. Det ble deretter papekt nedvendighe-
ten av et permanent forseksfelt. Forberedende un-
dersokelser for dette er na under utferelse ved
Norges tekniske heyskoles kjeletekniske institutt
etter oppdrag fra Veglaboratoriet. Ved installering
av kjeleutstyr, skal man pa dette forseksfelt kunne
regulere kuldemengdene og produsere islinser i
onsket mengde og dybde over hele feltet, og senere
foreta kontrollert trafikering av feltet under opp-
tiningsprosessen.

Avdelingsdirektor Bjorn Orbom, Sverige, refe-
rerte resultatene fra en rekke undersekelser av
E-verdi og maling av skadefrekvens og jevnhet, i
det hele tatt virkningen pa lang sikt av forskjellige
typer stabiliserte barelag. Han tok sazrlig for seg
cementbundne berelag, idet foredragsholderen
hadde konsentrert seg mest om de asfaltstabili-
serte, men ga senere interessante sammenligninger
mellom disse to hovedtypene av stabiliseringsme-
toder. Konklusjonene av det fremlagte materiale
var blant annet at cementstabilisert grus gir nes-
ten dobbelt s& hey E-verdi som bitumenstabilisert
grus nar disse sammenlignes rett etter utleggingen.
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Brukes et lag massebundet makadam ovenpa et lag
cementstabilisert grus, gir dette en markert ned-
gang i E-verdien. Forskjellen i E-verdi mellom ce-
mentstabilisert grus og bitumenstabilisert grus ut-
jevner seg imidlertid med tiden, og etter to ar er
de praktisk talt like, fordi E-verdien i bitumensta-
bilisert grus har okt mens E-verdien i cementsta-
bilisert grus har sunket. Cementbundet makadam
sammenlignet med bitumenstabilisert grus viser
ngyaktig samme tendens.

Bitumenstabiliserte bazrelag gir i praksis meget
jevnere dekke enn de cementstabiliserte barelag,
dette gjelder bade penetrerte og asfalterte pukk-
underlag og asfaltstabilisert grus, og jevnheten
holder seg helt vesentlig bedre i lopet av de 2 ar
de svenske undersgkelsene har pagatt.

Ved bruk av cementbundne barelag kan man fa
tildels alvorlig sprekkdannelse som begynner for-
holdsvis snart etter at dekkene er lagt. Forsgk pa
4 redusere disse sprekkdannelser med et 15 cm
tykt lag massebundet makadam, forte til gunstige
resultater, og sprekkdannelsene ble praktisk talt
helt eliminert. Introdusering av et lag med lav
E-verdi og stor fleksibilitet eller plastisitet, dvs.

muligheter for fordeling av bevegelsene som opp-
star i det cementbundne bzrelag uten at det opp-
star brudd, reduserer sprekkdannelsen. I forbindelse
med de svenske undersgkelsene har det vaert gjort
forsgk pa & redusere sprekkdannelsen i cement-sta-
biliserte berelag, men uten at det er funnet noen
lgsning pa problemet. Av de ting som har gitt re-
sultater i gunstig retning, kan nevnes saging av
tverrfuger kombinert med vibrasjonsvalsing av den
ferske stop.

Konklusjonene av de svenske undersgkelsene pe-
ker i1 retning av at de bareevnemessige fordeler et
cementstabilisert barelag gir til & begynne med
sammenlignet med et asfaltstabilisert lag av tilsva-
rende type, reduseres med tiden, og er utjevnet
etter ca to &r. Det viser seg at cementstabiliserte
barelag gir ujevnere dekker enn de asfaltstabili-
serte typene, ogsd pa lengre sikt. Problemene med
sprekkdannelser i de stive barelag kan reduseres
noe ved forskjellige tiltak, men man mé fremdeles
avfinne seg med dem i et visst omfang. Forsgkene
har imidlertid bare pagéatt i to 4r, og observasjo-
nene fortsetter.

T. Thurmann-Moe.

" Sysselsettingsoversikt

Tab. 1. Antall arbeidere ved riks- og fylkesvegvedlikehold pr 30. september 1965.

Riksveger Fylkesveger
Sum
Fylke Vegv.s Entrepre- Vegv.s Entrepre- vedlike-
egen noerers I alt egen norers I alt hold
drift drift?) drift drift 1Y)
Ostfold ............ 200 11 211 154 13 167 378
Akershus ........... 215 2 217 66 1 67 284
Hedmark .......... 265 20 285 224 14 238 523
Oppland ........... 324 1 325 209 13 222 547
Buskerud .......... 214 10 224 33 130 163 387
Vestfold ........... 90 20 110 96 15 111 221
Telemark .......... 178 22 200 121 12 133 333
Aust-Agder ........ 139 — 139 81 — 81 220
Vest-Agder ......... 140 — 140 178 —_ 178 318
Rogaland .......... 233 8 241 139 10 149 390
Hordaland ......... 329 2 331 162 4 166 497
Sogn og Fjordane ... 221 1 222 90 3 93 315
More og Romsdal ... 256 24 280 109 — 109 389
Ser-Trendelag ...... 250 10 260 165 26 191 451
Nord-Trendelag ... .. 337 16 353 194 — 194 547
Nordland .......... 306 6 312 211 2 213 525
MBOMSY - 1w oe oo - T 207 - 207 163 — 163 370
Finnmark .......... 82 16 98 18 8 26 124
Sum .......... 3 986 169 4155 2413 251 2664 6819

1y Vedlikehold av riks- og fylkesveger som utferes av by- og herredskommuner
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Tab. 2. Antall arbeidere ved riks- og fylkesveganlegg pr 80. september 1965.

Riksveger Fylkesveger Sum anlegg
Herav Herav Herav sysselsatt
Fylke - E;:;e- Ekstraordinzaert RfaSus E;:;e- Ekstraordinart Ekstraordinert
(;gfen norers L-a Ordi- | Over |Utenom T | noes BIBIE Ordi- | over |Utenom Talt | orai Over |[Utenom
rift . drift .
drift?) nert | yoehud-| vegbud- drift?) nert | yeehud-| vegbud- nert veg- veg-
sjettet | sjettet sjettet | sjettet budsj. | budsj.

507 0 1 S 65 3 68 68 — — 8 20 28 28 — — 96 96 — —
Akershus ............... L2 | 304 431 431 — — 10 — 10 10 — — 441 441 — —
Hedmark ............... 114 93 207 207 — — 6 27 33 33 — — 240 240 — —
Opplamd.. .........¢c....- 241 44 285 285 — — 62 59 121 121 —_ — 406 406 — —_
Buskerud ............... 84 215 299 299 — — 27 12 39 39 — — 338 338 — —
Vestfold ................ 124 8 132 132 — — — T 7 7 — — 139 139 — —
Telemark ............... 198 3 201 201 — — 16 — 16 16 — — 217 217 — —
Aust-Agder ............. 247 21 268 268 — — 26 20 49 46 — — 314 314 — —
Vest-Agder ............. 230 13 243 232 — 11 54 16 70 70 — — 313 302 — 11
Rogaland ............... 212 — 212 212 — — 156 3 159 159 e — 371 371 — —_
Hordaland .............. 440 70 510 510 — — 145 22 167 167 — — 677 677 —_ g
Sogn og Fjordane ....... 338 — 338 338 — — 156 9 165 165 — — 503 503 — —
More og Romsdal ....... 402 18 420 420 —_ — 174 4 178 178 — — 598 598 — —
Seor-Trendelag ........... 203 12 215 215 — — 121 12 133 133 — — 348 348 — s
Nord-Trendelag ......... 287 — 287 287 — — 83 — 83 83 — — 370 370 —_ —
Nordland ............... 567 — 567 482 79 6 245 — 245 245 — — 812 727 79 6
D)0 ) o1 P SR 274 — 274 274 — — 160 44 204 204 — — 478 478 — —
Fiammarkk .............. 238 35 273 273 — — 22 — 217 B2 — — 295 295 — =
SUM oot |4 391 | 839 5230 ls 134 \ 79 17 |14m 255 |1 726 [1726 — | . |6 956 |6 860 9 | 17

2) Anlegg av riks- og fylkesveger som hovedsakelig utferes av private entreprenerer,



Tab. 3 Antall arbeidere ved vegsentraler og vegstasjoner3)
pr 30. september 1965.

Fylke

Ostfold ..... E WX - oF o PG & R S — 32
L3I0 1< ————— —— S [~ SRS U W) M5 99
Hedmark ..... .. i SR AC TT4E K @ . T Tew e o 80
Oppland . == v - T TS T TWGYE aWeWs ams ‘SheNT) TWE Thess sk o 35
Buskerud ..........c..iiiiiiii e 5
NestEOIAI. .. ocne cione wmome: - 75 00 N2, 38 SO b ABS cwven A 40
TelemaTtk r . 1 o Foe o 47 lncwow) 35 It mom s o 18
Aust-Agder .......... Bl i S [ 25
Vest-Agder . ...t e 69
Rogaland . .. 5.. .56 s on i, on s S S . sse e 23
Hondaland e cws e Joowe oueicmm cmme g o s ofe skehe ok 3
Sogn-0g: Bjerdane .. ... .c.0: 4% G6 25e 55 5 336 a5 14
More og Romsdal ........... ..., 27
Sor-Trondelag ........... b e e S s - 85
Nord:=Tronsdelagy . . .. 8% fie 5 A% 55 QTR 05 38 58% 7 T4
NORAIEAA o war o o5 ceremm. aom s gaeEe e T o o 57
Troms mw wwe v srems S ool T 3 P 0
FInnmark . ...t e e 141
Sum ........... T «iomaan 827

3) Omfatter arbeidere som ikke kan fordeles pa anleggs-
og vedlikeholdsarbeid

Litteratur

Erdmassen-Berechnung. Horst Osterloh. Bauverlag
GMBH, Wiesbaden — Berlin 1965. 51 s. A-4, 55 fig.
Pris DM 12,—.

Ved arbeider med & finne frem til arealer og jord-
volumer vil man ofte bli stillet overfor oppgaven &
velge geometriske figurer og legemer som det er mulig
4 beregne, samtidig som de skal gi det onskede resul-
tat innenfor valgt feilmargin.

Forfatteren behandler i denne boken maélemetoder,
beregning av flater og beregning av jordvolumer. Han
beskriver flere metoder for hvorledes de forskjellige
oppgaver kan lgses og viser hvilken grad av ney-
aktighet som kan oppnies med metodene. Tkke minst
er det interessant & se hans pavisning av hvorledes
mélefeil og feil i arealméalinger ved masseberegninger
pavirker de endelige masser.

Boken vil kunne gi nyttige opplysninger for alle som
arbeider med beregning av masser og arealer, og Vil
kunne hjelpe en til & vokte bedre pa de detaljer i mark-
arheidet og beregningsarbeidet som kan bringe inn
unadvendige feil i resultatet.

C. Wathne.

Viare nordiske kolleger.

Svenska Vigforeningens Tidslerift nr 8, 1965
Westlund, A.: Vig- och vattens riksdagspetita ]968/1967.
Netlborn, O.: Nya normer for bilsikerhetsbiilten.
Carlier, A.: Framkomligheten p& vintern och de

smiiltmedlen,
Westling, A.:
Ilkestrém, I.:

kemiska

Den nya trafikpolitiken ett ar.
Tunga traasporter i M-liinect,
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Stey kan dempes

En stadig tiltagende stoybeldstning er et av dagens
storre problemer. De tekniske muligheter man kjenner
for 4 bekjempe stoy ber derfor tas i bruk.

Fig. 1. Steyisolert trykkluftbor.

Illustrasjonen viser et trykkluftbor som er stoy-
isolert med et elastisk polyuretan-skum pa polyester-
basis. Dette materialet, Moltopren, har meget god
akustisk dempning. Et 30 mm tykt belegg pa innsiden
av et deksel medforte en reduksjon i steyutviklingen
pa 50 9.

Ogsa selve kompressoren ble kledd innvendig med et
3 cm tykt Moltopren-skikt. Her oppnidde man en stoy-
dempning pa hele 759%,. Den gjenblivende stoy til-
svarte da klapringen fra en skrivemaskin.

Personalia

Ansettelser i Vegdirelktoratet:
Per Berre Schabel som avdelingsingenier II,

Amnsettelser i Vegadministrasjonen i fylkene:
@stfold: Unni Teflke som kontorfullmektig I, Jergen Gjersoe
og Johannes Lundsbakken som kontorassistent,

Akershus: Karl Smeby som kontorfullmektig I.

Oppland: Ragnhild Hovi og Trygve Ringstad som
fullmektig I,

Buskerud: Frithjof Indseth som konstrulkter II.

Telemark: Gudbjerg Pedersen som sekreteer II.

Rogaland: IIjalmar Massen som sekreter 11

More og Romsdal: Lisbeth Jermstad som kontorfullmektig I.

Ser-Trendelag: Sivert Huseby som overingenier II.

Nordland: Alfred Roberg og Aase Skogmo som sekreter II,

kontor-

Aud Karlsen, Jorunn Kaspersen og Peter Skagemo som
kontorfullmektig 1.
Troms: Thor Jakobsen som avdelingsingenier I og Viktor

Erilcsen som kontorfullmektig I.
Finnmark: Ragnvald Samuclsen som kontorfullmektig II og
IIelene Marie Pettersen som kontorassistent,
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