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RINGSLITASJE OG RINGKOSTENDE
Dipl.ing. Otto Kahrs.

Ringenes kostende er nok den mest uberegnelige, ja
bent ut sagt lunefulle av alle bilens driftsutgifter. En ny
ring kan samme dag den tas i bruk eksplodere sa stygt
at den ikke kan repareres. P& den annen side har jeg
hert om ringer som har vert i stadig bruk i Oslo pa
lastebil i 10 &r og ma antas & ha gatt over 100000 km.

Ingen utgiftspost avhenger sa sterkt av bilfereren som
ringene. lkke bare bileierens portemone bergres, men
bilen selv og dens ferers og passasjerers komfort, helse,
ja livet med, kan avhenge av hvorledes bileieren og fore-
ren steller seg med ringene, og hva hensyn fereren tar til
disse under kjeringen.

‘Det er derfor av wvirkelig betydning for bileieren selv
at bade han og bilfgreren kjenner mest mulig til bil-
ringenes riktige behandling og bruk. Det er ogsi et
problem av atskillig nasjonal- og sosial-gskonomisk be-
tydning. Under krigen var gummi en av de krigsviktig-
ste og vanskeligste rAmaterialer. Bilringer var det aller-
forste som ble rasjonert i U. S. A. og er enda biltrafik-
kens vanskeligste problem i Danmark f. eks. og vanskelig
i de fleste land.

Allerede for krigen hadde lowa Engineering Experi-
ment Station, Ames, lowa (svarer omtrent til Hegskolens
maskinlaboratorium) 1938 pabegynt en forseksserie for
A finne hwilke faktorer bestemmer bilringenes levetid. Da
det ble vanskelig med gummi paskyndet Public Roads
Administration disse forsek for om mulig & kunne treffe
passende forholdsregler til & forlenge levetiden, | det
folgende vil jeg forseke & gi et kortfattet resymé av
disse prever:

Provene ble foretatt 1938—42 med 5-1938 Modell
2-ders ‘Chevrolet, 3 -1941 Plymouth, 3 Forder 0g nok
1 Chevrolet. [ alt kjortes omkring 1 million vognkm.
eller 4 millioner ringkm., det siste svarer til 100 ganger
rundt jorden langs ekvator. Alle hadde 6,00-416—4 lags
pallongdekk, 08 resultaten'e er i ferste rekke gyldige for
personbi]er og smé varebiler.

Et bildekk bestar av 2 hoveddeler, en innvendig, «Kan-
vassens, 4—6 lag, pa lastebiler og busser opptil 10—12,
ja flere lag av vev. Opprinnelig var dette spesialvevet
sterkt bomullslerret inntrukket med gummimasse, men
da styrken vesentlig trenges i bare en retning, og det er
om & gjere at stoffet er lett bevegelig og kan arbeide
meget uten & bli for varmt, begynte et firma for kanskje
35 ar siden med de sakalte «Cord» dekk. Her besto
«Kanvassens av sterk gummiovertrukket hyssing som

maskinelt ble slatt fram og tilbake mellom wirene som
holder dekkene imot hjulfelgene, «Beaddens eller Vulsten
som de kalles. Framstillingen av disse Cord-dekk var
relativt sen og dyr, og man gikk over til 4 veve Cord,
som stort sett kan sies a4 vaere bomullsstoff eller kunst-
silkestoff med nesten bare renning og bare noe tynn lgs-
vevd islet og relativt langt mellom hver isletstrad.

Kanvassens hovedoppgaver er & holde luftslangen pa
plass, oppta lufttrykket og overfere det til hjul-
felgen, overfere driv- og bremsekreftene og beserge rin-
genes fjering. Utenpd kanvassen kommer slitebanen
som pd de anvendte fersteklasses 6,00—16 dekk var ca.
12,7 mm tykt i menstret og 4,6 mm i bunnen av sporene
mellom mensteret. Slitebanen fortsetter pA begge sider
som 3—2 mm tykke sidelag. Slitebanen skal oppta
slitasjen som skyldes vegdekket, snekjettingene osv. og
beskytte kanvassen mot yttre beskadigelser.

Tilsvarende disse 2 hovedbestanddeler er der ogsi 2
hovedérsaker til bilringenes kassering:

1. Banen slites glatt. Er dekket innvendig sundt og
avtas dekket i tide — mens mensteret ennd kan skimtes
overalt — kan det enda brukes lenge ved pélegging av
ny bane. :

2. Kanvassen skades ved punkteringer, eksplosjoner,
pakjering mot eller skrapning langs skarpe, harde gjen-
stander — bordursteiner f. eks. — feilaktig lufttrykk,
overbelastning, feil hjulstilling osv.

Forsokene dreide seg i forste rekke om & bestemme
baneslitasjen. Der ble brukt 10 provestreknipger 32—
512 km lange, de omfattet 3 betong og 5 bitumingse dek-
ker og vanlig hevlet grus. Slitasjen ble bestemt ved &
male spordybden mellom mensteret pd slitebanen pa 20
bestemte steder. Maleapparatet var avlesbart i tusen-
dels tommer (0,0254 mm = ca. /30 mm) og gjennomsnit-
tet av de 20 avlesninger ble regnet for vedkommende slite-
banes slitasje. Der deltok 28 forere i prevene; ved
detaljerte kjoreregler, kontrollforanstaltninger og ferer-
trening oppnddde man ens kjering og meget godt over-
ensstemmende resultater for de forskjellige forere over
de samme vegdekker.

Hovedresultatet av prevene er at bilhastigheten og
vegdekket er de to viktigste faktorer for den normale bil-
dekkslitasje.

Ringslitasje i 1000-dels tommer pr. 1000 eng. mil =
0,0158 mm pr. 1000 km.
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Normalhastighet km/time 56 88 104
Betong:
Missoury, kostett . ........... 7,1 10,8 22,8
Kansas, remglattett ........... 4,2 10,1 20,6
Jlowa, remglattet ............ 4,4 10,5 17,0
Bitumingse:
Chat2 Rock chip Kansas ....... 7,4 12,1 227
Knust grus chip Wyoming ...... 2% 4,5 7,4
Kalkstein chip Wyoming ...... 2,5 31 4,2
Sandet” kanSa® . g 3% ek B ol - 5,1 8,9 11,6
Glasert sandet kansas ......... 3,5 3,9 6,0
Hovlet grus lowa .............. 9,0 15,0 —

Det fremgar av tabellen for det forste at dekkslitasjen
ofte gker meget sterkere enn farten, i enkelte tilfelle med
enda mer enn 2. potens. Det skyldes at hjulene «danser»
(«bouncing») og slurer mer jo fortere der kjeres og at
den okende fart gker kreftene som ma overfgres gjennom
bakringene og nedvendiggjer hyppigere og lengere
bremsinger av hensyn til den gvrige vegtrafikk.

Pa betong var slitasjen ved 104 km/t grunnhastighet
rundt 4 ganger sterre enn ved 40 km/t; pa de mest sli-
tende vegdekkstyper enndog 4 ganger sterre enn ved
56 km/t, mens den for de gunstigste bare var omkring
det dobbelte.

Etter andre kilder kan man oppveie gkingen av gummi-
slitasjen med hastigheten ved & nedsette ringbelastnin-
gen, eller da dette ikke lar seg gjore i praksis iallfall for
private personbiler ved 4 overdimensjonere ringene.

Antall Fart km/t

cordlag 40 48 56 64 72 80 88 96 104 112 120
Ens ringlevetid oppnas ved en belastning av %

6 100 9% 91 8 78 170

IS 100 95 89 82 74 65 53

10 100 94 87 79 70 58 40

12 100 93 85 76 63 45

14 100 92 82 70 &3

16 100 90 78 61 29

For det annet spiller vegdekkenes overflate en veldig
rolle; det ugunstigste faste vegdekke slet mellom 2,4 og
3,4 ganger mer enn det gunstigste, og grusdekket 3,3 og
3,8 ganger mer enn det gunstigste. Dessverre er det

Antatt levetid km/ring

Grus Betong Asfalt
Personbil ....... 40 000 64000 120000
Mindre lastebil ... 60000 96000 180000
Storre lastebil .... 60000 96000 180000

Til de saledes beregnede besparelser ma der regnes et
ikke ubetydelig tillegg for ferre reparasjoner, selvom
denne forskjell i Norge med sin mer blandete trafikk
neppe vil bli sd stor som i U. S. A. Kanskje 15— kr.

1 «kostety er ekstra ru hetong, for & gjere vegdekket sikrest
mulig i glatt fere, «remglattet» er betong glattet som vare
betongveger.

2 Chat er en hard kalkstein, «cherly» et biprodukt fra hly-
og sinkgruvene i Missouri og Oaklahoma.
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ogsa atskillig forskjell i bade vegdekkenes levetid, kosten-
de og glatthet. De glatteste vegdekkenc viste seg a veere
farlige i regnveer nar farten kom over 56 km/t. Vare
vegmyndigheter vil her fa noen meget vanskelige mot-
stridende hensyn som ngye ma avveies mot hverandre.

Men sia meget er sikkert: heretter vil det ikke vare
mulig & avgjore spogrsmalet fast vegdekke eller grus uten
ogsd a ta meget hensyn til ringslitasjen.

Grusdekkene viste seg imidlertid 4 ha enda en stor
mangel sammenliknet med de faste. Ved en spesiell for-
soksserie ble 2 biler i Igpet av 2 ar kjert i alt 211000
vognkm 844 000 ringkm) pa lowa betongveger og 2 andre
biler likelangt pa lowa hevlete grusveger med folgende
resultater:

Vegdekke: Betong Grus
Gjennomsnittshastighet ....... km/t 68,0 62,2
Bildekkenes levetid ........... km. 58840 37050
Antall eksplosjoner ................ 2 6

Antall vordende2 eksplosjoner ... ... 4 6
Antall punkteringer 08

Ringene varte altsa ikke bare 58,8 ¢ lenger pa betaiq-
dekkene, hvilket svarer til ca. 37 % lavere ringkostende
pr. km, men den store forskjell i antallet punkteringer —
1 punktering for hver 2153 km mot 1 pa 211000 km __
betyr ytterligere forskede utgifter for ikke 3 ta]e om tids-
tap, risiko og bryderi.

Det er i pyeblikket ikke lett & vurdere den skonomiske
betydning, for vi vet jo ikke hvordan gummiringprisen
vil utvikle seg; at de vil komme til & synke noe iTﬂpet ai
de neste 2—3 ar, ma vi vel ha lov til 3 tro.

Etter ndgjeldende priser koster 1 sett 3 4 Viking:

6,00416 H.D. Ballongringer kr. 908—, 2~6,50.°20 4
2-9,00-18 kr. 2291,— og 1 sett & 6-32 x g H.D
kr. 3123,—. e

Levetiden pa grusdekke er skjonnsmessig ansiitt -
undertegnede som gjennomsnittlig for norske veg-
trafikkforhold med god pass og fornuftig kjoring meg
forholdene for levetiden er ansatt til 1,6 x grllSva’ardie
for betong og 3 X grusverdien for slitegunstige asfaltri
dekker.

Spart ringkost.

Ringkost. pr. 1000 vognkm pr. 1000 vognkm
Grus Betong Asfalt Betong Asfalt
22,70 14,19 7,57 851 15,13
38,18 23,86 12,73 14,32 23 45
52,05 32,53 17,35 19,52 34,70

ringbesparelse pr. 1000 vognkm ved betong og 24,— kr
ved asfalt kan brukes som forelapige gje“nomsnittstaﬁ
for norske forhold.

100 biler gjennomsnittlig pr. degn hele aret .igjennom
svarer na til 36500 vognkm pr. ir og km vei eller
kr. 550,— arlig ringbesparelse for betong og kr. 880,—
for gunstige asfaltveger.

)

% «Impendingy,
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Kapitalverdi av ringbesparelsen pr. km veg med 100 biler pr. dogn.

Kapitalisert etter 3 3,33 2,5 2
Kapitalverdi av ringbesparelse for 1 km veg:
Asfaltdekker ....... kr. 17 600,— 22 000,— 26 400,— 35 200,— 44 000,—
Betongdekketr ...... » 11000,— 13,750,— 16 500,— 22 000,— 27 500,—

S& enkelt som dette blir ikke en korrekt rentabilitets-
beregning. Den ma oppfere renter, avskrivning, repara-
sjoner og vedlikehold av hver av de vegdekker som skal
sammenliknes. Enn videre oppnas der ved faste veg-
dekker ikke bare besparelser av ringutgiftene — selv om
dette kanskje er den storste kreditpost — men ogsa i
bensin — og i vedlikeholdsutgifter, og endelig er ogsa
stevplagen en meget alvorlig nasjonal-skonomisk debet-
post for grusdekkene. Stevet gar utover bade trafikan-
tene og naboene langs vegen og deres jord.

Tas alle disse faktorer riktig i beregning skulle jeg tro
at selv en meget forsiktig vurdering vil gi det resultat at
de fleste av ware riksveger og en betydelig del av vare
mer trafikerte andre veger snarest ber forsynes med
asfalt — betong for de sterkest trafikerte veger og for
veger med vanskelig undergrunn eller teleforhold — ja
betongen ber kanskje enndog forsynes med et slitebelegg
med asfalt, hvis glattheten p& vétt fere og den svare
lysslukning av den sorte overflate kan avhjelpes.

Personlig tror jeg at det er god forretning nasjonal-
skonomisk sett & ldne 100 millioner kroner til snarest
mulig belegning av de viktigste av vare veger med faste
vegdeler og at det ogsd vil fremme var stilling som
turistland i vesentlig grad.

For a underseke bremsingens og startingens innflytelse
0g for & imitere bytrafikk i U. S. A. med dens ‘mange
trafikkregulerte gatekryss ble der gjort serskilte forsek
hvor bilen méatte stoppe hver 150 m mot ellers gjennom-
snittlig hver 6800 m. Forsekene ble utfert med en
hastighet av 40 km/t og viste en baneslitasje 7 ganger
sterre enn med jevn kjering med samme fart pa samme
slags vegbane.

Andre forsek viste at vanlig bytrafikk med vanlig
bytrafikkfart i U. S. A, slet 2—3 ganger mer enn lande-
vegstrafikk med 72 km/t pd samme slags vegdekker.

Forsekene viste videre at ringslitasjen de forste 800 km
var 3 ganger storre enn den normalt ble etterat ringene
hadde kjort 4800—-9600 km.

Bakringen slites 30—100 % mer enn forringen og de
pa hoyre side (bade for og bak) ca. 10 % mer enn de
pa venstre. Det er derfor a anbefale 4 skifte ringenes
plasering pd bilen f. eks. hver 2000 km. Den lengste
levetid for noe dekke under forsskene var 112000 km,
den korteste 32000. 1940 regnet man den gjennomsnitt-
lige levetid av 6,00-16 til 35200 km. Men ved sammen-
likning md en ta i betraktning at prevevognene gjennom-
snittlig kjorte ca. 40000 km om 4&ret, sa ringene ble
ikke gamle og tidens tanns innflytelse langt mindre enn
for .de fleste privatbilers vedkommende. Enn videre ble
ringenes lufttrykk kontrollert og -etterfylt daglig, og
kjererne tok meget mer hensyn til ringene enn i vanlig
praksis som gjerne ogsd innbefatter atskillig bykjering.

Ble vegdekkene vite gikk ringslitasjen ned til halv-

delen. Slitasjen pa snefere ble ikke undersekt, men fra
norske erfaringer vet vi at den er mindre pa hardt snefere
enn pa vanlige grusdekker, nar snekjettinger ikke brukes
og sluring av hjulene kan unngas. Lufttemperaturens
innflytelse var meget ubetydelig for personbiler.

Ringslitasjen for 3 ar gamle dekk var sterre enn for
nye, men ikke si meget som 25 9%. Forskjellen var dob-
belt sa stor for bakringene som for forringene.

Hva lufttrykket angar si falt det normalt 3—4 lbs. pr.
uke om sommeren, 2—3 Ibs. om vinteren. Derfor ber en
fylle 1—3 lbs. mer enn idealet, alt etter hvor ofte man
fyller. Litt for heyt lufttrykk sliter mindre enn litt for
lavt, men mer enn det riktige.

Av mer unormal slitasje er bremsing med laste hjul og
kjoring med slurende hjul veert og kan sdelegge en ring
for en wet ordet av det. Kjerer en si fort i kurve at
ringene skriker si det kan heres en 100 m kan rings-
slitasjen bli opp til 10 ganger sa stor som normal.

Feil i hjulstillingen kan ogsd volde svar slitasje, og
viser en ring tegn til ujevn eller skjev slitasje ber vognen
straks sendes pa verksted. P& en vogn hvor forhjulene
var 3" — 76 mm — ute av linje ble forringene slitt 60 %
pa under 1600 km.

Hverken lufttrykkets eller overbelastningens innflytelse
ble undersekt ved disse prever, formentlig fordi man
ansi disse faktorers innflytelse for tilstrekkelig kjent fra
gummifabrikantenes allerede offentliggjorte undersokel-
Ser. .

I Meddelelser fra Vegdirektoren 1914 nr. 11 er saledes
inntatt folgende tabell etter «Bilteknisk Fagblad»:

100 120 140 160 180 200
100 80 71 64 56 45
100 70 50 39 31 25

Belastning %
Lufttrykk %
Levetid %

Etter denne avtar levetiden omtrent omvend‘t propor-
sjonalt med kvadratet av belas.tn-ingen; det gjelder for
evrig ogsé tilnermet for belastninger under Sien normalg
og er en av Arsakene fil at enkelte lastebilers gummi
varer si lenge som de av 0g til gjer.

Overbelastning spiller for pvrig sjelden inn for private
personbiler, men er desto vanligere med lastebiler. Hel-
ler ikke ble innflytelsen av varmeutviklingen fra brem-
senes innflytelse s@rskilt undersekt, men den vites a vare
av stor betydning for mange busser.

Som resultat av prevene ble under krigen den storste
tillatte hastighet i U. S. A. begrenset til 35 milesit =
56 km/t. Det er imidlertid ikke dermed gitt at denne
fart med normale gummiforsyninger er den mest ekono-
miske; det avhenger forst og fremst av tidsverdiens (ver-
dien av den ved sterre fart sparte tid) storrelse.

Skal jeg prove kort & resymere preveresultatene, ma
den som vil spare sine ringer:

Kontrollere og etterfylle Sine ringer 2 ganger om
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uken. Flytte hjulene etter en bestemt plan (f. eks. 1
eller 3 plasser med solen) hver 2000 km.

Daglig etterse dekkene — stein, sar, spiker, ujevn sli-
tasje og i siste tilfelle straks sende bilen pa verksted.

Kjere jevnest mulig, spesielt aldri brabremse eller bra-
starte.

Kjore ekstra sakte — 10 km/t. — over lgs pukk og
liknende skarpe kanter og dumper.

Kjere saktere i kurver enn bilen kan greie.

Kjore sakte og sarlig forsiktig pa glatt foere.

Kjerer man s ikke over 56 km/t. og banepalegger en
gang ber man pa.faste vegdekker kunne vente ca. 96 000
km gjennomsnittlig av sine dekk! Eia var vi der!
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For de som ensker narmere opplysninger henvises til:

Moyer, R. A.: Tire Wear and Tire Failures on Va-
rious Road Surfaces. 44 sider, 23 illustrasjoner. Public
Roads Administration. Federal Works Agency Washing-
ton O. C. 1943. (Populer.) ,

Tisdell, Glen L., Moyer, R. A.: Tire Wear and Cost on
Selected Roadway Surfaces. Bulletin 161 lowa Engi-
neering Experiment Station, Ames, Ohio. (Vitenskape-
lig).

Et kort utdrag av denne finnes i:

Tire Wear and Costs. Abstract and Conclusions resul-
ting from Studies at lowa ‘Engineering Experiment Sta-
tion i Public Roads Vol. 24, nr. 9, side 248—250.

VEGDEKKSFORSTERKNING

Av avd.ing. Gunnar Slungaard.

Sterre strekninger av riksveg 80 har gjennom Odalen
og Soler et tarvelig vegdekke som er sgkt holdt i stand
med vanlig grusing. Grusforbruket var 50—60 m3/km
pr. ar siden den ble riksveg i 1928, Fer den tid var til-
feringen av grus atskillig imindre. I en innberetning
25. januar 1929 heter det om denne veg i Brandval:

«Der er intet egentlig vegdekke, idet den sparsomme
grusmengde som er pafert i arenes lgp som vedlikeholds-
materiale, er eltet ned 1 bunnen sdledes at det sverste
20—30 c¢m lag i vegbanens midte bestar av en mer
og mindre svakt grusblandet jord.»

I Meddelelsene for 1929 side 91 og 92 er inntatt noen
bilder av vegbanens tilstand under telelgsningen, og like-
ledes side 101 og 102 for 1930.

Dette vegdekke holdt seg dog meget pent om som-
meren, det var lett 4 holde vedlike selv under regntid,
det var god vegbane nar det var frosset mark fordi under-
grunnen ikke var teleskytende, men det var helt ugjoerlig
a fa dette simple vegdekke til & holde i tiningstiden om
varen. Det syntes engang som at den jevnlige grusing
gjennom Arene hadde styrket dekket, og det var gjen-
nom flere &r bare mindre skader under tiningsperioden.
De senere ar og serlig varen 1945 var oppbleytingen
serlig woldsom, og sterre strekninger var i lengere tid
— 3—4 uker — pa det naermeste ufarbare. Tilferselen
av grus til vedlikehold var ikke serlig mindre enn hva
den wvar tidligere, mens trafikken pa grunn av krigen
var redusert til en ubetydelighet av hva den var ffer med
hensyn til antall vogner. Dette synes & bekrefte pastan-
den at oppbleytingen av disse vegdekker under tinings-
tiden er mindre avhengig av trafikkens sterrelse enn av
tiningens forlep.

‘Gjennom arene ble ofte diskutert hvordan en skulle
lgse dette problem. Det ble brakt pa bane flere forslag
og flere provestrekninger ble lagt. Pa grunnlag av disse
kom en fram til det resultat at

1. Det gamle vegdekket er i seg selv meget godt som
bruks-slitedekke nar det tilferes en del singel.

2. Det mangler fundament, og dette ma tilfyres for
at vegdekket skal kunne tile pakjenningen under ,te]e-
lgsning.

Etter denne oppskrift ble arbeidet med vegdekksfor-
sterkningen satt i gang varen 1945 Med en vanlj
Dravn veghovel forsynt med oppriver 0g blad ble degt
gamle vegdekket revet opp og skjevet ut mot

. ant
«Trauget> som en fikk var gjennomgenge 10 Cmn;ne£
og 5,0 m bredt. Fra de store naturgrusforekomstey \}"Dd
Smedstadtjenn ble det kjert ren, grov naturgrus & e
— stor-

ste kornstorrelse 50 mm — og fylt i trayget ot 20 ¢
tykt gruslag. | grustaket var anordnet et SOrteur< .

knuseanlegg med silo som leverte ca, 90 m3 grov .
ca. 20 m3 maskingrus og ca. 10 m?® kuppelstein somgrvus,
ar

for stor til & ga direkte i pukkmaskinen.
brukt til igjenfylling av dype grofter,
m. m. Spredningen i trauget ble utfgrt av bilene m

tippen, og avjevnet med handkraft. Det S . -veed
dekket som 14 i ranker langs vegkanten ple sa ka t&
igjennom 34" harpeduk for & fa fjernet gamme] 1 Sket
stein som var eltet inn i det, og deretter med hinc[ikq )
spredd over gruslaget. Med veghave] ple sa 'dem;e raft
blandet og jevnet sa vegbanen fikk gjp rette fOI;rT:asse
deretter valset imed tung wvalse under tilsettin -
eller i 1946 med klorkalsium, g av vann

Etter valsingen var vegbanen he)t Pasd
utsatt for sterk trafikk da arbeidet wga, a‘nO;dnet s
alle grusbilene kjorte over den forsterkege verrb'meS ;31 .
en stor Saurer med akseltrykk pa g§_g Ett(er ét - a.
lop av 2—3 uker ble banen palagt et e ibrngas) for:
hle valset ned i dekket. Det ferdige 'forSterkedeom sa
dekke bestar saledes av et bzrende fundament av veg-Y
grus i 20 om tykkelse med et slitedekke pa 10 cn%ro.\'
stabilisert grus med siktekurve inpenfor grenseli-njenag
men med en kornfordeling slik at de groveste korn er’
samlet mest ved overflaten.

Mannskap og maskiner var: 1 delvis 2 veghavler:
6—8 lastebiler med tipp; 1 valse, Akermann; 11 -mam;
P4 vegbanen; foruten mannskap til betjening av sorter-
og knuseanlegget.

Sistnevnte ble
breddeutvidelser

Den var
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Framdriften var 80 m ferdig veg pr. dag. 1 alt ble 1
1945 og 1946 forsterket 14700 m vegdekke. Det ble
brukt 13 800 m3 grov grus og 1500 m3 singel. Transport-
lengden pa grusen var gjennomsnittlig 12,6 km. Arbeidet
kostet i alt 322 000,— kr.): kr. 22,— pr. I. m forsterket
vegdekke i 5,0 m bredde.
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Under telelesningen varen 1946 og i november s. .
var riksveg 80 igjen i meget darlig forfaining flere ste-
der utenom de strekninger som ble forsterket. Disse var
derimot 1 ‘meget pen stand, sa det er grunn til & tro at
den forannevnte forutsetning for arbeidet er riktig.

LINJELEGGING FOR BILVEGAR

Av avd.ingenior G. A. Froholm.

For ein mannsalder sidan sette trafikken andre krav til
vegane enn no. Da var det omlag berre hestetrafikk. Vegane
laut derfor ha sma stigningar. Det var mindre fare med
horisontalkurver, for keyrefarten var liten. Ofte let dei
vegane kroke ute og inn, kring nes og innatt i vikar eller
sméidalar, — og mest mogeleg med vassrett (horisontalt)
lengdeprofil.

Denne byggjematen har diverre sume stader vorte nytta
heilt til var tid. Gamal vane er ofte vond a venda.

Dei fleste skynar no at biltrafikken krev vegsvingar
(kurver) med sterre radius. Men mange er det som enno
ikkje skynar kor skadeleg det er d la vegane vera heilt
vassrette langs lengdeprofilet. Trass dalar og hege ryggar
i lendet skjer dei vegane fram med omlag heilt flat koyre-
bane, Dermed aukar dei byggjekostnaden, men enda meir
aukar dei vedlikehaldskostnaden for vegen, — ja kanskje
ogsa trafikk-kostnaden pa vegen.

Vertikalprofilet.

Det er klart at ein kan minka planeringsmassene for
ein veg dersom ein mest mogeleg let vegen fylgja lendet:
Vegen kan stiga opp over bakkar og ryggar i lendet, men
falla nedatt over sekk og dalder (smadalar). Denne ,,ondu-
leringa’” — som det har vore tala om i mange a&r — ma
sjplvsagt ikkje overdrivast. Men oftast har ein til denne
tid vore for varsam med ,,ondulering”. Onduleringa ma
sjplvsagt avhenge av kor viktig veg det er. Di stoerre keyre-
fart og di sterre trafikkmengde ein veg skal byggjast for,
di sterre avrundingsradius ma nyttast over bakketopp
(ryggavrunding) og over dalbotn (d@ldavrunding). I
»Med. fra Vegdirekteren s, 1—8, 1939 hadde eg eit innlegg
om ein ny méte til & prosjektere sirkelforma avrundingar
over rygg og over dalbotn. I,,Litt om moderne vegbygging”
(Vegdirektoratet 1943) har eg pa s. 486—54 omtala det same,
0g pé s. 54 har eg under Linjeforingsreglar nemnt kor store
avrundingsradiar som ber nyttast for dei ymse vegklassane.
P4 s. 56 (og s. 53) er oppferde dei formlane som kan nyttast
til utrekning av data for vertikalkurvene.

Det er kravet om stor fri synslengd som set grense for
avrundingsradien over bakketopp. For vegar med dobbel
keyrebane trengst det kortare fri synslengd enn for vegar
med berre 1 keyrebane.

Avrunding i dalbotn (dzld) kan vera mykje braare (ha
mindre avrundingsradius) enn avrunding over bakketopp.
Det er auken i bilvekt (trykk mot keyrebana pa grunn av
sentrifuglakrafta) som teoretisk set grense for deldavrunding.
Men i praksis er det helst slik at ein tykkjer det tek seg
ikkje so godt ut med for brd avrundingar. Derfor blir

vegane bygde med langt mindre ondulasjonar enn dei
kunne. Men dette fordyrer vegbyggjinga mykje. Ein annan
ting er at mange vegar er bygde med ujamne avrundingar.
Avrundingane er ikkje sirkelforma. Dette kjem av at dei
for har rekna med stigningar 1 : n, og ikkje har hatt over-
syn over korleis stigningsbrytingane skulle leggjast inn for
a fa sirkelforma vegavrundingar.

Nar ein reknar vegstigningane i 9y, fell det sers lett og
enkelt & laga jamne vertikalkurver. Ein byggjer pd det
rundstikkingsprinsippet som ein lenge har nytta for hori-
sontalkurver.

Meir om vertikalkurver vil ein kunne lesa i ,,Medd. fra
Vegdirektoren s. 1—8, 1939 og s. 48—54 i ,,Litt om moderne

vegbygging”.

Nar ein soleis med hjelp av sirkelforma vertikalavrundin-
gar kan leggja vegen slik det hever best med lendet, vil
byggjekostnaden verta langt mindre enn om ein — slik
som sume tider brukt — skjer vegen kraftig og brutalt
fram med djupe skjeringar gjenom fjellnakkar og ryggar
og med hege fyllingar over breide dalar.

Men sterst vinninga blir det for vedlikehaldet. Ei grus-
bane som ligg heilt vassrett vil bli sers dyr i vedlikehald.
Vatnet vil nemleg ikkje renna av. Sjelv om der er tverrfall,
vil hjulspor ofte hindra vatnet i & renna av koyrebana —
tilsides. .

D& vil regnvatn m. m. bli stdande. Koyrebafla blir
oppbleytt. Der kjem lett sma groper i keyrebana. Dei fyllest
med vatn. Nye hjulslag skvetter vatn og grus fra desse
vasspyttane, som dermed blir storre 0g sterrea fo.r kvart
slag. Pa kort tid vil ei slik vassrett keyrebane fa ei mengd
store slaghol. Det blir verre for kvar tid. Slaghola mé fyllast
med singel og grov grus, 0g sO mMa vegen ho.vla‘st. Likevel
kan det vera vanskeleg & fi vekk slaghola. Dei vil lett koma
att};lar koyrebana heveleg lengdefall vil ein undga dette.
DA vil vatnet renna av sjelv om der lagar seg hjulspor.
Di vil keyrebana halda seg turr og fast. Der lagar seg
ikkje vasspyttar som gjev heve til slaghol-laging. Dermed
blir vedlikehaldet langt billegare enn pa vegstykke med
vassrett keyrebane.

Horisontalprofilet for bilvegar.

For kvar vegrute ber fastsetjast den minsteradius horison-
talkurvene kan ha. Ein ber helst byggja vegkurver med
litt sterre radius enn denne minsteradien, nar byggjekost-
naden ikkje dermed aukar for mykje. Men ein ber ikkje
auke byggjekostnaden med & prosjektera bilvegen med
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storre radiar enn det som trengst for & fa trygg og ekonomisk
trafikk med den sterste lovlege koyrefarten.

Det er sume vegingenierar m. fl. som prever & laga sers
lange rettliner pa vegane. Ofte aukar dei byggjekostnaden
mykje for & fa ei lang rettlinje. Dei kan ofte med langt
mindre byggjekostnad fa ein framifrd bilveg med slake
kurver og godt oversyn. Slike lange rettlinjer er ikkje berre
dyre 4 byggja. Men dei er ogsa ofte farlege for trafikken.
Farlege er dei nar dei blir bygde pa ein veg som elles i na&r-
leiken har krappe kurver. Dei lange rettlinjene freister bil-
foraren til 4 auka keyrefarten. Nar han di bratt kjem
til dei krappe kurvene kan keyrefarten vera for stor. Vegen
ber vera mest mogeleg eins pa lenger stykke, eller det mé
tydeleg varslast at ein keyrer fra bein og god veg til krapp-
svinga og farleg veg.

Eg har set mange tilfeller der vegmenn er blitt freista
til &4 stikke lange rettlinjer avdi vegen (ved ombyggjing av
eldre vegar) fra fer av hadde kurver med sers stor radius.

1 eitt tilfelle gjekk den gamle 3,5 m breide vegen i slak
neskurve langs ein 10—20 m heg omlag loddrett fjellvegg.
Stykkevis lag den gamle vegen i halvtunnel. For & fa ei
ca. 200 m lang rettlinje har vedkomande vegtenestemann
stukke vegen beint fram forbi denne bratte fjellveggen.
Vegen skulde utvidast til 5,5 m keyrebreidd. P& ytre sida
kunde vegen ikkje utvidast avdi han gjekk pa mur langs
eit bradjupt vatn. Vegutvidinga laut leggjast pa indre sida
og vart prosjektert som halvtunnel. P4 grunn av at veg-
mannen fall for freistinga fra den lange rettlinja, vart halv-
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tunnelen prosjektert opp til 1,5 m breidare (djupare inn i
fjellet) enn som var turvande for & fa ein god bilveg med
godt oversyn. Men det er dyrt 4 sprengja ein halvtunnel
1,5 m djupare inn i fjellet.

I sers sidebratt fjell med mange nes og daler etter kvar-
andre kan det ofte verta vanskeleg og dyrt & byggje ein
veg med lange nok kurver og langt nok mellom kurvene.
Enten lyt ein da synda mot reglane for kurvelengder og
rettlinjelengder, eller ein lyt stikka vegen beint fram. Men
da krevst det tunnelar og bruer og andre liknande dyre
byggverk. Byggjekostnaden vil dd bli urimeleg stor.

Fram gjennom é&ra er det bygt mange vegar i slikt lende
der vegsvingane er bade for korte, for krappe og ligg med
for korte rettlinjer imellom.

Overgangsiurver.

Overgangskurver har vore lite nytta bade her i landet
og i andre land. Det kjem vel helst av at det ikkje har
vore faste reglar for byggjing av overgangskurver, og at
mange har vore i tvil om korleis slike kurver skal stikkast.
Fyremdlet med overgangskurven er at bilen skal ha eit
stykke der keyreretning litt etter kvart blir forandra slik
at bilen kan keyra jamnt over i kurven med jamn svinging
av bilrattet, slik at bilen kan fylgja vegaksen (eller koyre.
sporet) utan at det vert for bra auke i sentrifugalkrafta,

Slik overgangskurve kan med vanleg rundstikking stikkast
slik som nemnt i ,Meddelelser fra Vegdirektoren”

(nr. 5) 1943. & %

KONTORFORHOLDENE FOR

Kontor og arbeidsforholdene for statens bilsakkyndige
har hittil i mange tilfelle vert mindre tilfredsstillende.
Det m& her gjerne et samarbeid til med de kommunale
myndigheter for 4 na til en tilfredsstillende ordning og
dette har da ogsa lykkes pa enkelte steder, som neden-
stiende melding fra den bilsakkyndige i Sarpsborg byr
et eksempel pa.

A gt

Fig. 1. Statens bilsakkyndiges nye kontorlokale i Sarpsborg.

STATENS BILSAKKYNDIGE

Hr. Thorsen skriver falgende:

Da en mener det kan veere av interesse ti]]
vedlagt 4 oversende tegning og foto av de p
i Sarpsborg.

Statens bilsakkyndige, Sarpsborg, hadde 113 ar kontor
pa politikammeret og senere da Tra“SPOrtutvalget ble
opprettet, flyttet kontorene 3 forskjellige steger rundt om
i byen.

P4 alle disse steder var trafikkforhojde
skelige og det kom stadig klager over at
fikken. Det siste kontor var i 2, etag
forholdene var om mulig enna verre,

Tidlig pA sommeren i ar inngikk jeg derfor pa vegne
av Transportutvalget og Transportformidlingssentr;]en
og Statens Bilsakkyndige med soknad ti) byens kommuy-
nale myndigheter om a skaffe oss nye kontorer hurtigst
mulig.

De kommunale myndigheter stijte seg meget velvillig
og bystyret bevilget kr. 22.000,— til dette formal. Kon.
torene ligger ved enden av St. Mariegt., Sarpsborg, hvor
trafikken er.meget liten, men likevel kun 400 m fra byens
torg. En viser i den anledning til vedlagte tegning og
foto. Kontorene var ferdige til innflytning 1. november
d. & Disse er lyse og pene og med en utmerket kon-
trollplass like utenfor. Prevekjoringen av vognene fore-

ater en seg
ye kontorer

ne meget van-
at en sperret tra-
J€ 1 en kafé hvor
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gar uten 4 sjenere den gvrige trafikk. Samtlige kontorer
betaler leie til kommunen, men betaler lys og brensel
selv.

De bilsakkyndiges kontorer rundt om i landet er pa de
fleste steder et sprgelig kapitel. Som Statens bilsakkyn-
diges forenings formann vil jeg na ta opp saken med de
respektive bilsakkyndige, for om mulig ved henvendelse

Plan av Statens bilsakkyndiges nye hus og kontrollplass i Sarpsborg.

til kommunale myndigheter pa forskjellige steder & oppna
samme resultat som her i Sarpsborg.

Senere nar rasjoneringen blir opphevd vil en ta under
overveielse a fa flyttet politikammerets bilavdeling hit,
saledes at en pa denne mate far en slags trafikkens hus
i byen. En sentralisering pa dette omrade ma sies &
vere i hoy grad pakrevd.

FELLESHUSHOLDNING I ANLEGGSBRAKKER

Av overingenior Jens Funder.

I en Hedmarksavis stod forleden en artikkel med over-
skriften ,,Husholdning for skogsfolk innfert i @sterdalen.
Interessante forsek i Sollia og Storelvdal med gode resul-
tater”, hvorav jeg nedenfor tillater meg 4 gjengi folgende
avsnitt:

,,Spersmalet om felleshusholdning for skogsarbeidere er
et emne som har vert fremme til droftelse bade i skogs-
arbeidernes og skogeiernes organisasjoner i de senere Aar.

Forleden hadde en av Hamar Arbeiderblads medarbeidere
heve til 4 avlegge et besgk i Sollia for & f4 en nermere
orientering og for & se pa& forholdene i en brakke hvor
felleshusholdningen ni" blir praktisert” . . . ,,Det er
Mathisen & Co. som har kommet forst i gang med felles-
husholdningen oppe i Osterdalen, og det var i en av firmaets
brakker vi hadde heve til & se oss litt om og sla av en prat
med arbeidsfolket.

For tiden er det 8 mann som bor der, men det er meningen
at det skal veare 10.

Felleshusholdningen hadde ved vart besek vert praktisert
i om lag 14 dager og etter den forelopige oversikt viser
regnskapet at omkostningene utgjer om lag 4 kroner
pr. mann pr. dag. Da far en tre maltider hver dag, og
Kkosten var bade rikelig og god forteller arbeiderne. I nevnte
belpp er da iberegnet lonn til kokke, og utgifter til aviser
og radio. ‘

Alle arbeidere var enige om en ting, nemlig at felles-
husholdning var langt & foretrekke. Den har mange for-
deler, som ikke spiller en ubetydelig rolle. Det som er det
avgjorende og vesentligste i spersmdlet om felleshushold-
ning for skogsarbeidere, er [onnsomfieten.

En av forkjemperne for felleshusholdningen her i @ster-
dalen, Adelsten Hellum, fremholdt meget sterkt, at selv
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om det skulle bli litt dyrere, s hadde arbeiderne det igjen
pa andre mater. Det a fa sette seg til bords med det samme
en kommer inn og fa inntatt sitt maltid i ro, er selvsagt
en stor fordel. Vanligvis ma en arbeider, som lager sin
mat selv, vente i lengere tid for maten blir ferdig. Det
er et ekstra strev i tillegg til det harde og slitsomme arbeid.
Arbeideren kan fé legge seg ned og fa den ngdvendige hvile
Det blir det lite eller ikke noe av i en vanlig skogskoie.
Hellum framholdt at arbeidseffektiviteten under felles-
husholdningen ble mye starre. Og dette er jo bade arbeidere
og arbeidsgivere interessert i.” . . ... ,,Hva felleshushold-
ningen for skogsarbeiderne angér, sa fikk vi et sterkt inn-
trykk av at det ikke bare var skogsarbeiderne som mente
at dette var rette vegen 4 ga, men at ogsd arbeidsgiverne
og herredsskogmester var meget interessert i at dette
matte bli den framtidige ordning til alles beste. Det ville
selvfolgelig vare en fordel hvis driftene kunne konsentreres
pa et forholdsvis mindre omrade og slik at arbeidsstokken
ble mer samlet. Dette ville kanskje gjoere systemet ennd
billigere og mer effektivt.

Losenet ma bli felleshusholdning for skogsfolket. Det
vil gke arbeidsgleden og arbeidskapasiteten og vil bety
en stor sosial forbedring av de kar som skogsarbeiderne
har slitt under i altfor mange ar. Bedre husvar og bedre
kostold. Og sterre muligheter for virkelig avspenning og
hvile under arbeidet. — Det er vegen en bar ga.”

Overfert pa forholdene i vegvesenets anleggsbrakker vil
foranstdende kanskje ikke vekke noen sterre interesse
blant mange av vegetatens folk, fordi ordningen med
felleshusholdning visstnok er gammel kjent og benyttet i
mange landsdeler. Her over @stlandet har man dog helt
til det siste vert noksa fremmed for denne ordning. Jeg
husker, hvordan det forundret meg, da jeg — etter & ha
virket i mange ar som bestyrer av Helgeland vegavdeling —
kom hit til Hedmark i 1927 og fikk se anleggsbrakkene her.
Selve brakkene var i og for seg ordentlige og bra hus, kan-
skje gjennomgaende bedre enn i Helgeland. Men innvendig
var de ikke sa lite av en skuffelse. Med den vanlig anvendte
brakketype for 6 mann ble brakkens eneste rom brukt til
bade soverom, spiserom og kjekken. Visstnok var det
meningen at forgangen skulle tjenc til spiskammer og her
skulle ogsa ytterklerne henge. Men nar kler og stevler
var vate, matte de inn i brakkerommet til terk og ndr det
var kaldt frgs maten i spiskammeret ute i gangen. Hver
mann var sin egen kokk og hadde sin individuelle utnisting.
Rester fra det ene maltid ble 4 oppbevare i kopper og kar
sd godt det lot seg gjore til neste maltid. Ofte ble det surt
og skjemt og matte kastes. For & forenkle kokkereringen
ble det ofte & ty til hermetikken, hva de mange tomme
blikkbokser rundt brakkeveggene bar vitnesbyrd om. Det

sier seg selv, at orden og renslighet — bade i matvegen og
ellers — var s& som sa.

Jeg trodde dette forhold lot seg rette pa og begynte a
fortelle i brakkene om fordelene med & ha felleshushold-
ning slik som i anleggsbrakkene i Nordland. En og annen
syntes nok dette hertes bra ut og var stemt for det, men
det lyktes meg dengang ikke & fa ordningen gjennomfart

MEBDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

Nr. 10 - 1947

et eneste sted. Det gikk etter hvert opp for meg, at man
her stod overfor et forhold som hadde sin rot i gammel
skikk og bruk fra skogsarbeidernes liv i tommerkojene i
generasjoner bakover. Vegvesenets anleggsfolk pa Ost-
landet er jo for storpartens vedkommende skogsfolk og
det de var vant til fra temmerkojene ble overfort til
anleggsbrakkene. Det var ikke lett & fa omlagt systemet
her uten at det i forste rekke ble en forandring i skogs-
kojene.

Tiden har muligens modnet spersmdlet og pa bakgrunn
av hva foran er fortalt er de tiltak med felleshusholdning
som det berettes om i skogvesenet av den storste interesse
ogsa for vegvesenct her over @stlandet, idet det er & hape
at dette tiltaket vil vekke forstdelse blant arbeidsfolkene
for denne sak.

Det er naturligvis sd, at det ikke vil passe med felles-
husholdning uten hvor arbeidsdriften kan konsentreres sa
to og to arbeidslag kan ga sammen om felles kokk eller
kokke. Starre enheter enn ca. 12 mann i hver husholdning
ber det i alminnelighet ikke vare. For & fa en elastisk
ordning med brakker som passer for bade felleshusholdning
og individuell husholdﬁing, kan det med fordel brukes
6 manns brakker, saledes at disse ved felleshusholdning
bygges to og to sammen péi sidan mate at det blir plass
til & anordne felles spiserom mellom brakkene. Altsd slik:

Soverom | Soverormm

AN

[} I
|

manns _brakk: 6 manns bHrakk

Fig. 1. Brakkeplan.

Hvor det faller hensiktsmessig & ha en sterre arbeids-
styrke samlet pa samme sted, kan det ogsd ordnes slik at
felles koking og spising foregdr i en serskilt spisebrakke
(messe), mens lagene bor i hver sin 6 manns brakke. For
den vanlige arbeidsdrift p4 veganlegg vil dog den forst-
nevnte ordning antakelig vise seg mest praktisk.

Enten man har den ene eller den annen av disse to an-
tydede ordninger, ma systemet vere at matstellet og spisin-
gen kommer vekk fra soverommet. Dette er av meget stor
betydning i hygienisk henseende og for 4 f4 orden og hygge
i brakkene.

En ting som ofte forsemmes er 4 anordne matkjeller.
Den kan utferes som en enkel jordkjeller i en passende
jordskraning og behever ikke & bli noen kostbar affare.

En annen detalj som ogsd ber huskes er & utstyre brak-
kene med ordentlige og lasbare skap for hver mann.

1 Hedmark brukes nd mest de sakalte ,, Trysilbrakker”.
Det er 6 manns brakker utfert etter lemmesystem, s& de
er lett flyttbare. Se illustrasjon i ,,Vegvesenets redskaper
og maskiner”, s. 119. Etter den nyeste utferelse bestar
veggene av vertikale lameller, 1 m brede. Trysilbrakken
ansees blant arbeidsfolkene som en god vinterbrakke.
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MASKINPLANERING

I Engineering News Record
for 12. desember 1946 er
det en artikkel om maskin-
planering pad en veg ser-vest
for Washington. Veglinjen
forte over belgeformet len-
de. Jordsmonnet besto mest
av sandblandet leire. Skjee-
ringenes dybde varierte fra
5—6 m. En enkelt skja-
ring var pa opptil vel 30 m
dyp og inneholdt over
165000 m3. Transportleng-
dene varierte sterkt og var
gjennomsnittlig mellom 600
og 700 m.

Til disse planeringsarbei-
der ble det brukt:

I. For de lengste distan-
sene en maskinell lesser (se
bildene). For transporten
ble det brukt 13 motorwag-
ger med bunnluker.

2. For kortere transporter
ble det brukt 4 ca. 9 ms3
hjulskraper.

3. Til de aller korteste
transporter 1—2 Bulldozere.

Til opplesning av grun-
nen ble det brukt en opp-
river, For avjevning i
skjeringer og fyllinger ble
det forst brukt Bulldozer og
etterpi motorveghovel. Mas-
sene ble utfylt lagvis i 20
cm tykkelse og komprimert
med fédrefotvalser. Massen
ble komprimert til et volum
av 95 ¢, av hva den utgjor-
de i skjeringen,

Arbeidet pagikk i 5% ma-
ned. 1 alt var det beskjef-
tiget 45 mann, og den almin-
nelige arbeidstid var 10
timer pr. dag alle 6 uke-
dager. | sommermanedene
var arbeidstiden ekt til 11
timer pr. dag.

Til tross for meget darlig ver under arbeidet, mangel planert ca. 135000 m® pr. maned. Rekorden pa 1

pa kvalifisert arbeidshjelp og vanskeligheter med re- maned var 175000 ms. Storste prestasjon pa 1 dag var
servedeler til reparasjoner, ble det gjennomsnittlig yut- ca. 6100 m3.

Fig 2. Transport av masser.
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OVERINGENIORMOTET 1947

(Fofts, fra nr. 8, side 126).

Spersmal 9.

Geotekniske oppgaver i vegbyggingen.

Emnet ble innledet av overingenigr Brudal med fol-
gende foredrag:

Geoteknikk, dvs. geologi og teknikk er et fag som man
forst i den senere tid har viet den oppmerksomhet som det
har krav pa.

Bortsett fra teleskader kan en kanskje si at vegvesenet
hittil stort sett har sloppet relativt lett til tross for mang-
lende geotekniske undersgkelser, men vi kan neppe gjore
regning med at det kan fortsette slik.

Kravet til telesikre, baredyktige veger med rommelige
kurveradier, storre bredder og bedre stigningsforhold ned-
vendiggjer en mer inngdende undersgkelse av de materialer
som vegen bestar av, og den undergrunn som vegen hviler
pa. De skader som hittil har skaffet oss de storste utgifter
er teleskadene hvorfor disse skal behandles forst.

Forebyggelse av teleskader.

Gjennom foreliggende publikasjoner er det nd velkjent
hvordan teleskader kan forebygges. Hvor det gjelder
gamle veger kan det vere et sporsmél hvordan man mest
hensiktsmessig ber ta prever av undergrunnen. Der trenges
undersvkelser av sd vel vegdekke som fundament og under-
grunn. Nar det gjelder de to forstnevnte lag sa ma vel disse
i alminnelighet hakkes opp. Med hensyn til undergrunnen
kan det vare et spgrsmal om prgver ber tas opp med skovl-
bor eller om en skulle sla ned et ror f. eks. av ca. 1 m lengde,
forsegle det i begge ender og sende sddanne rogr med prgver
i dertil forarbeidede kasser. Begge mater har sine fordeler
og mangler. Det kan tenkes at lgsningen ikke er enten eller,
men bade og.

Undergrunnens dypere lag.

Nar det gjelder underspkelse av undergrunnen ved. nye
veganlegg, eller hvor sterre fundamenter skal anbringes
ma der tas opp uomrerte prever fra sterre dyp. Det ser ut
til & vere en alminnelig mening at det er tilstrekkelig at
slike prever har en diameter av ca. 50—60 mm.

Den siste svenske utferelse av stempelbor skulle. derfgr
vere gunstig hva denne side av saken angar. Imidlertid
ville det vare pnskelig 4 kunne ta opp lengere prever enn
hva na er tilfelle. Stempelborets utfarelse er derfor unde{
stadig utvikling. Hertil kommer at det for tiden er Sd
stor mangel pa materialer og arbeidskraft at leveransen
tar meget lang tid. Det er derfor lite sannsynlig at Veg-
vesenet kommer til 4 ga til storre nyanskaffelse av stempel-
bor i &r. Annerledes stiller det seg med utstyr for sonder-
boring. Det er mulig at vi kan fa et firma til a forarbeide
dette.

Spersmaiene 7b og 8 vil bli trykt senere.

S tabflitetsberegning.

Som nevnt medferer de moderne vegers storre fyllinger
og fundamenter storre fare for at den bestdende likevekt i
undergrunnen rokkes. Hvis likevekten pé forhind er labil
skal der svert lite til for & utlgse et ras. Saledes kan en
relativt ubetydelig gravning i foten av en bakke veere nok,
en plutselig storre senkning av vannstanden i en sju eller
elv etc. Det gjelder derfor om & viere pi vakt, sarlig hvor
storre forandringer i det bestdiende skal finne sted.

Ved a ta opp praver saledes som anbefalt i Veiledning
for grunnundersgkelser, antas at en, i hvert fall som oftest,
vil bli i stand til & ta de nedvendige forhaldsregler for &
gardere seg mot ras.

De fleste synes & anta at et ras skjer langs en sylinder-
flate saledes som illustrert i fig. 1. Denne antagelse er
bygget pa det utseende en rekke stedfunne ras har.

. T Lacta
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Fig. 1. Anlatt glidellate ved ras,

Det drivende moment med hensyn pa ce

. ntrum C, blir
da vekten av de jordsmonn som ligger over den stiplede

linje ganger sin arm a, pluss nvttelasten ganger a,.
standsmomentet som motvirker raset er Skj?EFSpcnningen -
gange buelengden B., gange momentarmen som er radien
R i den tenkte sylinder. Hvis Vi kunne tenke oss of
meget kort ras vilde ogsa skj@rspenningen langs depy tenkte
sylinders endeflate kunne fd praktisk bety, ning. I utred-
ningen av likevektsbetingelser pleier cp dog ikke 4 ta
med denne del av motstandsmomentet. Ep anpen Al CF
dog at en alltid ber ha dette forhold for oye ved stik-
kingen av en veg. Ved kryssning ay eén dal er det
ofte fristende & legge vegen pa en eller appep rygg. som
stikker fram fra skraningen forevrig, for & kunne Spare masse
og for a kunne redusere spennvidden. Hyis undergrunnen
pa stedet er faretruende svak kan nevnte plasering av
vegen vare betenkelig. Selv. om spennvidden blir noe
lengere kan det i dette tilfellelenne seg & legge vegen utenom
nevnte fremspring. 1 alminnclighet regner en ikke med
noen nevneverdig skjerspenning i terrskorpen eller i fyllin-
gen. Dette forhindrer dog ikke at en ber innrette seg slik
at nevnte skjerspenning kan bli sterst mulig. Ifslge teorien
om konsolidering av jordarter under optimalt vanninnhold
vil en oppnd en maskimal tetthet som bevirker atskillig

Mot-
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storre skjerfasthet enn i fyllinger som er plasert pa vil-
karlig mate. Det gjelder selvsagt bare den del av jorden
som ikke er utsatt for frost eller utterking.

Ved maskinell planering under anvendelse av eksempel-
vis sauefotvalse for konsolidering, vil en kunne oppnd blant
annet de nevnte fordeler. Pa vanskelig undergrunn kan
en bli nedsaget til & anvende konsolideringsredskaper rent
bortsett fra at en som oftest ber anvende maskinell pla-
nering bdde av tekniske og skonomiske grunner.

Spersmalet om hvilken sikkerhet en skal forlange dvs.
forholdet mellom sterrelsen av motstandsmomentet og det
drivende moment har vart gjenstand for diskusjon. Av-
delingsingenier Skaven Haug ved Norges Statsbaner angir
1,3 som tilstrekkelig sikkerhet. Svenskene derimot an-
befaler & regne med en sikkerhet pid 1,5—2,0 for kohesjon
bestemt etter den hos oss vanlig benyttede konus-metode.
1 denne forbindelse skal bemerkes at det ved en del av
de tilfelle som veglaboratoriet har hatt til undersekelse
har vert vanskelig nok a finne en losning som gir en sikker-
het pd 1,3. S& vidt erindres har det her i landet i hvert fall
i ett tilfelle vaert rapportert om ras pa et sted hvor ctter-
folgende undersokelser av leira har gitt en sikkerhet pé 1,3.

Ved landkarr for sterre bruer vil en iser rokke ved de
bestdende stabilitetsforhold, Foruten vekten av land-
karret fir cn ofte storre eller mindre fyllinger ut mot dette.
Forholdene ved et sddant tjlfelle er illustrert i fig. 2.

4 I_Z'<‘:
T T TITYIIIOT

Fig. 2. Stabilitetsforhold ved et landkarr.

Fyllingen er utsatt for rystelser fra trafikken og jord-
trykket E regnes & virke vinkelrett pa landkarret. Annen-
hver pelerekke ber derfor settes pa skra fremover f. eks.
4 :1 som vist pd figuren. Vi har mange bruer hvor bunnen
av landkarret er blitt skjgvet fremover mens brubanen
butter mot i toppen. P4 figuren er inntegnet et glidesnitt.
Det vil ses at forholdene ved lavvannstand er ugunstigere
enn ved heyvannstand grunnet oppdriften. Ved fullt ras
ma pelene i det her skisserte tilfelle kuttes av. Imidlertid
kan der vel ogsa tenkes et grensetilfelle hvor pelene ikke
kuttes av, men far en mindre forskyvning som dog kan
vere stor nok til 4 skade brua.

Ofte gar det farligste glidesnitt under pelene. I slike til-
felle har pelene etter stedfunnet ras pekt innover mot
land til forundring for dem som ikke har vart oppmerksom
pa hvordan glideflaten forleper. I forbindelse med omtalen
av landkarr skal nevnes ett av de forhold som er sarlig
nevnt i ,,Vegledning for grunnundersgkelser samt progve-

MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

155

belastning av peler”. I kohesjonsjordarter, sdsom leire’
kan en som kjent tilnzrmet bestemme en pels bareevne
ved hjelp av uomrgrte prever som tas opp. I blandings-
jordarter bestemmes en enkeltpels bareevne ved hjelp
av belastning. En ting er imidlertid & bestemme en enkelt
pels bareevne, en annen ting er pa grunnlag derav & be-
stemme hva en hel pelegruppe kan bere. En kan i labora-
toriet finne ut visse konstanter og forholdstall, men det
er en velkjent sak at forholdene i laboratoriet som oftest
er vidt forskjellig fra dem i marken. lkke minst antas
dette a gjelde undergrunnsforholdene. Nar det gjelder
materialer for vegdekker og det relativt tynne fundament
under disse sa er en, eller i hvert fall kan en veare,* herre
over valget av materialet. Hva undergrunnen derimot
angar sd ma en ta den som den er med alle dens variasjoner
og luner. Nar det gjelder de store fundamenter sa har en
nermest det ideelle observasjonsmateriale i byggverket
selv. Vi vil derfor ogsd ved denne anledning fa fremheve
onskeligheten av at der ved en rekke fundamenter fore-
tas de setningsmalinger som er foresldtt i nevnte veg-
ledning. Ved undersekelser av de opptatte prever, prove-
belastninger av enkeltpeler og maling av synkninger hos
det hele fundament vil en med tiden kunne samle tilstrekke-
lig data til senere & kunne bestemme mer neyaktig bare-
evne og forventede setninger ved prosjekterte fundamenter.
Av interesse er det ogsd & bli meddelt foreliggende kjenns-
gjerninger om eventuelle tidligere stedfunne ras i eller i
narheten av den gamle veg.

Som bekjent inndeles jordartene geoteknisk i friksjons-,
kohesjons- og mellomjordarter. Til friksjonsjordartene
herer grus, sand og mo, til koheéjonsjordartene mjele, leire,
gytje og torv og til mellomjordartene en blanding av de
2 ferstnevnte.

Ved rene kohesjonsjordarter er maks. skjerfasthet
uavhengig av normaltrykket i motsetning til hos friksjons-
jordartene hvor den er proporsjonal med normaltrykket,
Ved mellomjordartene har vi bade kohesjon og friksjon,

For friksjonsjordartene blir det sjelden nedvendig 4
foreta stabilitetsberegninger ndr bare lagene er tykke nok.
Faren for dyptgdende glidninger reduseres her pd grunn av
det skende normaltrykk. Men en ber forvisse seg om at
lagene av nevnte jordart er tykke nok. Sdledes vil i skratt
terreng faren for ras vaere tilstede selv om en har et 5-6 m
tykt sandlag sifremt dette hviler pa blot leire. Hos kohe-
sjonsjordartene kan skjerfastheten variere sterkt idet den
reduseres vesentlig ved omrering. Det er derfor nedvendig
4 kunne ta opp uomrerte prever for & kunne foreta en
stabilitetsberegning. Under opptagning av nevnte prever
er det om & gjore 4 utvise stor forsiktighet da prevene ved
uaktsomhet lett kan bli omrert og derved tape sin verdi.
Det er derfor vi har lagt vekt pd at gvede geoteknikere til
a begynne med kan bistd med opptagning av prever. Det
er enn videre pakrevet at prevene ikke fryser under opp-
bevaring og transport. For tiden bestemmer vi skjerfast-
heten ved hjelp av konusmetodern. Det er en sammenlig-
ningsmetode hvor skjarfastheten tas ut av tabell som
funksjon av nedsynkningen av-en konus. Metoden er enkel
og rask, men da direkte ‘avskjering, henholdsvis trykk-
forspk gir paliteligere resultater vil vi g over til & benytte
sddan metode.
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Det finnes kanskje dem som mener at erfaring har godt-
gjort at veger og bruer star nok, sa undersgkelser er over-
fledige. Rent bortsett fra at der kan pekes pa en rekke
mindre skader, som dog representerer ikke ubetydelige
merutgifter, s& har en ogsd bare ved slump unngatt store
kalamiteter fordi ras har skjedd fer byggverket har vert
fullendt. Hertil kommer, som innledningsvis bemerket, at
de nyere veger og bruer betyr en avgjort gkning av fare-
graden. For det forste, og det er den vesentligste arsak,
blir belastningen i seg selv atskillig sterre, men hertil kom-
mer ogsa at rasenes bredde vil bli sterre hvorved skjer-
fastheten i glidesylinderens endeflater spiller en mindre
rolle.

Til slutt noen ord om veger over myr. Tidligere har en
ofte unngatt vanskeligheten ved & gi utenom myra, delvis
under anvendelse av helt utillatelig skarpe kurver. Andre
ganger kan det ha lykkes & fa lagt vegen over myra, men
etter kort tid har den nermest minnet om en berg- 0g
dalbane. Nar det gjelder slike forhold er det ikke til &
unnga at det blir store omkostninger. I utlandet er det
meget alminnelig 4 erstatte myrmaterialene med gode
materialer. Kostbart ma det ha blitt, men nér det gjelder
viktigere veger blir det enna verre a rette pa det senere
nar trafikken er blitt stor. Vegdirektoratet vil vere takk-
nemlig for & fa opplysninger om praktiske erfaringer péa
dette felt. Hvis der noe sted over myr er veger som har
holdt seg helt jevne og gode under sterk trafikk vil en
gjerne fa meddelelse herom forat sddanne steder kan stu-
deres ngyere i marken.

Emnet foranlediget ingen diskusjon. Det ble konstatert
at fylkene na kan fa all den hjelp de trenger i Veglabora-
toriet slik at det ikke lenger er nedvendig & engusjere spe-
sielle geologer utenfra.

Spersméal 10.

Tekniske kurser for ingeniorer, oppsynsmenn og vegvoktere.

Avdelingsingenigr Rosendahl innledet med fglgende fore-
drag:

Etter hvert som driften ved vegenes vedlikehold og
anlegg er blitt mer differensiert og mekanisert og kravene
til anlegg og vedlikeholdet er steget, er behovet for yrkes-
opplering pgkt. For ingenierenes vedkommende er den
utdannelse de far for de trer inn i vegvesenet teknisk heg-
skole, hvor de har fatt et godt og allsidig grunnlag & bygge
pa, men selve spesialutdannelsen foregar etter hvert gjen-
nom de arbeider de blir satt til 4 utfere i vegvesenet. Dette
er selvsagt en utmerket mate, men den kan lett bli noe
ensidig og snever, avhengig av forholdene i vedkommende
fylke, og det vil alitid ta lang tid. Behovet er derfor til
stede for serlige radgjerder si ingenisrene snarest kan fa
. kjennskap til andres tidligere og ndvarende erfaringer, 0g
likeledes fa impulser til gkt selvopplering og forsek med
nye arbeidsméter og rasjonalisering av administrasjonen.
Gjenoppbyggingen krever at de verdier ingenierene for-
valter blir utnyttet pad den mest rasjonelle og ansvars-
bevisste mate. Vegvesenet mé derfor sgrge for 4 gi dem et
tilstrekkelig bredt og dypt grunnlag til dette.

Oppsynsmennene trenger ogsa skt innsikt i sitt yrke.
Foruten anleggspraksis, eventuell elementerteknisk skole
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og instruksjon fra ingenisrenc har enkelte fatt dette gjen-
nom spesialkurser som sveisekursus, betonglkursus, maskin-
kursus, arbeidslederkursus m. m., vesentlig ved Statens
Teknologiske Institutt. Det er selvsagt viktig at veg-
vesenet sgker & oppmuntre til deltaking i slike kurser og
kursdeltakere ber fi gunstigst mulige vilkar.

For vedlikeholdsarbeiderne vil oppleringen best kunne
skje ved instruksjon i marken. For arbeidsformenn, maskin-
forere, sjaferer m. m. vil en supplerende opplering ofte
vere pnskelig. Ved samme heve ma nevnes den skende
stab av spesialarbeidere som betongformenn, verksted-
arbeidere, bruformenn m. m. som ogsa vil tilfere veg-
vesenet mer effektivitet ved en videregdende spesial-
opplaring.

Statens Teknologiske Institutt har som nevnt hatt i
gang spesialkurser i arbeidsledelse, betongstsping m. v.
Videre ble det hesten 1945 holdt et lengre yrkeskursus for
arbeidslese anleggsarbeidere med foredrag om redskaper,
betong, vegbygging, motorlere m. m.

I Vegvesenet har det i Vestfold i 1946 veart holdt kurser
for vegvoktere, ett i hvert oppsynsmannsdistrikt med
g]:ennomgéing av vedlikehold, instrukser og vegloven
giennom foredrag og sperretimer. Oppsynsmennene deltok
i kurset,

I Hedmark fylke er i 1946 holdt et oppsynsmannsmeote
med foredrag om tele, vegdekker, breyting og diskusjon
i tilknytting.

I Akershus fylke ble for noen ar siden holdt et mgte av
ingeniprer og oppsynsmenn med foredrag om tele 0g fun-
damentering.

For & fa en oversikt over stillingen i vare nabolang o
innhentet opplysninger fra disse angdende opplering.

I Sverige har Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen ikke
selv anordnet noen kurser. Svenska Vigfireningen har j
tiden 1916—46 satt i gang 20 kurser for viigmistare pa hver
8 uker, 3 kurser for inspekterer for faste dekyer pa hver
2 uker, 6 for vigmistare i telebekjempelse 0g grusveg-
vedlikehold pa 2 uker og ett pd 2 uker for maskinferere

I tilknytning hertil er utgitt kompendicr j 1) vegbygging
og vedlikehold, 2) faste dekker, 3) vegmaskinlzere.

Videre har den svenske stat i ar satt j gang kurser for
arbeidsstudieingenierer og arbeidsledere,
uke med foredrag som hovedposter.

For arbeidsledere til anleggsarbeid ble get ; Sverige |
1945 holdt et sterre kursus med flere hupgre geltakere
Dette bestod av 1) korrespondansekursus om yren 2) prak-
tisk opplering pa arbeidsplasser om sommeren 3
sjonskursus om hesten med eksamen. '

I Danmark har det ikke vert noen smrskilte kurser for
vegingeniprer, men ingenierforeningen har holdt kurser
i veg- og kommunalteknikk ved foredrag og diskusjoner i
3 a 4 dager.

For ,,vejm@nd” holdes det nad to kurser om Aret ved
Teknologisk Institut. Kurset varer 3 uker. De fleste del-
takere er fra kommunene, men noen ogsi fra amtene.
Undervisningen skjer dels ved foredrag, dels ved svelser.
Planen omfatter blant annet motorlare, betonglere, kloakk-
anlegg, veganlegg, faste dekker.

I Finnland har Vig- og Vattenbyggnadsstyrelsen holdt
sdkalte , radpligningsdagar’” med teknisk og sosialt pro-
gram.

Disse varer en

3) repeti-
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1. For distriktsingenierer, minst en gang om aret i to
dager, med foredrag og diskusjon om tekniske og admi-
nistrative saker.

2. I distriktene for alt teknisk personale, med foredrag
av blant annet innkalte foredragsholdere, og disku-
sjon. Emnene har vert om tekniske spersmal, arbeider-
spoersmal, kontorteknikk m. v.

3. For verkstedsformenn.

4. Velferdssjefer, hvilket er nytt.

Videre har Vigfdreningen ordnet med sommar- og vinter-
vigdagar for ingenierer og oppsynsmenn.

Hver vinter holder en sneplogkomité vintervigdagar for
& vise og preve nye sneploger og sneskjermer.

Sentraladministrasjonen tilrar ingenisrene
spesialkurser, og yter pengeststte til
anses utviklende for fagomradet.

a delta i
konferanser som

1 ,,Meddelelser fra Vegdirekteren’’ har spersmalet vert
reist tre ganger i de siste ar. Avdelingsingenier Irgens har
pekt pa kursene for arbeidsledelse ved Teknologisk Institutt.
Avdelingsingenier Freholm har pekt pd nytten av skt
opplering for alle kategorier i vegvesenet, serlig giennom
kurser, for arbeidernes vedkommende ved et serlig anlegg
og opplering som spesialarbeider. Overingenier Eggen
anbefaler ogsa kurser for alle kategorier med utnytting av
spesialkursene ved Teknologisk Institutt.

Videre har overingenisr Funder henstilt at det ved de
elementertekniske skoler blir egen linje, eventuelt et
tilleggskursus, for oppsynsmenn i vegvesenet serlig med hen-
blikk péd vedlikehold.

Fra styret i N. I. F. Vegingenigrenes avdeling, er kommet
en henvendelse om enskeligheten av kurser for vegvesenets
Spesialarbeidere, maskinfoerere o. I.

Det synes altsd klart at spersmalet om ekt opplaring i
vegvesenet er brennende. Saken har vert diskutert inn-
giende, og en er blitt stdende ved at serskilte kurser ber
etter hvert bli satt i gang, serlig med henblikk pa ved-
likeholdet. I vegbudsjettet 1946--47 er derfor forutsatt at
utgifter til kurser kan belastes riksvegene.

Det er funnet mest hensiktsmessig & begynne med inge-
nigrene, serlig de ingenierene som har med den direkte
ledelse av vedlikeholdet. Overingenisrene har nesten alje
uttalt sin tilslutning, og det ferste kursus ble holdt i maj
1947,

Ved ett eller flere kurser senmere vil sd pass mange
av ingenierene bli ,koordinert” og fa interesse for et
rasjonelt vedlikehold, sa vel teknisk som gkonomisk, at
virkningene etter hvert vil vise seg. Dette er ikke minst
viktig pa grunn av okkupasjonen, hvor det bade gikk ut
over arbeidsmatene og den innbyrdes sammenheng.

Hva kurser for oppsynsmenn angir er dette ogsd i hgy
grad pakrevd. Vedlikeholdet pé alle veger overtas jo mer
og mer av vegvesenet og hertil kreves fagfolk. Kurser for
disse kan enten holdes i Oslo for alle fylker, eller i fylkene
selv, ordnet av overingenigrene. Forholdene er ulike i de
enkelte fylker, og lesningen ligger muligens i at qvyer-
ingenigrene holder kurser, eventuelt med tilkalte foredrags_
holdere. Utgiftene til slike kurser etter plan godkjent ay
Vegdirektoren vil formentlig helt eller delvis kunne dekkes
av riksvegvedlikeholdet. Som supplement ber oppmuntres
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til a4 delta i kurser for betongstepning, maskiner, sveise-
kurser o. I.

Noe tilsvarende antas & kunne ordnes for vegvoktere,
maskinfoerere, spesialarbeidere m. v. For opplering av
spesialister til maskinplanering, hvilket formentlig nd vil
bli brukt i sterre malestokk, ber settes i gang spesialkurser
med fagfolk fra fabrikkene som lerere. Det samme gjelder
nye, mer kompliserte maskiner for vedlikeholdsarbeider.
For verkstedarbeidere ma vel oppleringen vesentlig skje
pa verkstedet, men ogsa her kan formentlig kurser holdes
av og til ved tilkalte spesialister. En ber her vere merksam
pa forskjellen i det en ensker & oppnd ved kursene. Det
kan f. eks. uttrykkes ved at hovedformalet fortrinsvis er:

1. for ingeniorene: a ske innsikten i teknisk og skonomisk
planlegging og driftsledelse s vel som i vegproblemer
i sin alminnelighet.

2. for oppsynsmennene: 4 oke kjennskapet til materialer
og redskaper samt innsikten i praktisk arbeidsledelse.

3. for vedlikeholdsarbeidere: & ske deres tekniske fagdyktig-

het og gi dem bedre kjennskap til vedlikeholdsopp-
gavene.

Valg av emner, foredragsholdere og ikke minst frem-
foringsformen ber vere avpasset etter dette.

Som det ses antar en at oppleringen ved kurser for
en vesentlig del ber ordnes av fylkene selv ved delvis bruk
av tilkalte spesialister og supplering ved spesialkurser. Kur-
sene vil imidlertid ske i nytte nar ingenisrene selv har en
sikrere og videre plattform, liksom instruksjonen i marken
direkte eller indirekte ma utgd fra ingenierene. Det ma
da bli sentraladministrasjonens sak & holde ingenisrene
,varme’ ved nedvendig utdannelse og aktivisering gjen-
nom felleskurser.

Ved kursene vil en videre i lepet av noen ar fa trukket
fram sd mye materiale at en forhapentlig vil ha et grunnlag
for & gi ut trykte rettleiinger eller handbeker for de for-
skjellige grader.

Diskusjonen viste at det var stor stemning for dette
tiltaket. Det ble pekt pa at det for ingenisrene matte
holdes foredrag om vegloven, om alminnelig administrasjon
og om betydningen av en klar og tydelig sakfremstilling.
Kursene ma legges populert an for oppsynsmenn og veg-
voktere,

OPPRETTING AV SUNKNE BETONGDEKKER

Under henvisning til artiklene i Meddelelsene nr. 5
og ur. 7, 1947, henholdsvis s. 79 og s. 101 gjer en opp-
merksom pA at en rekke detaljer vedrerende oppretting
av sunkne betongdekker er behandlet i «Proceedings of
The Highway Research Board 1944s.

Et kort utdrag av bestemmelsene for flere av de ame-
rikanske forbundsstater, inneholder en del praktiske an-
visninger for utferelsen, er blitt oversatt til norsk til
bruk for undervisningen i Vegbygging ved N. T. H.
Interesserte kan fa tilsendt kopi av dette utdraget ved
henvendelse til Instituttet for Veg- og jernbane-bygging.

D. L.
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OMBYGGING AV ELVELEIER
I STEDET FOR BRUBYGGING

I Public Roads for november 1937, s. 169—175, skri-
ver H. D. Farmer og A. B. Lewellen en tankevekkende
artikkel om «Channel changes on forest highways» som
kanskje kunne veere av betydning ogsd for norske veg-
anlegg.

Forfatterne viser fra erfaringer i statene Washington,
Oregon og Montana at det ved vegomlegninger og ny-
anlegg i mange tilfelle blir billigere & omlegge elveleiene
enn & bygge bruer.

Den avgjerende forutsetning for at den slags om-
legginger skal lykkes er at det nye elveleies hydrauliske
motstand blir praktisk talt like stor som det gamles.
For en elvs evne til & fore med seg stoff vokser med
vannhastigheten i 6. potens. Og selvsagt ma de nye
elvesider beskyttes forsvarlig mot elvens tering som i
flom kan bli fantastisk intens, det har vi nok av smerte-
full erfaring for her hjemme ogsa.

I farten minnes jeg omkring Oslo riksveg nr. 20
mellom Sandvika og fylkesgrensen og nr. 70 i Opland
nedover mot Reykenvik og kanskje ogsd flere steder
hvor elveomlegninger muligens kunne bedre vegkurvatu-
ren. For nr. 20 er riktignok nedstigningen i Buskerud
sa lite tilfredsstillende at forbedringer annetsteds bare
ville gjere misforholdet enna veerre, men det ligger jo
ved en fylkesgrense, og da er det vanskelig 4 fi gjen-
nomfert forbedringer som nedvendigvis ma falle kostbare.

Artikkelen fortjener & studeres. 0. K.

DYDSFALL

Avdelingsingenior ved Vestfold fylkes vegvesen, QOle
Bjerke, omkom ved en bilpikjorsel pa Stenssletta sor for
Honefoss den 7. oktober 1947. Ingenior Bjerke var sam-

men med overingenigr Thor Larsen og avdelingsingenior
Dahl reist med bil for & se pa betongleggingen som fore-
gar pa Stenssletta.

Sterkt opptatt som han var med &
folge betongleggemaski-
« ~--  nens arbeid og sikkert

ogsd distrahert av den-

larm som maskinen for-
voldte, har han forment-
lig ikke veert oppmerk-
som pa en lastebil som
kom kjerende bak ham

Nr. 10 - 1947

beid m. v. ble han i 1926 ansatt ved Vestfold fylkes veg-
kontor, hvor han na var avdelingsingenior.

Ole Bjerke var kjent som en meget dyktig vegingenior.
Han har hatt tilsynet med hyggingen av Gloppe bru,
Vrengen bru, Holmfoss bru og Hvédra bru og han foresto
na arbeidet ved Hukstrem bru over Lagen og Ressesund-
projektet. Han deltok i 1937 i den internasjonale veo-
kongress i Miinchen. 1 1935 studerte han faste \'egdekkgr
i Sverige og foretok ogsé siden flere studiereiser til yt-
landet. Under krigen matte han flykte til Sverige og
var en tid ansatt ved Statens Vaginstitut. | krigens siste
tid oppholdt han seg i England og kom ‘hjem like etter
frigjoringen med regjeringsdelegasjonen. Han ectterlater
seg ‘hustru og 3 barn.

Ole Bjerke hadde mange venner og var hoyt skattet avy
sine kolleger. Hans gode humar, elskverdighet og hjelp-
somhet var de egenskaper som preget ham og som
ingenigr var han respektert av bade underordnede og
overordnede. Han var et solskinnsmenneske, som over.
alt vil bli dypt savnet.

PERSONALIA

Ansettelser { vegvesenet.

Som avdelingsingenior av kl. B ved Vegdirektoratet or
ansatt ingenier Arne Inge Torvik. Sammesteds er fgl.
gende ekstrakontorister fast ansatt som assistent ay k| 1
Valborg Steenfeldt Foss, Leil Sundin, Willy Aamogt
Thormod Lokke og John Wilhelmsen. {

Som distriktskasserer i Odda er ansatt kontorist Hejjk
Rabbe.

Som tekniske assistenter er ansatt: | Hedmark: Gyuq.
bjern Aune, i Nord-Trondelag: Alf Froseth og ; Buske.
rud: Lars J. Wang.

Som kontorister av kl. I er ansatt: Aasta
Inger Hogset og Ilvar Odden henholdsvis j
Hordaland og Opland vegvesen.

Tunstaq,
Vestfold,

LITTERATUR

Dansk Vejtidsskrift nr. 8, 1947,

Innhold: Asfalt- og Tjereveje i U. S. A.
ingenior Axel O. Bohn (fortsat fra Side 98 og fort
sattes). — Ingenigruddannelsen i .Frankrig, Ved Pro:
fessor A. R. Christensen (forts®ttes). — Tjzre oo e
priser. Af Civilingenior ‘Herman Hansen og Rmtsvej-
inspektor A. P. Grimstrup. — Oversigt over Fordelingen
af Forskud paa Motorafgift m. v. i Finansaaret 1046—47

Af Civil-

o o . -

rgselc(i) kfac}reerrkeetmg]% rgln?f Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 9 __ 1947,
met i hodet av bilens la- Innhold: De enskilda vdgarna. — Ha vi rad att i ny-
steplan og dede oyeblik- varande lage underlata att forbattra vart vignite Ay
kelig. Forradsdirektor E. Nelander. — Vigmin studera trak.

Ole Bjerke er fedt i torbrytning i Norrbottens lan av Vigdirektsr A. Wolff, —
Hedrum i 1898, tok ar- En ny jamnhetsmitare for kontroll av vigbeldggningar
tium i 1919 og diplom-  av Civilingenjor G. Kullberg. — Kalciumkloridens damm.-
eksamen ved N. T. H. pa  bindningsforméaga vid lag temperatur av Fil. lic. H.
bygningsingenioravdelin-  Arnfelt. — Bornholm och dess samfirdselviigar av Vig-
gen i 1024. Etter en tid  direktor A. Wolff. — Rattsfall, refererade av Kansli-
4 ha drevet privat virk-  Sekreterare C.4A. von Schéele. — Foreningsmeddelanden:
somhet med kartlegg- ovenska vagforeningens drsmote 1947.  Protokoll och
ings- og oppmalingsar- hdlsningsanforande. — Notiser.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO '
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar, — Annonsepris: 11 side kr. 120,—, }a side kr. 65,—, !4 side kr. 35,—.
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