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NORDISK VEITEKNISK FORBUND

MOTE

Den norske komité av N, V.F. har utsendt inn-
hydelse til mete i Norge 18.—23. juni 1937.

Efter det forelobig opstillede program vil motet
hegyiine i Oslo den 18. juni kl. 10. 1 lepet av for-
middagen vil det bli avholdt to foredrag med ad-
gang til diskusjon. Foredragene vil bli trykt pa
forhand og omsendt til deltagerne.

Efter foredragene og ielleslunsi vil det hli fore-
tatt en rundreise med bil i Oslo og omegn, hvor-
under man vil bese dels utforte arbeider pa det tek-
niske omrade, dels bygninger og anlegg av almin-
delig interesse, sisom Vikingeskibshallen pa Bygd-
oy, Framhuset. kommunale havebyanlegg m. m.

For deltagernes damer vil det om iormiddagen
bli arrangert en utflukt til Frognerseteren.  Til-
bakekomst til Oslo sadan at damene kan delta i
felleslunsjen og rundturen om eftermiddagen. Ei-
ter rundturen innbys damene til souper pi et av
hyens necrmere utfluktssteder. mens metets ak-
tive deltagere vil vaere Oslo kommunes giester
om aftenen.

Den 19. juni giar deltagerne ombord i 1)/S Ber-
eensijord (Den Norske Amerikalinjes skib) som
avgar kI 12 med ankomst til Bergen den 20. juni
eiter middag. — For dem av metedeltagerne som
matte onske det vil det bli adgang til & kjere fra
Oslo om morgenen med busser gjennem Akershus
og @stfold til Vikene (Hankesundet).  Underveis
hesees veidekksarbeider, Sarpsfossen m. v. Fra
Vikene med motorbat til Garnholmen, hvor «Ber-
gensfjord» venter og straks fortsetter reisen. —
Eiter lunsj ombord i «Bergensfiord» vil det bl
iortsatt mete til behandling av forbundets saker.
foredrag m. v. Det samme blir eventuelt tilfelle
neste dags formiddag, begge dager med selska-
pelig samveer for ovrig. — Efter ankomsten til
Bergen vil det bli adgang til a se enkelte av by-
ens historiske bygninger m. v. Om aftenen blir
motets aktive deltagere Bergens kommunes gje-
ster, mens damene innbys til souper pd et ut-
fluktssted i neerheten av byen. I Bergen overnattes.

Den 21. juni om morgenen reiser deltagerie
med biler til Norlieimsund i Hardanger, hvorun-
der man bl. a. passerer et interessant nytt veian-
legg i ganske sveaert fiell, Tunes--Trengereid, like-
si det bekiente naturskjonne Tokagjelet. — Lunsij
i Norheimsund. — Fra Norheimsund reiser delta-
gerne med dampskib til Ullensvang eller Kinsarvik.
Underveis besees Fyksesund bru under anlegg.
Storste hengebru i Norge, 230 m fritt spenn. — Fra

I OSLO

dampskibet gar deltagerne over i biler. kjorer til
Eidfiord og op den bekiente Mahodal (meget in-
teressant veiparti) til Fossli. hvor man beser Vo-
ringfossen. Efter servering av te fortsettes kjore-
turen over Hardangervidda til Haugastel og Geilo.
Aftensmat og overnatting (til dels pd Ustaoset).

Den 22. juni. efter frokost. samles deltagerne pa
Holms hotell pa Geilo, hvor det i tilfelle vil bli
loldt foredrag med diskusion. -— Efter lunsi pa
Geilo kjores i solskinnshusser til Gol og op pa
iiellovergangen mellem Hallingdal og Valdres.
hvor det vil bli servert middag pa flere hoteller.
seterhoteller m . v. Overnatting.

Den 23. juni, efter frokost, fortsettes kjoreturen
til Valdres, over ‘lTonsasen. langs Randsijorden
(kafferast underveis) til Sundvollen ved Tyrifjor-
den med avslutningsmiddag der. — Efter middagen
befordres deltagerne med busser over Sollihegda
til Oslo.

Kontingenten for deltagelse i moatet og ielles-
reisen vil bli norske kr. 120.00 for hver person.
For denne kontingent far deltagerne beiordring.
ophold og alle miltider fra motets begyunelse den
18. juni til man kommer tilbake til Oslo den 23.
juni eiter fellesreisen, dog med undtagelse av ho-
tellophold i Oslo.

Innbydelsen gjelder medlemmer. med damer, av
de foreninger. forbund, organisasjoner og insti-
tusjoner som star tilsluttet N.V.F. i Danmark.
Finnland, Island, Sverige og Norge eller som stot-
ter forbundets virksomhet. Likesd enkeltpersoner
som inntar samume stilling like overfor forbundet.

Aunmeldelse om deltagelse i motet og fellesrei-
sen sendes innen 15. april til sekretaeren i ved-
kommende lands komité av N.V.F.:

Danmark: Ingenior Axel Riis, Bansk Vejlabora-
torium, Yster Voldgade 6 ¢, Kebenhavn K.

Finnland: Byriingenior K. 1. Tallonen, Vag- och

Vattenbyggnadssty relsen, Helsingfors.

Jsland: Stadsingenior V. Bjornsson, Reykjavik.
Sverige: Ingenior Nils v. Matern. Statens Vig-

institut, Stockholm 19.

Norge: Overingenior F. Lyng. Veidirektoratet.

Oslo.

Anmeldelsen ma vare ledsaget av norske Kkr.
20.00 som forskudd pa kontingenten. Resten be-

tales ved iremmotet i Oslo.

Forelebig program med anmeldelsesblankett faes
hos de organisasjoner og institusjoner som er til-

sluttet N. V. F.
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STABILISERING AV GRUSVEIER I

Under titelen «Ndgra iniryck frdn Ame-
rikas vigar just nu», har fil. dr. Gunnar
Beskow skrevet to artikler i «Svenska Viag-
ioreningens tidskrift» nr. 5 og 6 — 1936,
hivori bl. a. omhandles de forsek som er ut-
fort i U. S. A. med stabilisering av grus-
veier ved innblanding av kiemiske stoffer
som klorkalcium, bitumen, cement m. m.

Da disse artikler ogsa inneholder mange
andre interessante oplysninger tillater vi oss
nedenior a gjengi artiklene i deres helhet.

Det amerikanske vigvdsendet har ett sarskilt
intresse for oss svenskar. Trots jatteskillnaderna
mellan hundratjugomiljonerskontinenten och sex-
miljonerslandet 4ro likheterna pafallande. Endast
en sadan detalj som att invdnarantalet per kvadrat-
kilometer dr ndstan detsamma — endast 16 stycken,
mot centraleuropas dryga hundratal — innebér en
trafiktekniskt mycket viktig 6verensstammelse. Lik-
heterna i klimat och markbeskaffenhet &dro ocksa
tdmligen stora, sarskilt med de nordostra staterna.
Ockséd levnadsstandarden och 6verhuvudtaget lev-
nadssdtt och folklynne visar en — pda senare tid
snabbt vidxande — likhet: vilket dr en synnerligen
viktig sak nér det giller kommunikationsfrégor.

Man kan utan nédgon som helst risk pasta, att
England och Skandinavien dro den enda del av
Europa, som i nédrvarande stund har nog mycket
gemensamt med Forenta Staterna for att rdknas till
en och samma kulturkrets. Och, med négot stdrre
risk visserligen att Sverige dr det europeiska land
som — om man bortser frdn sprdk och historia —
stdr Amerika allra ndrmast.

Det ar altsa ingen tillfallighet, att det moderna
svenska vagvdsendet, efter sin omfodelse i borjan
av 1920-talet, kommit att i hogsta grad paverkas
av den amerikanska vighallningen. Allra mest
utpraglat markts detta ifrdga om grusvagtekniken,
det maskinella underhéllet med hyvlar och sladdar,
vilket Overhuvudtaget &dr okdnt i Europa utanfor
Skandinavien. (Vill man visa en europeisk vdgman
nagot riktigt nytt och rafflande dr det enklaste att
kora honom till ett védgdistriktgarage och visa honom
hyvelparken). Denne inverkan vasterifrdn har varit
pa gott och ont, utan tvekan dock absolut dverva-
gande pa gott. Det onda var huvudsakligen ett,
men ett lejon: det ldsa, rorliga grusslitlagret — en
idé, som infordes hit under tjugotalets forsta halft,
och som varit séllsynt svar att bli av med. Att det
senare dnnu lidngt ifrdn lyckats, behéver man van-
ligen inte resa langt pd vara storre grusvagar for att
kunna konstatera. Detta rorliga slitlager var i
ursprungslandet en nodfallsdtgérd, for att 6verhuvud-
taget reda sig med den explosionsartat vidxande bil-
trafiken pa de ohyvelbara makadam- eller obdariga
jordvédgarna, innen huvudvidgarna hunnit f& annan
beldggning. Den nuvarande grusvédgtekniken i Ame-
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AMERIKA

rika dr, som senare skall visas, sd fjarran fran detta
rorliga gruslager som oster fran viister.

Det inom nutida amerikansk viagteknik, som har
sarskilt intresse for svenska forhallanden, ir fram-
forallt tvd saker: de enkla beldggningarna, inne-
fattande grusvdgbanor, samt den utvecklade forsk-
nings- och materialundersokningsverksamheten. Hiir-
till komma naturligtvis de trafiktekniska fragorna,
dar man alltjamt far et starkt intryck av, hur klart
de praktiska amerikanarna inse vinsten av att ga
tillrackligt radikalt tillvdga, med en trafikkapacitet,
som inte endast nodtorftigt rdcker for dagens och
morgondagens trafik och fordonstyper. Trots att
trafikmédngden dr ungefdr fyra ginger sa hog som
var, riknar man med en alltjamt vixande trafik,
for vilken &nnu ingen grédns kan skonjas. Foljakt-
ligen byggas védgarna ekonomiskt, dvs. dimensioneras
och profileras med tanke pa den framtid, for vilken
de byggas, och alltid forsedda med det sdkerhets-
och reservutrymme, som banketter innebéra.

Den rddande ekonomiska situationen, likaval som
den radande regimen, medfor naturligtvis i sig ett
framdtdrivande av viagvasendet. Dels utgor vag-
arbete den naturligaste formen for nédhjélpsarbeten
mot arbetsloshet, i U. S. A. likavdl som i Sverige
eller Tyskland. Men dven det oavsett 4r president
Roosevelt sdrskilt angeldgen om kommunikationernas
utveckling — deras forbilligande och forbdttrande
péd en gang. Den kraftiga jarnvagstaxesankningen i
juni detta ar ar ett exempel harpa. Roosevelt inser,
att snabba, goda och billiga trafikmdjligheter dro ett
livsvillkor for den utbredda, glest befolkade jatte-
nationen. Bdide ekonomiskt och omedelbart for
manniskornas utveckling, hilsa och trivsel. Alldeles
sarskild betydelse i detta sammanhang far problemet
om varaktig stod at jordbruket. En av huvudpunk-
terna i programmet &dr: vidga de omraden, inom
vilka hogvardiga, vil betalande lantbruksprodukter
kunna odlas for direkt avsédttning i stdderna, genom
radikal forbattring av sdvél de lokala huvudvigarna
mellen stad och omgivande landsbygd som systemet
av utfartsviagar.

Ifrdgavarande véagar bilda en klass, for vilken den
lampliga beldggningstypen utgdres av de prisbilliga
enkla beldggningarna — dari inberdknat grusvi-
garna. Hari ligger en av orsakerna till att det storsta
fackintresset i U. S. A. for nédrvarande &dgnas de
enkla beldggningarna. De stora huvudvidgerna —
motsvarande vara riksvdgar — ha nu i huvudsak
hunnit bli férsedda med varaktig beldggning, fore-
tradesvis cementbetong, medan de lokala huvud-
vdgarna och de rena lokalvdgarna — motsvarande
vara lansvégar och lokalvagar — i stor utstréckning
fatt std tillbaka.

De enkla bitumindsa beldggningstyper, som man
numera tydligt borjar foredraga, dro de, som erhallas
genom kall blandning av grus — krossgrus, naturgrus
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cller sand — meed tjiira cller i olja lost asfalt, varvid P
blandningen antingen utfires pd vigbanan (road :
mixed, mixed-in-place) — en metod som hiir i landet
vanligen kallas hyvelblandning, men som mer all-
mint kan kallas viighlandning, dd sjilva den maski-
nella blandningsanordningen Limnas oppen, cller i
séirskilda  blandningsverk (plant-mixing), Limpligen
kallad verkblandning. Indrinkningsprincipen (pene-
tration) hyser man icke samma firtroende for.

Som underlag for slitlagret kunna mycket vari-
crande saker anviindas. Biirlager av packsten cller
makadam dr ytterst sillsynt, beroende dels pa att
amerikanarna vanligtvis inte har si god tillging till
sten som vi, dels att de funnit, att de mestadels kunna
reda sig bra pd annat siitt. Den princip, som ninmnera
framforallt tillimpas, och som varit och ir under
hastigt utveckling de senaste dren, innebir kemisk
stabilisering av den pa platsen befintliga jordarten.
Denna stabilisering gdr i korthet ut pé, att, sedan blandning crhallits, sker vattning, varpd vattnet
terrasseringen dr firdig, i det dversta lagret inblanda  jparpetas i jord-cementmassan med tallriksharv och
ndgon substans, som  Kraftigt okar hdllfastheten.  pyyel under pagaende vattning, tills dnskvird vatten-

Fig. 2. Cementpulvret blandas in i Jjorden medells tallriKks-
harv.  Aven byvvel anvimdes iir Mandingen.

Hartill anvindes klorkalcium, mindre lyckat vanligt — pait gppnatts — en sak, som kontrolleras genom
koksalt, men framforallt bitumen list i lLittflytande lipande fuktighetsbestdmningar i det lilla féltlabo-
olja. Vid stabiliseringen inblandas  vanligen sub- yyorier. SA snart fuktighetshalten &r den ritta,
stansen i jorden pd mekanisk viig, med harv el. dyl.,  yerkstiilles utjamning och viltning. For att uppnd
men det har dven konstruerats en sirskild markolj-  god komprimering anviinder man de i Amerika van-
ningsmaskin, i princip byggd som en pinnharv eller liga piggvilterna (shecpfeet-rollers — farfotviltar),

gles kratta med ihiliga taggar, genom vilka oljan  ynder standig utjamning av ytan med hyvel och
pressas in i jorden pa limpligt djup. sladd.

Men den storsta nyheten, vilken man pé ledande Med hinsyn till cementens begrdnsade bindetid
hall inom Burcau of Public Roads i Washington (yanlig standard portlandscement anvéndes) kan
viintade synnerligen mycket av, bestdr i stabilisering o gast sa mycket utforas, som hinner avslutas
genom inblandning av cement. Genom alskvirt till- g0 dagens lopp. Den tid inom vilken massan kan
mitesgacnde fran State Highway Department i Syd-  poarbetas ofter vattningen uppgavs till sd pass
Carolina — den stat, inom vilken metoden utexperi- oot som sex timmar, varvid dock den sista bear-
menterats — fick jag tilfille att folja hela det unika betningen blott omfattar sjilva ytlagret till mycket
forfarandet uetc ;ja p1‘0\'\."Zigsarbetsplatscn. ringa djup.

Det hela gar till ungefdr som vid blandning av cn Man erhaller pa sa sitt en 15 4 20 cm tjock kaka
grus-bindp}}lvagbanu, 011(121§t med c,\'tf'zl precision. av visserligen enkel men dock betong, med plan
Pa den ;1\.rjamnzldc terrasscrm-gcn utspn.des cement- och slit yta, pa vilken blott behdver anbringas ett
pulvret (fig. _l)’ vzu‘eftf\r det inblandas i underlaget 1 0t bituminost slitlager. Ocksa den obehand-
medelst tallriksharv (fig. 2) och hyvel. Sedan god 4, cementbetongytan duger som fortrafflig vigbana
fir begransad tid — slitstyrkan dr dock givetvis
relativt ringa. Jag sag den forst utfirda provstréackan,
vilken da legat under trafik fran november 1935 till
juni 19386, alltsd sju manader, och vars nakna cement-
sektioner visade en alltjamt mycket sldt och vil
bibechallen, blott obetydligt smasarig, yta.

Markfirhallandena — och ocksd klimatforhallan-
dena — hédr hemma gira vil, att metoden inte kan
fa nagon allmédnnare tillAimpning — men i vissa
trakter, sdrskilt pa sandjord och jémn morédnterriing,
borde den kunna utnyttjas.

Detta om stabiliseringen. Men det enligt forfat-
tarens personliga mening intressantaste och varde-
fullaste var dock den omfattning och tillimpning
den nutida grusviigstekniken med avpassad bland-
ning av grus och bhindjord erhillit. Dédrom mera i

Fig 1. Utspridning  av coment for cementstabilisering  av

midergrunden. enosenare artikel.
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Som i foregdende artikel framholls, dr Sverige
det europeiska land, vars védgvidsen visar storsta
overensstdmmelsen med Amerikas. Likvdl finnas
stora olikheter. De viktigaste bero pad skillnader i
de naturliga forutsdttningarna: den snabba bebyg-
gelseutvecklingen i U. S. A. jamfort med den lang-
tidiga svenska historien, samt & ena siden den rela-
tiva bristen pa god sten, & andra sidan den rikliga
tillgdngen pd inhemsk bitumen i U. S. A. jamfort
med Sveriges stenrikedom och bitumenbrist. En
annan olikhet &dr den véldiga utbredningen av slitt-
land i Amerika.

Medan det svenska végndtet intill vara dagar till
betydande del f6ljt strdackningarna fran vikingatid
eller rentav bronsaldern — se exempelvis dr K. E.
Sahlstroms artikel i denna tidskrift!) 1934, nr. 6 —
dro végarna inom storre delen av U. S. A. — hela
Vastern — produkten av allenast ett knappt sekel.
Ett faktum, vilket for oss inte varit enbart till
fordel: de gamla kostakade vdgarna, slingrade allt-
eftersom den smabrutna svenska terrdngen varit
ldttast framkomlig for fanad och fotgédngare, iro vl
alltjamt ett svart hinder for en rationell utformning
av det biltrafiknat, pa vilket den framtida kulturella
och ekonomiska utvecklingen i s& hog grad beror —
i Sverige liksom i Amerika. Men & andra sidan ha
de gamla védgarna genom arlig grusning under sek-
lernas lopp ju kommit att fa ett grusbarlager av upp
till metertocklek.

I Amerika har den littare — eller atminstone
redigare — terrdangen samt de bebyggelsehistoriska
betingelserna samverkat till att det amerikanska
véagndtet fran borjan fatt mycket fordelaktigare
strdckning. Sjidlva vagbyggnadstypen firblev dock
enkel — ofta utgjordes védgen blott av en lindrig
uppbankning, utan sdrskilt bdr- eller slitlager. Dessa
vigtyper — dirt roads, ,,smutsvdgar’” — vilka under
stora delar av aret &dro helt eller nistan oframkom-
liga — ha under senare decennier genom energiskt
nybyggnads- och forstarkningsarbete alltmer flyttats
upp i hogre klass, men existera fortfarande till icke
ringa omfattning i ursprungsskicket.

Forstarkningen skedde, som hos oss, vdsentligen
med hjdlp av stenmaterial. Men den relative bristen
pa god sten inom stora delar av U. S. A. framtvang
andra metoder: framforallt den kemiska stabiliserin-
gen, vilken behandlats i foregdende artikel. Och
inom de vidstrdckta slattomraden, diir lera och sand
dro de enda rikligt upptrddande jordslagen, fann
man, att ehuru vardera for sig 4dr 16s och obdrig, de
bdda materialen blandade tillsammans understidde
varandra och gdvo en ganska god produkt.

Hdérur har utvecklats den enkla beldggningstyp,
som for ndrvarande dr under kraftig frammarsch i
Amerika: blandning av krossgrus och lera, stabili-
serad med klorkalcium eller andra @mnen. 1 Sverige

1) Svenska Védgfireningens tidskrift.
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har utvecklingen péa en delvis annan viig natt fram
till samma resultat. Né&r man fann att nittonhundra-
tjugotalets ¢verflodande losa grunnmassor pid vig-
banan maste bindas, var i skogstrakterna den pa
vissa hall sedan gammalt anvinda pinnmon den
sjdlvskrivna bindjorden. Pa de pinnmofattiga slitt-
bygderna ir déaremot lera den enda bindjord, som
star till buds, och utfirda undersikningar och prov
addagaligga lerans firtriffliga egenskaper som hind-
jord, sarskilt tillsatt till stenmjolsrikt krossgrus.

Blandningen av gruset och bindjorden (leran) dger
rum pa vdgbanan, med anviindning av saviil harv
(tallriksharv) som hyvel. Dct dr den teknik, som
ocksé tillampats hir i landet vid utférande av grus-
bindjordsmatta, antingen bindjorden varit pinnmo
eller lera, och som anbefalles i Kungl. véig- och vatten-
byggnadsstyrelsens ,,Arbetsbeskrivning for bygg-
nad och underhall av slitlager av grus”. Den stora
nyheten &r, att man i U. S. A. pa allvar gatt in for
att utfora blandningen i sdrskilda blandningsverk,

varifran den firdiga, homogena grus-lermassan
utldggs pa vigbanan ungefiir som betong cller
topeka.

Dessa blandningsverk &ro dels stbrre stationiira

anldggningar, i andra slutligen ldttransportabla
blandare, vilka kunna flyttas mellan gruskrossarna
eller ldngs viagbyggnaderna lika ldtt som ctt sor-
teringsverk eller en asfaltkokare.

Bruket av dylika blandningsverk &r i snabbt tj)]-
tagande. Ur svensk synpunkt intressant dr, att ge
framfor allt forekomma i de nordliga stater, i synner.
het Michigan och Minnesota, som ifriga om mark-
beskaffenhet, klimat, ndringsliv och befolkning i g3
hog grad likna vért land.

Anviandningen av grus-lermassan dr i firsta hyng
for ,,grusvdgbanor”, alltsa som slitlager. Men (iir-
utover anvindes samma massa pa ctt sdtt som fir
en svensk iakttagare innebdr nagonting av en sen-
sation, nadmligen som direkf underlag for senare
utford enkel bituminds beldggning. Och detta icke
endast som en tolererad nidfalls- cller experiment-
atgdrd, utan som nagot, vilket i flera stater dr det
foreskrivna normalutforandet.

Motiveringen hirfor — savil den teorctiska som
ur praktisk erfarenhet vunna — &r foljande. Ett
stenbarlager erhdller stirre tryckfordelningsfiirmaga,
och ddrmed storre verkan, om stenarna enligt betong-
principen dro sammankittade av bindjord, in om de
dro losa. Ur bdrighetssynpunkt &dr det salunda en
vinst, om exempelvis makadamlagret under beldgg-
ningen dr pé limpligt sétt bindjordsfyllt — forutsatt
alltsd, att bindjordshalten &dger ratt sammansiittning
samt icke dr for hog. Men det viktigaste skalet :r
vil, att man pa detta sdtt kan erhdlla ett fullkomligt
jamnt underlag for det tunna slitlagret.

Den oregelbundna smdaojamnhet, som j vart land
ir de enkla beliggningarnas storsta nackdel, beror
pa svérigheten att genom vdltning fa tillriicklig
jimnhet hos det 6ppna makadamunderlaget. Med
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ett underlag av grus-bindjordsblandning, vilken i
motsats till makadamen kan hyvlas och sladdas, ér
denna svarighet undanrdjd.  Det vanliga arbetsfir-
loppet dr foljande: mattan av krossgrus och lera —
kemiskt stabiliserad, vanligen genom klorkalcium —
utldgges och far tjina som trafikbana under nagot
ar, varvid ytterligare séattningar hinna untlosas och
avjdmnas genom hyvling. Dirpa verkstilles — efter
noggrann avjimning, eventuellt innefattande flick-
ning av potthial — impregnering av viigbanan med
tunn tjdra cller oljelost asfalt, varpa det bitumindsa
slitlagret utlidgges, till en tjocklek av omkring 11,—
1, dnda ned till 15 tum,

Den av grus och bindjord sammansatta, med klor-
kalctum eller annat dammbindningsmedel behandlade
moderna grusvdagbanan ar salunda i U. S. A. icke
nagon fiende tifl den enkla beldggningen, utan anscs
tvdrtom som det ldmpligaste forberedande stadiet for
overgang till enkel bituminos beldggning.

Da metoden dels ér teoretiskt klar — detaljer &r
hir icke méjligt att ingd pd — dels ar praktiskt

provad och statligt antagen inom olika delar av
U. S. A., diribland i trakter med likartade klimat-
och jordartsforhdllanden som i Sverige, synas inga
skiil foreligga, varfor deninte ocksa skulle komma till
omfattande anvindning i vart land. Till en bdrjan
givetvis Dblott i forsoksskala, for cventuella korri-
geringar och anpassningsandringar efter vara fir-
hillanden.

Av avgiorande betydelse dr den rétta sammansitt-
ningen av grus-bindjordsmassan, framfor allt med
avseende pa kornstorleksfordelningen. 1 Amerika och
Sverige ha samtidigt undersokningat hédrover verk-
stillts och normier utarbetats.?) Overensstimmelsen
ir god, endast att de amerikanska normerna varit
betydligt mer toleranta, tillatit en avsevirt mycket
finkornigare sammansittning dn de svenska. Emel-
lertid har, pa grund av bittra praktiska erfarenheter,
under sista daret de amerikanska kornstorleksnor-
merna mast revideras och numera &dndrats till nira
gverensstammelse med de svenska (se fig. 3).

*

Ett av resans huvudidndamal var deltagandet i den
forsta internationella marktekniska kongressen, som
holls vid Harvarduniversitetet i Massachusetts, mid-
sommarveckan, samt vidare studier av omfattningen
och utforandet av den amerikanska markundersok-
ningstjiansten och marktekniska forskningen i vig-
visendets tjdanst. Hér dr inte plassen att i detalj

%) For de svenska nornmerna se Statens ofient-
liga utredningar 1934: 27, kommunikationsdep.
(1931 ars vdg- och brosakkunniga) kapitel
X1V, Grusvidgbanors sammansittning, samt
K. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen, Arbets-
heskrivaning for byggnad och underhdil av
slitlager av grus. Typ grusvag 1936.
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amerikanska  normerna for
(Ovre och undre griinser,

Fig. 3. De svenska och
vighanors  sammansitining
vilka  viigbanans  siktanalyskurva bor iulla).  De
ska inscrna (streckade) betecknade 1 6. 2 6. ete., diir
-= siffermiissiza normer av ar (934, 2
ar 1934, 3 = grafiska och siffermiis
1936: 6" = sdivre gritns, 0"

«rus-
mellan
anterikan-

wrafiska normer av

narmer av 1 april
undre griins.

1936, ir lel-
igrloppet av
publicerade 1934
forindrin-

cnligt edition
dragen och vertikalskngead.  Det ursprungliga
ariinskurvorna, utarbetade 1933 och
car av de punkterade linierna.
warna mycket obetydlis:

Den svenska Tidealgruszonens,

iram-

Som synes dro

Av diagrammet  framgar. hurusom  de amerikaonska  uor-
fordndrats  GIL niira likhet med de svenska.  Detta
witller den viktigaste griinsen, den $vre, vilken skilier miel-
lan  biiriza och  obiiriza (uppminkbara)  sanuuansittningar.
Numeri saimmanialler  denna griins i det niirmaste  exakt
med den iovare land redan 1932 i huvaddrag iaststillda hii-
righetsgriinsen’.  (Se Sv. Viwitreningens tidskriic 1932, nr. 3,
sid. 200, jig. 6).

merna

Vad den undre wgrinsen betriffar. dir densamma 1 de
amerikanska normerna nedilvitad,  vilket innebir, att hogre
hale av arus iolereras.  Detta iorhallande  samman-
hilnger otvivelaktivt didrmed, awe dei amerikanska  grusviia-
nnderhallet alltmer tenderar @il att inskriinka hyvlingen till

minsta maoiliza.

grovt

ingd pa nagondera: framhallas skall endast, att det
var i hogsta grad ldrorikt och stimulerande att ta
del av det arbete, som utfores pa omradet, och av
den betydelse, som de praktiska amerikanarna till-
méita denna verksamhet.  Som  ett exempel kan
anforas, att sddana stater som Michigan och Minne-
sota cenbart for undersokningar av undergrunds-
beskaffenheten for vigvisendets rdkning sysselsétta
en stab av resp. 26 och 12 personer. Dessa antal &dro
icke teoretiskt utrdknade utan helt enkelt fram-
tvungna av den praktiska erfarenheten: det omedel-
bara behovet av lipande markundersokningstjéinst
har tvingat till successiv och snabb Gkning av den
ursprungliga fataliga undersdkningsstaben.
Tillsammans med det for Unionen gemensamma
federale institutet (Bureau of Public Roads) vid
Arlington nédra Washington, vars huvuduppgifter ar
forskning och teknisk vigledning, har delstaternas
marktekniska véglaboratorier silunda uppgiften att
forbédttra och forbilliga anvéindningen av den natur-

(Fortsettes side 42.)
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(Fortsatt fra side 37.)
liga marken for vigbyggnadsindamal. Vilket som
namnt sker dels genom forskning, dels genom lépande
undersokning och kecntroll. De oerhérda mdéjligheter,
som anvindningen av kemikalier for stabiliscring
sdvil av undergrunden som slitlagret synes dppna,
ge utblick over en detalj av forskningsverksamheten.
Den Idpande markundersikningen innebér, att fir
viktigare nybyggnader och beldggningsarbeten under-
grundens beskaffenhet bestdmmes och de nddvendiga
skyddsatgirderna fireskrivas. Dessa innebira icke
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endast skydd mot exempelvis ras eller tjilskott, utan
ocksd mdojlighet att inbespara onddiga, dyrbara fir-
stdrkningsatgirder. I vart land skulle man exempel-
vis med ledning av dylik undersikning utan fura
kunna slopa kanske lejonparten av alla de pack-
stensbéiddar, vilka nu av sidkerhetsskil komma till
utforande pa all mark, oberoende av huruvida de
behdvas eller icke. Med motsvarande besparing
cller Gkning av den fir vigbyggnadsmedlem erhilina
vigmingden.

DE VANSKELIGE SNEFORHOLD PA SORLANDE'T IAR

Av avdelingsingenior T. Backer.

Mens det ifjor falt usedvanlig meget sne over
liele @stlandet oz Serlandet, har sneforholdene i
vinter veert mere ujevne. Enkelte distrikter har
iatt nogenlunde rimelige snemengder, mens andre
har hatt sterre vanskeligheter 4 kiempe med iar
enn noget tidligere ar.

Verst har det veert pi Serlandet, hivor det ene
snefall har avlest det annet nesten uavbrutt siden
nyttar, slik at det for alle dem som har deltatt i
arbeidet med & holde veiene apne, har vert et
sammenhengende slit i flere maneder.

Ogsé store deler av ¢Ustlandet — og da kanskje
seerlig Vestiold — har fatt mere enn nok sne, og
i mars maned fikk denne del av landet en ekstra
pakienning til slutt.

I midten av februar fikk jeg ved en reise til
Serlandet anledning til a4 bli imponert bide over
de sveure snemengder der og over det arbeide som
var utiert pa veiene.

Av losstaende figurer er 1 og 2 ira Kri-
stiansand hvor forholdene i vinter har veart used-
vanlig vanskelige. Fig. 3 er fra den sorland-
ske hovedvei i Segne og viser et av de smaleste
partier av veien feor remmeplogen er kommet
irem. Som man ser er det ikke mer enn sa vidt
plass il bilen mellem snekantene.  Selv om det

var maket op hra med mateplasser, var det ikke
til & undgd at meting voldte adskillig forsinkel-
ser. Dette var i seerlig grad gencrende for den
store rutebiltrafikk, som bl. a. omfatter den vik-
tige post og passasierforbindelse aecllem jern-
hanen i Arendal og Flekkefiord.

Snebroitingen er pi Serlandet i almindelighet
hortsatt til rutebilselskapene. og veivesencets egne
hiler rykker ut til assistanse nar forholdenc gior
det nedvendig. 1 Aust-Agder hlev det tyngste
arbeide pa en utmerket mite utiort av veivesenets
to Gilford lastebiler (3-akslede) utstyrt med ¢“ver-
asens stillbare s.deplog.  Fig. 4 viser en fin.
men ennu noget smal veibane mellem Kristian-
sand og Arendal.

| Vest-Agder var veivesenet nye F. W. [). bil
stasjonert pa den mest utsatte strekning over
Kvineslieia og den hadde her iatt anledning til a
vise sine gode egenskaper som hreitebil.  Fig.
5 viser bilen i arbeide. [ almindelighet bhlev
det anvendt en storre forplog enn den som sees
pa billedet.

En seerlig vanskelighet under broitingen pa Ser-
landet er de forholdsvis smale veier. som hindrer
hroitebilene i a henytte den fart som er wnskelig
for a ia kastet sneen ut. Under sa ekstraordiniere

Fig. 1o Fra Kristiwusagd 17, februar 1937,

Fig. 2. Ankomst it Kristiansand 17, ichruar 1937,
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Fig. 3. Serlandske hovedvei i Sogne 17. februar 1937.

Fiz. 4. Breitet vei mellem Kristiansand og  Arendal
18. iebruar 1937.
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Fig. 5. Veivesenets F. W, D, bil pa Kvinesheia.

forhold som i vinter er det heller ikke mulig med
de fa kraitige biler veivesenet disponerer, & kun-
ne yde assistanse over alt hvor det trenges. Ofte
kan det derfor hende at en vei far anledning til
a4 «gro» igien, fordi de almindelige lette broite-
biler ikke klarer a forsere sig irem med forplog:
eller breitekantene fryser sammen til is fer rom-
meplogen kan rekke a skicere dem. 1 begge iil-
felle forarsaker mangelen pd kraftige spesialbiler
at man far et uforholdsmessig arbeide med a
rette pa forholdene, bortsett fra de store ulemper
en sperret eller altfor trang vei er for alle tra-
fikanter.

Under lignende ekstraordinere forhold som dem
man har hatt pd Serlandet iar, kan man ikke med
rimelighet vente at biltraiikken til enhver tid skal
kunne foregd uhindret. Hvor langt man kan kom-
me med a holde veiene farbare under store sne-
fall blir et bevilgningsspersmal, men efter de to
siste vintre pa Serlandet synes det nedvendig at
veivesenet far anledning til 4 anskaffe mer broite-
materiell sa man kan sta bedre rustet til & mote
en ny vinters vanskeligheter.

MASKINBORING VED VEIANLEGG I MOURE OG
ROMSDAL FYLKE

] anledning av avdelingsingenier Skagseths
artikkel i «Meddelelser fra Veidirekteren» nr. 9,
1936, tillater jeg mig & be om felgende oplys-
ninger:

Har maskinkjoreren for den bensindrevne kom-
pressor gitt som mann i laget og hatt 25 % mer
pr. time eller har han hatt kr. 1,107 (Koni. tekst
og sammendraget!)

Har maskinkjereren 8 timer fullt pr. dag pa
maskinkioring, borkvessing og reparasjon av ma-
teriell eller har han delvis veert benyttet som alm.
mann i laget?

Hvor stor inndrift for tunnellene pa 8 timers
skift. og hvor mange mann pr. skift?

Er slitasje og brekasie av borstal samt reserve-
deler for bormaskiner innbefattet i de kr. 2.—,
henholdsvis 2,40 pr. motortime til amortisasjon
og vedlikehold? Og i tilfelle med hvor stort
belep pa henh. borstal og bormaskiner?

Tunnellen Innfjorden — Veblungsnes: Er det i
fordelingen av timer tatt hensyn til at maskin-
kjereren arbeider for to lag og i tilfelle hvor
meget utgjor de 13,9 timer pr. m tunnel i timer

ao?
pr. dagt /Erbedigst
P. Kristensen.
Ass.ing. Norges Statsbaner.
*




44 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTWREN

Ingenior Kristensens foranstiende spgrsmal har

veert forelagt ingenior Skagseth, som har gitt
folgende supplerende oplysninger.
Maskinkjereren ved den hens:ndrevne kom-

pressor har deltatt i akkorden, der har vert ior-
delt slik at han tjente 23 % mere enn de ovrige
arbeidere i laget. [ den senere tid har hans
ekstragodtgjorelse veert ordnet utenom akkorden
i form av et maskinkjerertillegg pa kr. 0.03 pr.
timeverk i akkorden. Han har i arbeidstiden kjort
kompressoren, kvesset bhor, reparert redskap og
utfort forefailende arbeide i akkorden. Saledes
kan nevnes at ved Orskog—Stordal har smedar-
beide og kompressorkjoring krevet ca. 3 t. pr.
dag i giennemsnitt.

Ved den solaroliedrevne kompressor har som
tidligere nevnt maskinkjasreren betjent to lag
samtidig. og han har dessuten utfert en del annet
smedarbeide ved anlegget. Hans timer er fordelt
mellem de iorskiellige arbeider. Saledes er der
til tunnelen medgatt ca. 4.9 timer pr. dag.

Jeg har tidligere opgitt at kr. 2.00 pr. time har
veert tilstrekkelig til amortisasjon og vedlikehold
av den bensindrevine kompressor. Kompressoren
eies av riksveivedlikeholdet, og anlegget har be-
talt leie efter ca. kr. 2,00 pr. motortime.

For det tidsrum som omifattes av min rapport,
er der medgatt ialt 3230 motortimer og hetalt i
leie ialt kr. 6323.00. For siste ar er ytterligere
betalt en leie av kr. 2711.00, sa nu er hele anleg-
get betalt. Jeg skulde anta at det vil vare enda
i flere ar. Motorens cylindre er blitt boret siste
ar. Utgiften hertil var meget rimelig.

Vedlikeholdet av kompressoranlegget har veert
hekostet av de respektive anlegg. | reservedeler.
borstal m. v. er medgatt ialt kr. 762,18 eller kun
ca. 0,24 pr. motortime.

Til 4 begynne med anvendtes borstdl uten
nakke (krave pa bornakken). Dette medforte ad-
skillig hrekasje og slitasie pa enkelte deler i
jackhamrene, spesielt borhylsene og de sakalte
«rifle har nuts». Brekasje pa horstalet av noen
betydning hadde vi kun ved de noget storre
jackhamrer B.C.R. 430 som anvendtes i for-
bindelse med den solaroljedrevne kompressor.
Det var serlig ansettborene det gikk utover. Jeg
tror dette har bedret sig adskillig det siste ar.

Ved tunneldriiten har det sedvanlig veert 5
mann. maskinkjereren iberegnet, undtagelsvis ved
nedsarbeide 6 mann. Et arbeidslag pa 4 mann
med maskinkisrer er den gunstigste storrelse av
laget. Ved handboring er anvendt 4 mann i laget.

[nndriiten ved de tre tunneller sa langt min
rapport gar har vert:
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Innfjorden—Veblungsnes maskinboring 27 m*
0.33 m pr. 8 t. dag.
Runde—Goksoyr maskinboring 9 m# 0.94 m pr.

8 t dag.

Uirskog—Stordal maskinhoring 19,6 m* 0.34 m
pr. 8 t. dag.
rskog—Stordal handbhoring 19.6 m* 0.23 m

pr. 8§ t. dag.

Molde 27. januar 1937. H. Skagseth.

MINDRE MEDDELELSER

NYE VEINORMALER [ RUSSLAND

I Russland er det utarbeidet nye normaler hvor-
efter veiene skal inndeles i 5 klasser efter tra-
fikkens storrelse. Forste klasse omfatter veier
med en traiikk pa over 2500 tonn pr. dag og iemte
klasse veier hvor trafikken antas a bli under 300
tonn daglig.

De forskiellige klasser skal ha forskiellig vei-
dekke, kurveradius og stigning. De nye forskrif-
ter vil fa stor hetydning da den annen femarsplan
forutsetter bygging av over 200000 ki bilveier.

Die Strasse.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 1 — 1937.

Innhold:

Arbeidets gang og still'ng ved jernbaneanleg-
gene m. v. Oversikt over de hittil vunne erfa-
ringsresultater vedkommende anvendelse av sveis-
ning for stalkonstruksjoner i brobygging. Sveis-
ing ved anlegg og vedlikehold av skinnegangen.

Driftsutgiiter i de enkelte distrikter 1. kvartal
1936/37 sammenlignet med tilsvarende tidsrum
foregdende driftsar. Bro over Namsen ved Bu-

nesset. Jernbanens «leveringsirister» i godssam-
trafikk med utlandet. Merkning av tegninger ved
Norges Statshaner. Oversikt over godstrafikken
N. S. B. 3. og 4. kvartal 1936. Midlere arbeids-
styrke ved jernbaneanleggene i 1935/36. Arbeids-
styrken ved Statens jernbaneanlegg pr. 31. desem-
ber 1936. Statshanenes Automobilavdeling. Gijen-
nemsnittlig arbeidsfortieneste ved Jjernbaneanleg-
gene i terminen 1935/36. Litteraturhenvisninger
om elektrisk sveisn‘ng. Personalforandringer ved
Statshanene. Rettelser.

Dansk Vejtidsskritt nr. I -—— 1937,
innhold:

Amtskommunernes Udgifter i Aarene 1925/26—
34/35. -—— Traplantnin g ved Veiene. — Kempe-
hroen over Bugten ved San Francisco. —— Stor-
stremshroens Brovej. -—— Overs.gt over (Gadebe-
leegninger i danske Byer pr. 1. April 1936. —
Landsfeerdselstaellingen paa Danmarks Landeveie
1934, — Fwrdselsiorholdene i Kebenhavn 1936. —
Feerdselsulykker i Sverige 1935. — En svensk
Vejkommission. — Vendsysselske Veje. — Fra
Domstolene. — Fra Mnisterierne. — Indhold af
Tidsskrifter. — Boganmeldelser. — Automobilskat-
ter og Afgiiter i April—Juli Kvartaler 1936.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris:

kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, Y2 side kr. 40.00.

%4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingeniorenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 8. april 1937.





