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Referat ved overingenior Per G. Hansson og frue

Danskene hadde Dbestilt sol, og under hele kon-
gressen hadde vi det deiligste sommerver vi kunne
onske, sol og varme slik at vi ikke kunne f4 bedre
inntrykk av den danske frodighet og all idyllen som
dette landet er si rikt pa. Det var blomster, smil
og gjestfrihet hele tiden.

Kongressen ble dpnet med plenumsmete i Dan-
marks Tekniske Hejskoles festsal mandag den 17.
juni 1957 kl. 10. Ved inngangen til festsalen fikk
vi den forste lille velkomsthilsen, idet hver dame
ble overrakt en yndig Dbukett erteblomster og
bregner.

Apningsmete ble innledet med 1. del av Hans
Hartvig Seedorfs kantate med musikk av Carl
Nilsen, fremfert av Studentersangforeningen under
ledelse av kapellmester Eifred Eckart-Hansen.

Kongressen ble dpnet av vejdirekter Bang, som
ga ordet til ministeren for offentlige arbeider, Kai
Lindberg. Han gnsket pd regjeringens vegne de
utenlandske deltagerne velkomne til Danmark.
Ministeren omtalte den voldsomme gkning i tra-
fikken og de store tekniske fremskritt som hadde
resultert i et sterkt ekende tempo i vegbygging og

Fig. 1. Apningsmetet i Dan-
mark Tekniske Hejskoles aula.
(Foto Vedel.)

DK 625.7/8 (061.3) (471.1 -+ 48 -+ 491) «1957»
vedlikehold. Danmark seker da naturlig til de
ovrige nordiske land for & heste av deres erfa-
ringer, og det felles nordiske kulturgrunnlag gir
grobunn for et serdeles vellykket samarbeid.

Etter ministerens velkomsttale ble lysene i salen
dempet, og pa& projeksjonsskjermen over taler-
stolen fremtrddte det velkjente bilde til Ernst
Hansen av de 5 hvite svaner i majestetisk flukt.
H. H. Seedorf resiterte s& sitt praktfulle dikt
«Svanene fra Norden» pd en s@rdeles artistisk og
betagende méte.

Vejdirekter Bang takket trafikkministeren, og
fortalte om den gkende forstdelse hos de danske
vegmyndigheter for vegproblemene. S& fulgte
hilsener fra avdelingene i de gjestende land ved
deres vegdirektorer. Studentersangforeningen sang
sa 2. del av kantaten, og filmen: Nordens konti-
nentale veiforbindelser over Danmark, ble vist.

Det stemningsfulle &pningsmete Dble avsluttet
med at koret sang «Veiens Sang» av Piet Hein, og
deltagerne bega seg til en smerbredlunsj som ser-
vertes pd balkongen rundt den runde hallen pa
D.T. H.
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Irig. 2. Fra apningsmeotet, Avdelingsingeniogr Malvig. avdelings-

ingenier Clausen og avdelingsdirekter Waarum. (Foto Vedel.)

Na& skiltes makene, idet herrene gikk over til de
alvorligere problemer med foredrag og diskusjoner,
mens damene kunne gi seg Kebenhavns tusener av
forretninger i vold.

1. Foredrag og diskusjoner.

Jeg skal nedenfor forsgke 4 gi et kort resymé av
foredragene og diskusjonene. Disse var dels lagt
opp som plenumsmeter, dels som gruppemeoter. For
de gruppemotene jeg ikke var tilstede har jeg hen-
tet opplysninger hos direkter Waarum og avde-
lingsingenigr Major.

I, Ik

Plenumsmeote under ledelse av overvejingenior
K. O. Larsen, mandag 17. juni.

Det innledende foredrag ble holdt av byrdchef
H. V. Ekstrém, Kungl. Vag- och Vattenbyggnads-
styrelsen.

Foredragsholderen skisserte forst den svenske
administrasjonsordning og nevnte den sarskilte

Hovedlinjer for vegplanleggingen i Sverige.

Racker nr

Vegdirclktor
Bang og Johansson nr 4 og 6 fra hayre.

2 fra heyre. vegdirckterene
(FFoto Vedel.)

™ig. 3.

delegasjon med representanter for naringslivet og
trafikkuteverne som i tilslutning til Vég- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen arbeider med vegnettets ut-
forming. Delegasjonen fremla i mars 1956 et pre-
liminzrt forslag til stamvegnett. Foredragsholde-
ren ga en oversikt over folkemengdsekningen og
dens fordeling, naringslivets konsentrasjon, tra-
fikkstigningen, ekningen i biltallet og fordelingen
pd de ulike vogntyper, samt trafikkens variasjon i
dret og degnet ved hjelp av tall og diagrammer.
Planen for hovedvegnettet omfatter ca 13 000 km
veg, dvs. omtrent 1[; av hele vegnettet, og baserer
seg pd belastninger av 10 tonn akseltrykk og 18
tonn boggitrykk samt en dimensjonerende hastig-
het fra 80—120 km/h. Planen baserer seg pi

sdvel dobbelte kjorebaner (4 spor) som enkelt
kjorebane med 2 spor og K=

6,0 og 7,0 m.

e T
e

Rundt bordet fra venstre:

Fig. 4. Lunsj pd apningsmetet.

Vegdirekter Bang, fru Johansson. vegdirekter

Bang. vegdirekter Johansson. Med ryggen til:
og vegdirekteor Kuusisto. (Foto Vedel.)

Backer, fru
Fru Backer

Svenskene er ikke tilhengere av den 3-sporete
vegen p. g. a. det 3. spors begrensede kapasitet.
(Som senere omtalt har danskene i en viss utstrek-
ning nyttet 3-sporete veger.)

Hele vegplanen er pa ca 18 milliarder svenske
kroner og for stamvegene ca 6,6 milliarder. Dette
er et kolossalt belep, og den aktuelle planleggingen
er utarbeidet for en investering av ca 2 milliarder
for den naermeste 5 drsperioden.

Forfatteren omtalte til slutt metodene som var
nyttet under prosjekteringen, bl. a. steriofotografe-
ring fra fly, elektroniske maskiner for massebereg-
ning som pd 10 min. ga alle massedata for en veg-
strekning pé 5 km.

Etter innledningsforedraget var det orientering
om arbeidet med vegplanleggingen i de ovrige
nordiske land, med innlegg av civilingenier A.
Nyvig, Vejdirektoratet, Danmark, Dbyrdchef V.
Skogstrém, Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen,
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Finnland, fhv. vejdirekter E. G. Zoéga, Island,
cand. oecon. Egil . Killiy Statens Vegdirektorat,
Norge, og byrachef E. Hasselquist, Kungl. Vig-
och Vattenbyggnadsstyrelsen, Sverige.

Civilingenier A. Nyvig, Vejdirektoratet, rede-
gjorde for forholdene i Danmark. Han pointerte
at en sterkt savnet en hovedvegplan for hele landet
og uttalte at den nye danske veglov gjer det til en
plikt & utarbeide en ny vegplan. Det vil bli ut-
arbeidet en ny vegklassifisering i samband med
amtene. Det vil dog ikke som i Sverige bli en en-
hetlig administrasjon for vegene, men forskjellig
administrasjon for de ulike klasser av veger. Av
denne grunn lar det seg ikke gjeore 4 la en egen
kommisjon utarbeide en plan som i Sverige.

Forst md en ha en anleggsplan som mé omfatte
hele det primere vegnett med ferjer og de gjen-
nomgdende veger i byene som mé inneholde be-
stemmelser om vekter (akseltrykk), vegprofiler
m. m. samt tilknytningspunktene i hovedtrekkene.

Deretter en etappeplan i flere ledd; et langsiktig
investeringsprogram, 5 drs planer og 1 ars planer
(se overvejingenior K. O. Larsens foredrag under
N.V.F. 6. kongress i Oslo, Forhandlingene s. 69
—389).

Danskene er i sitt arbeid kommet lengst med til-
standsmadlingene, mens derimot profilbestemmel-
sene ennd er under diskusjon. Foredragsholderen
omtalte analysene av mélingene og viste bilder fra
@st-Jylland av trafikken til Arhus og Skanderborg
i 1956. I ar foretas en analyse rundt Limfjorden
og innen Kebenhavn. Det viser seg at drs-, dags-
og timetrafikken oppferer seg helt forskjellig for
de forskjellige veger og foredragsholderen viste
eksempler fra Lillebeltsbroen og Roskildevej.

Innleggene fra de ovrige foredragsholdere var
mer generelle 0og omtalte problemene og vanskelig-
hetene med koordinerende planlegging.

Tirsdag formiddag den 18. juni var det to
gruppemoter kl. 9,30.

1.2. Kjoretoyers plasering i tverrprofilet.
Moteleder var amtsvejinspekter P. V. Pedersen.
Det innledende foredrag var ved avdelingschef

G. Kullberg, Statens Véginstitutt, Stockholm.
Foredragsholderen innledet med & omtale kjore-

toyets plasering i kjerebanen og de muligheter en

har for & fa bilen til & holde en matematisk linjc i

kjerebanen, og refererte de forsek som Vaginsti-

tutet hadde utfert. Forsekene var utfert pd belagt
vegbane, og terrenget var slik at det ikke hadde
noen innvirkning pa kjeringen. Mdilingene ble

Tig. 5. Overvejingenier K. O. Larsen og avdelings-
ingenier Malvig. (Foto Vedel.)

videre foretatt pa rettlinje og i fullt dagslys. Ved
kjering pa 2-sporet veg fikk man en forskyvning
til siden pa 30 cm ndr vognene kjorte i to retninger
i forhold til ndr de kjerte i en retning. Det viste
seg ogsa at trafikkintensiteten hadde innflytelse pa
vognenes plasering i kjerebanen. Det ble under-
sokt hvorledes forholdene var med banketter (vag-
rener) av grus og gress. Ved fri kjering 14 vog-
nene narmere vegkanten nar banketten var av
grus enn ndr den var av gress. For grusbanketter
var avstanden i fullt dagslys 0,75 m og i merke

Pig. 62
Clausen,

Civilingenjor

Wibeck (t. h.o) og avdelingsingenionr
sekreterer henholdsvis for den svenske og duanske
avdeling av N.V.I.  (IPoto Vedel)
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. Direktor Corwin og frue.

0,98 m mens den ved gress var 1,05 resp. 1,25 m
ved dagslys og merke. Grusbanketter skulle sile-
des stille seg gunstigere enn gressbanketter.

Programbestemt diskusjonsdeltager var avde-
lingsingenieor S. Major, Vegdirektoratet, Oslo.

Avdelingsingenigr S. Major redegjorde for den
norm for oppmerkning av kjerebanen med kjore-
striper og sperrelinjer som nettopp er vedtatt her
hjemme. Den norske normen folger det enkleste av
forslagene fra E.C.E-komiteen. Det nytter, i mot-
setning til danskene og svenskene, bare en heltruk-
ken linje hvor forbikjering er forbudt og en stiplet
linje hvor forbikjering er tillatt, samt heltrukken og
stiplet hvor det er forbudt forbikjering i den ene,
men tillatt i den annen retning. Danskene har som
kjent 2 striper og svenskene 3, idet den midtre
markerer vegens midtlinje.

Det var diskusjonsinnlegg av bl. a. Tanneryd,
Sverige, og Ebro, Danmark. Helge Pedersen mente
da at den fri sikt i Sverige som var satt til 180 m
i en hoyde av 1,35 m over vegbanen var for streng.
Kullberg fortalte at ved oppmerkingen vil en nd
nytte 200 m fri sikt 1,25 m over vegbanen, idet den
okende hastighet hadde vist at 180 m var for lite.
Raft, Dansk Automobilklubb, beklaget at det ikke
ble ensartede regler for sperrelinjer og henstilte til
nordmennene & folge det danske system. Veg-
direkter Backer kunne ikke innse at det var noen
prinsipiell forskjell i de tre systemene. Heldragen
linje representerer forbud og stiplet tillatelse til
forbikjering enten en har en, to eller tre linjer. Pro-
fessor Astréim, Sverige, var inne pd spersmalet om
vegbreddenes stanardisering i Norden og Wijk-
strom, Sverige, pdpekte at amerikanerne legger
sidekantimarkeringen 15—20 cm iengre inn enn
kanten av vegen. Overvejingenigr K. O. Larsen
avsluttet diskusjonen med & henstille til forbundet
4 fa aktivisert tverrprofilutvalget i N.V.F.

1. 3. Vintervegvedlikehold.

Mgteleder: amtsvejassistent-A. E. Nielsen.

Det innledende foredrag var ved byrachef K. V.
Savolainen, Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen,
Finnland.

Foredragsholderen ga innledningsvis en over-
sikt over vintervedlikehold i Finnland. Det ble
ogsa gjort rede for de siste erfaringer pd omrédet.
Snebreytingen foregar fortsatt mest med V-formede
spissploger, og en bestreber seg stadig pa & bedre
effektiviteten av disse. [ den senere tid kan en
likevel merke en overgang til diagonalploger i
Finnland i likhet med i U.S.A. [ breytetjenesten
er det oppnddd store lettelser ved at det etter
hvert er blitt tilgang pd sterre og kraftigere biler.
Na& brukes i Finnland vanligvis lastebiler med 140
—150 hk motorer. Foredragsholderen pekte pa at
i Amerika er man gatt enda lenger. Der brukes
nd biler med 150—300 hk motorer.

I Finnland arbeides det for tiden med & skaffe
hevelig Dbroyteutstyr for breyting av lokalveger.
Traktorer er funnet formdlstjenlig til dette bruk,
og det anses som meget gunstig siden Finnland har
en stor traktorpark.

Ved vedlikehold av kjerebanen gker stadig bru-
ken av koksalt og klorkalsium. Koksaltet synes a
ha vunnet alminnelig anerkjennelse.

Diskusjonen ble innledet av avdelingsingenigr
Olav Benterud og vdgdirektér N. Bruzelius.

Etter at gruppemetet var avsluttet, holdt ut-
valget for vintervedlikehold et kort mete for &
drofte tidspunktet for neste utvalgsmete. Dette
utvalg har i den senere tid holdt mete annet hvert
ar, og etter planen skulle mete vart holdt i Norge
vinteren 1956—57. Dette mote ble etter forslag
fra Den norske avdeling utsatt, idet det var klart
at problemer i forbindelse med vintervedlikeholdet
skulle bli behandlet under vegkongressen som-
meren 1957. Utvalget fant at det ville vere for
kort tid etter kongressen & ta mete vinteren 1957
—58, og det ble besluttet & anbefale at neste mote
skulle holdes vinteren 1958—59.

Ettermiddagsmete tirsdag den 18. juni kl. 14
var ogsa delt i to gruppemoter.

1.4, Vektbestemmelser.

Mgteleder professor H. H. Ravn, Danmark.

Det innledende foredrag var ved overingenigr
Rasmus Nordal, Veglaboratoriet, QOslo.

Nordals foredrag var basert pd akseltrykk og
teleskader og professor Ravn mente dette var et
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vel sd interessant emne. Foredragsholderen inn-
ledet med & omtale den stadig sterre gkonomiske
betydning det har & kunne gke vognenes akseltrykk
og totalvekter. Han viste hvorledes lastebilparkens
sammensetning hadde variert i de senere ar og at
i 1956 var salget av 4—5 t lastebiler storst. Det
viser seg at veger som gjennom lengre tid har
statt godt plutselig far krakelering og brudd. Vare
vegers totale bareevne er for liten, idet en far for
store spenninger i materialene slik at kornskjelettet
brytes ned. Ved sterre akseltrykk viser det seg at
virkningen av Dboggi reduseres ved akseltrykkets
okning. Foredragsholderen gikk sd over til & be-
handle telefenomenet og omtalte vegenes kritiske
pakjenning i telelesningsperioden, og ga en utred-
ning om de faktorer som var av vesentlig betydning
for reduksjonen i bareevnen og dens varighet. Av
hensyn til de store kapitalverdier som géar tapt ved
brudd i vegen méa en hos oss sette ned akseltrykket
i telelgsningsperioden. Foredragsholderen omtalte
den elektriske motstands-sonde som veglaborato-
riet har konstruert for & male sterrelsen pa is-
dannelsen i vegen.

Programbestemte diskusjonsdeltagere var pro-
fessor Ravn, Dansk Vejlaboratorium, overinge-
nior K. I. Tolonen, Vdg- och Vattenbyggnadssty-
relsen, Finnland, vejdirekter Sigurdur Johansson,
Island, og avdelingschef G. Kullberg, Statens Vag-
institut, Sverige.

Professor Ravn omtalte at Danmark hadde de
samme problemene, om enn i mindre omfang. Det
storste problem var at jordforholdene varierte sa
sterkt. Veger som i artier har statt godt er plutse-
lig begynt & svikte pa grunn av at lastebilenes
antall og tyngde er gkt og at antallet av de tyngste
stiger raskest. Ravn mener at utgiftene (for sam-
funnet) ved & innfere restriksjoner (i Danmark)
synes 4 veare av samme storrelsesorden som ut-
giftene til 4 istandsette vegene nér en ikke inn-
forer noen restriksjoner i teleperioden.

Overingenidr K. I. Tolonen omtalte de finske
lastklassene og fortalte at en kunne kjere med
6,4 t akseltrykk pd alle veger uten dispensasjoner.
Han viste ved lysbilder forskjellige begrensninger
av akseltrykkene som maétte innferes pd vegene i
telelesningen.

Avdelingschef G. Kullberg omtalte den vekten
som Viginstitutet har konstruert for & kunne mdle
vognenes akseltrykk under fart, idet det i selve
kijgrebanen bygges inn en veieplate. Veiefeilen er
ca 10 9% av akseltrykket. Forsek synes a tyde pd
at det dynamiske tillegget utgjor ca 5 % av hjulets

statiske trykk.
2]

1.5. Oljebehandling av grusveger.

Moteleder: Overingenier H. Hvidberg.

Det innledende foredrag var av tekn. dr. S. Hall-
berg, Statens Véaginstitut, Stockholm.

Dr. Hallberg fremla en rapport om de tildels
meget omfattende forsek og arbeider i Sverige de
senere dr med oljebehandling av grusdekker. Me-
toden er behandlet i rapport nr 29 fra Statens
Viéginstitut, Stockholm.

Metoden gar ut pa a stabilisere grusmaterialene
i vegdekket med en spesielt fremstilt olje. Fore-
dragsholderen presiserte at hensikten ikke er & lage
noen erstatning for et asfaltdekke. Det er kun
bindstoffet (leiren) og vanneti et vanlig grusdekke
som erstattes med en olje. Riktig utfert skal dekket
ha karakteren av et godt grusdekke, som hvis det
opstar huller eller andre skader, kan rives opp,
jevnes ut og kjeres til igjen.

Det er to forskjellige metoder som anvendes ved
legging. Den ene er «Dobbelt oljing», hvor forst
oljen spres pa vegbanen ved hjelp av en bitumen-
spreder og sa spres grus oppa, deretter et nytt lag
olje og grus. Massen Dblandes med hevel av en
spesiell konstruksjon og jevnes ut ved hjelp av en
spesiallaget grusspreder. Dekket valses ikke, det
blir kun kjort til av trafikken.

Den andre metoden er vanlig verksblanding av
oljegrusen, som spres ut pa vegbanen og jevnes
ut med samme grussprederslede som nevnt ovenfor.

[ begge tilfelle gis dekkene en tykkelse péa til-
sammen ca 100 kg/m2.

Oljen er en blanding av en myk asfalt og en
tung fyringsolje og et flyktighetsmiddel, vanligvis
parafin. Den ma tilsettes et klebeforbedrende mid-
del (Amin), slik at vedheftingen til grusen Dlir
aktiv.

Grusen ma folge idealkurven for kornsammen-
setningen med ganske lavt fillerinnhold.

Statens Vaginstitut har laget eget maskineri for
fremstilling av dekkene. Det ble spesielt fremhevet
at grussprederen matte ha en innretning som trek-
ker de grove bestanddelene i massen opp, slik at
dekket far en grov overflate.

Ved telefarlige masser ber metoden ikke an-
vendes.

Prisen pa dekkene ble oppgitt til litt over 2 sv. k¢
pr m2.

Under diskusjonen ble det fra entreprengrhold
hevdet at prisen, dersom det skulle kalkuleres som
for et vanlig asfaltdekke matte anslades til 3 sv.kr.
Det ble videre hevdet at oljedekkene var scige og
ekle i tilkjeringsperioden.
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Det er i 1957 satt igang meget omfattende ar-
beider med oljebehandling av grusdekker i Sverige,
men pélitelige erfaringer om dekkene vil en forst
fa om noen ar.

Om formiddagen torsdag den 20. juni var det to
plenumsmeter.

1. 6. Retningslinjer for anlegg av betongveger.

Moteleder civilingenior ]J. H. Hoffmann.

Det innledende foredrag var ved civilingenior
V. Sthyr, Cementfabrikernes tekn. Oplysnings-
kontor.

Foredragsholderen nevnte innledningsvis at det
i de nordiske «Retningslinjer for projektering og
udferelse af betonkerebaner» gis en rekke rad-
givende anvisninger med hensyn til de materialer,
dimensjoner og arbeidsmetoder som kan anbefales
lagt til grunn ved anlegg av betongveger, men kun
i enkelte tilfelle var det tatt med de forsgk eller
erfaringer som det hele er bygget pd. Foredrags-
holderen omtalte generelt betongen og tilleggs-
spenningene p. g. a. svinn og temperatur, og be-
rorte fuktighetsvariasjonene i platene og trafikk-
lastens beregning etter Westergaard og Odemark.

For 4 oppta deformasjonene i fugene hadde
danskene prgvet dybler uten at dette viste seg a
vere tilstrekkelig. A stope en underlagsplate under
fugen ville som regel resultere i brudd ved enden
av underlagsplaten. Danskene hadde med godt
resultat nyttet en pute av komprimert sand/grus
under fugen. Foredragsholderen mente at brudd
langs sidekanten skyldtes frysninger i jordmate-
rialet under platen med derav felgende sma for-
skyvninger av massene. En var nd gétt bort fra de
brede ekspansjonsfuger og over til kontraksjons-
fuger og nyttet skjaring av fugene. Forsgk med
18 m mellom fugene resulterte i at en fikk tverr-
sprekker 1 ca 6,0 m avstand fra fugene. Ved inn-
legg av et lett armeringsnett kan en gd opp til
18 m mellom fugene. Pa grunn av at danskene har
kalk i materialene, har en i retningslinjene tatt med
2-lagsdekket, idet danskene da nytter knust granitt
i topplaget. Foredragsholderen mener provning av
materialene ma foregd etter en fast prevemetode og
at en md ta prover av ferdig veg ved utboring av
prevesylindre.

Programbestemte diskusjonsdeltagere var kom-
muneingenigr Karl Olsen, Barum, Norge, og over-
ingenigr Sven Thaulow, Norsk Cementforening,
Oslo.

Da kommuneingenigr Olsen var syk leste over-
ingenigr Thaulow hans innlegg.

- _ Nr.8.1957
Olsen ville hatt sterre utdypning og endel endrin-
ger, men pa grunn av ulike forhold i de enkelte
land var dette ikke mulig. Han ville peke pa at
telen i Ser-Norge gikk ned til 1,5—1,6 m og i
Nord-Norge ned til 2,0 m, det foresldtte beerelag
mé da bli ufullstendig i de enkelte lag. Han refe-
rerte hos Westergaard barelagstykkelsen som en
funksjon av lasten og ville derfor ha omtalt de for-
hold som tilsier valg av sterre dekketykkelser.
Norge har hittil nyttet de amerikanske krav til
tilsatsmaterialene og han var skuffet over at det
ikke var nyttet internasjonale bestemmelser der det
hadde vert mulig. Olsen mener en ikke ma tillate
annet enn streng kontroll og kun vektblanding.

Overingenigr Thaulow grep fatt i § 28, slam-
proven og mente denne helt kunne utgd og at man
isteden kunne bedemme ut fra sikteproven. Han
mente videre at en ber bruke den internasjonale
sikteserien med sand—singel 4,75 mm og ikke som
i Danmark—Sverige 4 mm. Thaulow fortalte at over
halvparten av alle betongveger i U.S.A. ble laget av
blot betong med slump 4—5. Ved blotere betong
ma en nytte mer sement, og fdr sterre svinn, men
billigere blandere og lettere 4 lage en jevn betong.
Videre mener han en féar sterre virkning av Air
Intrusion ved Dblotere enn ved stivere betong. En
ber nytte 4-—6 % luftporer. Thaulow mener det
er for tidlig & fastsette krav til sementmengden.
Han mener videre at en ber nytte spalte-strekkfast-
heten istedenfor strekkfastheten. Spalte-strekk-
fastheten kan mdles pd de vanlige prevesylinderne
istedenfor de kostbare strekkprovene, og at det blir
vanskelig i praksis & nytte daglige fuktighetsma-
linger og foresldr at en ber holde seg til konsistens-
mélinger. Thaulow roste meget sterkt utvalgets
arbeid og spesielt civilingenier V. Sthyr.

Byradirektor G. Fritzell, Kungl. Vag- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen meddelte at styrelsen ville
legge retningslinjene til grunn for sine normer for
betongveger. Han var enig med Thaulow i slam-
preven og mente utboring av prever ville vere
meget heldig for & bedemme jevnheten i betongen.

1.7. Erfaringer gjennom de senere dr vedrorende
betongbelegninger.

Moteleder: Civilingenior ]. H. Hoffmann.

Det innledende foredrag var ved tekn. dr. S. G.
Bergstrom, Cement- och Betonginstitutet, Stock-
holm.

Foredragsholderen fortalte at det i perioden
1953—56 i Sverige bare ble utfert 0,5 mill. m2
betongveger mens en pa flyplassene nyttet ca 1,6
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mill. m2. Siden kongressen i Oslo var det intet
spesielt nytt pa anleggssiden, bortsett fra fuge-
sagning og membranherdning. 1 Sverige har inter-
essen konsentrert seg om innsamling av erfaringer
og forsek, spesielt frost- og saltundersgkelser. Som
i andre land har en i Sverige konstatert at saltning
av betongbelegninger sammen med frysninger gir
pakjenninger som langt overstiger de som for-
arsakes av ren frost. En har undersekt forskjellige
faktorers innflytelse p& betongbelegningers mot-
standskraft mot saltangrep.

Pa flyplasser viste det seg at pd belegninger med
luftporer fikk en ingen frostskader. Konsentrasjo-
nen av luftporer ber ikke vare under 4 %, helst
5—6 9. For variasjoner av sementmengder mel-
lom 300 og 400 kg/m3 kunne en ikke merke noen
innvirkning av salt og frost. Selv 275 kg/m3 var
tilstrekkelig, mens 200 kg/m3 ga skader. Fore-
dragsholderen mener man mé& kunne g& ned til
300 kg/m3 med sementmengden. Ved samme be-
arbeidningsmetode gir stiv konsistens bedre frost-
bestandighet enn lgs. En fikk ingen skader med
Thaulows slump pad 6—7 cm. Ved lgs konsistens
ma en ikke bearbeide massen annet enn ved av-
strykning, pd grunn av faren for separasjon. Etter-
komprimering av vibrert betong ga ingen ekning i
frostbestandigheten, men i holdfastheten. Vakuum-
behandling eker frostbestandigheten, og membran-
herdning synes & gi noe bedre bestandighet enn
normal herdning. Betongens alder er av meget stor
betydning, en far voldsom gkning i frostbestandig-
heten ndr betongens alder gkes fra 7 til 28 degn
og fra 28 degn til 1 ar. En ber ikke salte betong-
belegningene det forste aret. Foredragsholderen
avsluttet med den formodning at en i dag kunne
lage helt frostbestandige betongveger.

Programbestemte diskusjonsdeltagere var di-
plomingeniér A. Junttila, Cementféreningen, Finn-
land, og fhv. vegsjef Thor Larsen, Norge.

Diplomingeni6r Junttila fremholdt at en ogsd 1
Finnland hadde avskallinger pd grunn av saltning.
Han mente en i arbeidet med frostbestandigheten
holdt p& 4 glemme betydningen av den mekaniske
slitasjen. Han mente det var et samband mellom
vijc-forholdet og den mekaniske slitasjen og at en
derfor vanskelig kunne nytte stepebetong.

Fhv. vegsjef Larsen kjente ikke til at en hadde
fatt skader pa vére veger ved tilsetning av CaCly
til stregrus, og denne tilsetning har bare veert
nyttet pa eldre veger. Vére betongbelegninger er
hovedsakelig lagt pd darlig fundament, men har
holdt i 15—25 ar. En legger nad pa 90 kg/m? asfalt,
men det mener vegsjefen er for dérlig. Han mener
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en ber ha 40—60 cm grus pa toppen av betong-
belegningen.

Vegsjefens innlegg métte dessverre avbrytes pd
grunn av den lunsj en skulle ha sammen med
damene pd «Nimby».

Om ettermiddagen torsdag den 20. juni var det
et plenumsmete.

1. 8. Estetiske hensyn ved prosjektering av veger,
spesielt ved fastleggelse av linjefering og tverr-
profil.

Meteleder: Civilingenigr ]. H. Hoffmann.

Det innledende foredrag var ved civilingenigr
C. A. Blixencrone-Mpgller, Statens konsulent i
natur- og fredningssager, og vejingenier E. Egebo,
Vejdirektoratet, begge Danmark.

Blixencrone-Mgller mente man med en  gang
man starter med prosjekteringen ma ta i betrakt-
ning det som ligger utenfor vegbanen, og vegen ma
anlegges slik at den optiske virkning hjelper men-
nesket til en sd harmonisk avvikling av trafikken
som mulig. Han papekte at altfor mange ulykker
skyldtes at den optiske veglinje ikke er som den
ber vaere. Vegen ber plaseres i landskapet slik at
dens lengdeprofil i sterst mulig utstrekning felger
terrenget, sd en unngéar skjaeringer og fyllinger. Ut-
gravningsdybden ved passering av bakketopper
bor ikke vare sterre enn 1—1,5 m slik at det fra
toppen er fri utsikt over omgivelsene. I skjaringene
ber skrdningene pa toppen ha avrundede kanter. |
skogsterreng ber det ikke vare rette linjer. [ det
hele tatt gikk foredragsholderen imot sterre rett-
linjer. Foredragsholderen behandlet de spesielle
forhold, i Danmark vis a vis naturvernforeningen.

Vejingenier Egebo omtalte de gamle veger som
var rent topografisk bestemt i linjeferingen, mens
kravet til moderne veger med sitt store tverrprofil
gjorde dette vanskelig. Den moderne veg er tre-
dimensjonal, mens lengde- og tverrpofiler bare gir
en todimensjonal fremstilling og er derfor ikke til-
strekkelig. Ved bestemmelse av tverrprofilene ma
en forst og fremst ta hensyn til sikkerhetspro-
blemene. P& motorveger bor bl. a. midtrabatten
vaere 3 m, groftene ber ikke ha skarpe kanter men
1,5 m brede fordypninger. Foredragsholderen gikk
inn for beplantningen og sa dette ikke som et mél,
men et middel til & f& en estetisk tiltalende veg.

Begge foredrag var ledsaget av farvelysbilder.

Programbestemt diskusjonsdeltager var byra-
direktor P. E. Hubendick, Kungl. Vidg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen, Sverige.
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Foredragsholderen trakk farveproblemet inn i
diskusjonen og viste dette ved farvetegninger og
skisser.

Diskusjonsdeltagere var Skogstrgm, N. L. Dam
og Skovgaard-Pedersen, alle Danmark.

Samtlige foredrag behandlet aktuelle og viktige
emner og ble solid fremfert. Den eneste innven-
ding jeg har er at det ble for knapp tid til disku-
sjoner.

2. Mofttagelser og sammenkomster under opp-
holdet i Koebenhavn.

Mandag den 17. juni kl. 19 var N.V.F.s danske
avdeling verter ved en stor velkomstmiddag pa
restaurant «Mercur». P& grunn av det store del-
tagerantall, nermere 450 stykker, mdtte en spise
i to saler. Vejdirekter Bang ensket velkommen,
amtsvejinspekter Dang hilste og mintes a@resmed-
lemmene, av hvilke Lgnroth talte. Don Pedro holdt
tale for kvinnene og vegdirektor Johansson takket
for maten. Stemningen var stor og Bang holdt av-
stemning om herrene fikk lov & kaste jakkene,
damene ville dog protestere mot oppbrettede
skjorteermer. Etter kaffen var det dans inn i de
sma timer for dem som ikke forsvant over til Tivoli.

Tirsdag den 18. juni kl. 18 var det mottagelse
pd Kegbenhavns rddhus hvor borgermesteren for
samferdsel og kommunikasjoner gnsket velkom-
men. Generaldirekter Hjort takket byen for dens
gjestfrihet og fortalte om den glede alle skandina-
ver folte ndr de skulle til Kgbenhavn. Det ble bl. a.
servert de bergmte rddhuspannekaker og deltagerne
ble vist rundt i det vakkert utstyrte rddhuset.

Onsdag den 19. juni kl. 12,30 var Kgbenhavns
amtsrdd vert ved en lunsj pd Bellevue Strand-
hotel, Klampenborg. I hotellets store spisesal var
det dekket ved smaborder, nydelig pyntet med
blomster. Etter en overdddig lunsj var det en opp-
remt forsamling som bega seg tilbake til bussene
og kjerte til byen og hotellene for & fa en liten hvil
for neste dyst som var opptreden av Det konge-
lige Teaters ballett i hotell «Mercur»s teater.
Ballettforestillingen under ledelse av ballettmester
Frank Schaufuss ble en uforglemmelig opplevelse,
0g en er den danske avdeling dypt takknemlig for
dette innslag i programmet. Etter forestillingen
var det servering av kaker, frukt og forfriskninger,
nydelig garnert i «Mercur»s festsal.

Torsdag 20. juni var N.V.F. danske avdeling
verter ved en strdlende lunsj pd «Nimb», Tivoli.

Denne hyggelige og vellykte lunsj mdtte en dess-
verre forlate s altfor fort for & dra tilbake til
arbeidet.

3. Dameprogrammet.

Mens ektefellene hadde et velspekket program
med foredrag og diskusjoner, var deres damer tatt
hand om av den danske damekomité — som for-
tjener sin store ros for godt arbeid.

De hadde valgt sine ekskursjoner til steder som
avgjort matte falle i damenes smak og interesse,
og hele programmet ble gjennomfert, glatt og
knirkefritt, — sa man kunne fgle komiteen hadde
et nitid arbeid bak seg.

Var ferste ekskursjon, tirsdag den 19. juni, gikk
til Holmegaards Glasvaerk i Sydsjelland. Det var
bussavgang fra Mercur kl. 9, og Damekomiteen
fikk her for ferste gang feling med sitt store an-
svar; de hadde sin fulle hyre med & ta opp mann-
tall— mens det summet og lo i bussene som om det
var en flokk skolepiker som skulle pd utflukt.
Men, omsider ble de hysjet ned, det nedvendige
opprop ble foretatt, og bussene satte seg i gang.

Ferden gikk langs den kjente Koge Bugt med
alle sine nydelige sommerhus og haver langs en
hvit og fristende badestrand.

Videre gjennom smilende dansk landskap med
hvitkalkete bondegdrder med stratak i ly av boge-
klynger, svere &krer tildels flammende rode av
valmuer, der og begekledde &ser, i sannhet «et
yndigt land» som det stdr i sangen.

[ nerheten av Holmegaard passerte man Gissel-
feld Slott, som p. t. beboes av greven av Samsge,
men som skal bli kloster for ugifte adelige
damer . ..

Det var trykkende hett den dagen med sine 28 °
i skyggen, men det kjentes jo ganske svalt likevel,
sammenlignet med den gledende heten som slo
imot oss innenfor veggene i Holmegaard Glas-
verk. Men s passerte vi ogsd rom hvor svare
apne ildsteder dominerte midt pd gulvet, og det
var umdtelig interessant 4 se hvorledes glass-
bldserne handterte sine blasestenger, redskaper
som Dble brukt helt fra glassverkets opprinnelse.
Vi sa de forskjellige faser i fabrikasjonen med
sliping og etsing osv. til de vakre, klare glass-
gjenstander ble pakket varsomt ned i treull.

Det ble noen knappe minutter til leskedrikker
under «Glaskroen»s skyggefulle beogetrer for
bussene bragte oss videre tilbake til kysten ved
Kege, Vallg Strandhotel, hvor det ble inntatt en
overdddig og deilig lunsj. Fru Bang, formann i
komiteen, hilste og gnsket velkommen.
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De fleste av damene benyttet nok hjemturen til
en aldri sd liten heneblund — det var pafallende
tyst i bussene — og det var jo kun halvannen time
til vi, friske og opplagte, skulle meate til mottagelse
i Radhuset med vare ektemenn.

Torsdag den 20. juni mettes damene til ny dyst.
Denne gang begynte dagen med Dbéttur i Keben-
havns havn, forbi Langelinie og den lille Havfrue
inn til bryggen ved Heerings gard (likerfabrikk).
Her ble damene delt i to puljer; mens den ene
besd likerfabrikken, gikk den andre avsted til
Pottersgaard, like i na@rheten. Pottersgaard var en
henrivende og smakfull utstilling av dansk kunst-
handverk, og det var en fryd & ga og titte pa deilige
stofftrykk, keramikkarbeider og teakgjenstander.
Det var full anledning til & kjepe med seg av disse
fristelsene, og mange souvenirs og presanger fant
veien ned i damenes vesker.

Det var ogsd en mebelutstilling med i program-
met i forbindelse med beseket i Pottersgaard, hvor
de nyeste typer av mebler og stoffer ble beundret.
Og som en hyggelig overraskelse ved avskjeden
ble alle damene overrakt en spennende pakke i

nydelig innpakningspapir — en set liten pepper-
besse i teak — en morsom gave 4 ta med hjem
til minne om godt dansk kunsthdndverk — og
Pottersgaard.

Ute i Heerings vakre gamle gardsrom ble vi mot-
tatt av fabrikkens representant som velvillig ga
damene en introduksjon om fabrikkens historie i
store trekk. Derpa Dble vi fert opp gjennom
etasjene, forbi den ene mektige, tykkmagete eike-
tonnen etter den andre fylt med tusenvis av liter
liker. Det duftet utrolig deilig av kirsebeer, sa
nesevingene var stadig i vibrasjon. Det var interes-
sant & here litt om fremstillingen av liker, og det
var vel neppe mange som ante at det tok hele tre
ar for en liker kunne sies & vare ferdig; ndr en
tenker pd det skvipet man har for vane & mikse
sammen hjemme, 14 dager fer jul, sd skjenner en
at det er ikke rare greiene en serverer sine gjester
— ikke liker ihvertfall.

Nede i det idylliske gardsrom, omgitt av fabrik-
kens gamle bygninger, overvokst med villvin og
med massevis av smarutete vinduer, ble vi servert
en nydelig drink av edle saker fra fabrikken samt
salte ostestenger og masse rokesaker.

Vi hadde heldigvis iblant oss en modig dame,
fru Sandberg fra Sverige, som reiste seg og takket
pent, pa alles vegne, for den interessante omvis-
ningen og den hyggelige tilstelningen etterpd. Og
pa veien ut porten ble vi sannelig stukket en pakke
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Fig. S. Langs ringveg B 3 med trafikkpolitiet foran.

i hdnden — en set, liten flaske med Heering liker
— nok et minne rikere.

Det var en glad og oppremt forsamling som for-
lot Heerings brygge og viftet farvel til direkteren
og hans cicerone. Ingen tvil om hva man var blitt
servert. Folk pd land tittet forundret pa baten med
oppremte damer, der den gled opp til Fredriksholm
kanal ved Nasjonalmuseet. Og sa toget vi avgirde
til Nimb for atter 4 mete gemalene og innta en for-
treffelig luns;j.

4. Ekskursjoner.
4. 1. Ekskursjon til Nordsjelland ondsdag den

19. juni for samtlige deltagere.

I busser kjerte vi ut fra Hotel Mercur og ned-
over H. C. Andersens Boulevard som er anlagt i
1954 og inngar i den kjede av hovedgater som for-
binder vegnettet pA Amager med det kebenhavnske.
Vi passerte Ny Carlsberg Glyptotek, Tivoli konsert-
sal og kjerte ut i Kedbyen med slaktehallene og
olet til maten fra Carlsberg Bryggeri. Studenter-
kollegiene og Allers Familieblad passertes innen vi
kom inn pd Gamle Kege Landevej som har en
trafikktetthet pa vel 10000 kjereteyer og 3500
sykler i tiden 6—20. Vi dreiet sd inn pd Keben-
havns amts indre ringveg B 3, en tresporet kjore-
bane med reserverte arealer for senere utvidelse til
4-sporet veg. Ved Glastrup passerte vi Keben-
havns amts nye sykehus tegnet av de finske arki-
tektene V. Malmio og M. og R. Ypja. Fra ringveg
B. 3 beyet vi av til Jyllingvej som i likhet med ring-
vegen har tresporet kjerebane med plass for senere
utvidelse til 4 spor. Vi fulgte denne veg inn til
Kebenhavn og passerte heyhusbebyggelsen pa
Bellahej. Sé dreiet vi av til Hareskovvej gjennom
den beremte Utterslev mose med sitt rike fugleliv.
Den forste delen av Hareskovvej anlegges som en
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Fig. 9. Avdelingsingenier Major og vegdirekter Lenas.

4-sporet veg med 100 m Dbredt parkbelte mellom
Utterslev mose og Hareskoven. Vi kom sd igjen
inn péd ringveg B 3. Ved Buddingevej tok vi av
pé denne som er under utbygging til 4-sporet veg.
Ved Lyngbyvej har en pabegynt et planfritt kryss
mellom denne og motorvegen (Helsinggrvejen).
Motorvegen er ferdig mellom tilslutningsanleggene
ved Lyngbyvej og ved Brgnsholm, en samlet lengde
pd 18 km som har kostet ca 50 mill. kroner. Den
er bygget for en hastighet av 150 km/h og har en
kjorebane av 20 cm uarmert betong med skarne
fuger. Den har 11 planfrie krysninger. Bru-
anleggene i de planfrie krysninger var serdeles
vakkert utfert med hellekledninger i alle skraninger
under brua og ellers beplantninger av skraningene.

Fra motorvegen ble det kjort ned til kystvegen
via Hersholm og Rungsted. Vi fulgte kystvegen

-SRI S AN

IMig. 10. Motorvegen Kgbenhavn—Helsinger.

til Klampenborg hvor vi inntok den tidligere om-
talte lunsj som Kgbenhavn amtsrdd serverte.

Etter lunsjen kjorte vi videre langs kystvegen
til Kebenhavn, inn i @sterbrogade forbi Stadion til
Kastellet og Frihetsmuseet og Amalienborg, pas-
serte Holmens Kanal og Slottsholmen med Chri-
stiansborg og Bersen, Knippels bro og returnerte
over Langebro til Mercur.

Ekskursjonen var sardeles vellykket og ble gjen-
nomfgrt med en sjelden presisjon, meget takket
veere det senere omtalte ferdselspoliti som ledsaget
oss pa en s& fortrinnlig méte. Vi fikk et godt inn-

Fig. 11.

Direkter Corwin og fru amtsvejinspektor Qrum,

trykk av det store lgft danskene har tatt for & ut-
bygge storbyens og dens narmeste omegns kom-
munikasjoner til de krav trafikken stiller idag.
Imponerende var ogsd den jevnhet en hadde pa
vegbelegningene enten de var av betong eller asfalt.
P& turen passerte vi en rekke fabrikker og ble
imponert over hvor pent de var utfgrt og den orden
som var der.

4.2. Ekskursjon gjenom Sjelland og Fyn til [yl-
land, fredag 21. juni og lordag 22. juni.

Etter fire dagers festlig samvar i Kongens by
sa man farvel til en del av kongressdeltagerne, som
dessverre ikke hadde anledning til & felge videre
i programmet. Vi andre, ca 230, kunne glede oss
til en to—tre dagers hyggelig reise gjennom Sjal-
land og Fyn til Jylland.

Vi var grytidlig pd bena denne sommermorgen
da vi entret bussene utenfor hotell Mercur. Veret
var fremdeles bare til & glede seg over, og stem-
ningen var forventningsfull og munter da vi dro ut
av Kebenhavn. Langs hovedvei A 1 som forgvrig
er en ny 4-sporet veg med midtrabatt, passerte vi
Hedehusene og var straks inne i Roskilde amt.
Hele utfarten fra Kgbenhavn og gjennom forste-
dene foregikk knirkefritt og uten unedig stopp —



NORSK VEGTIDSSKRIFT 131

Fig, 12,

Fru Backer og fru Hjort pi terassen utenfor Strand-
paviljongen ved Holb®k,

takket veaere et par av det danske ferdselspoliti som
fulgte med under hele ekskursjonen. Det var impo-
nerende og morsomt & felge med hver gang vi
nermet oss store vegkryss — da freste konstab-
lene frem pé sine motorsykler og stanset all tverr-

gadende trafikk, sd vdre busser gled smertefritt

videre. Et utvilsomt godt tiltak av den danske
arrangementskomité i samarbeid med trafikk-
politiet.

Vi passerte Roskilde i utkanten og sd tydelig
domkirkens velkjente 3 tdrne rage opp over byen.
For vi ankom til Holbak tok vi av fra hovedvegen
og fulgte en gammel koselig landeveg, litt smal
og kronglete og den eneste gruslagte pa hele ruten.
Den gikk idyllisk langs hvitkalkete bondegarder
og kornakrer som skiftet i farveprakt fra korn-
blomstens knallende bla til valmuens flammende
rgd, de var skjgnne & skue.

Fig. 14. Bilferjen «Halskovy»
ved ferjckaien.

Fig. 13. Parkeringsplassen ved Halskov ferjehavn. T. h. veg-
sjef Moy.

Denne lille avstikker skulle ikke omlegges eller
forbedres pa noen mate da danskene ville beholde
den i fred for sterre biltrafikk, den er ellers en
hyppig besgkt turistveg.

[ Holbazk gjorde vi et lite opphold og ned for-
friskninger ved Strandpaviljongen, det var godt &
strekke bena litt, og vi fikk beundre parken og ut-
sikten over fjorden. Men tiden var knapp — vi
skulle nd ferjen fra Korser til fastsatt tid — sa
atter rullet vi avgdrde pa de danske, nydelig asfal-

terte veger. Det var en forneyelse & se dem og

kjere pd dem. Det var vakker utsikt over sjgen og
badestrendene hvor det typiske ferielandet Ods-
herred strekker seg. Vi passerte ogsa Kalundborg
i utkanten, og fikk sett dens 5-tarnete kirkéspir i
det fjerne.
kronesedler.

Et velkjent motiv fra de danske 5-
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Fig. 15.

Civilingenier Nyvig mater makene omberd pi
«Halskovy.

Vi hadde utmerkede bussledere med, som utrette-
lig ga oss opplysninger om severdigheter langs
ruten. Og de sindrig opphengte vegviserplakatene
i bussene var vel narmest et overfledig, men vel-
menende arrangement, da plakatene som oftest
var foreldet og der ble revet av 5—6 av gangen for
4 na igjen til de steder man befant seg. Men, de
vakte hver gang munterhet blant gjestene — sé de
hadde sin lille misjon likevel.

Fra Slagelse til Korser kom vi via en 4-sporet
veg med en 6 m bred midtrabatt over pd den nye
motorveg Vemmelev—Ilalskov.

Denne motorvegen har en lengde av 10,5 km og
en tverrprofil med planeringsbredde 26 m, inndelt i
to 7,5 m brede kjerebaner begrenset av 0,5 m
brede kantbaner, en 3 m bred midtrabatt og to 3 m
brede ytterrabatter. Den dimensjonerende hastig-
heten er 150 km/h.

Midtrabattene skal beplantes med hekker i 45 °©
vinkel med kjereretningen i 11 m avstand for 4
hindre blenning fra metende trafikk. Ytterrabat-
tene blir gresskledde.

Kjorebanen péd denne siden er belagt med betong
og kantbanene med sten.

Etter besiktigelse og beundring av den nyanlagte
ferjehavn (Halskovhavn), gikk vi ombord i den
nye dobbeltdekkede bilferjen «Halskov» som ferte
oss over Store-Belt til den nye ferjehavnen ved
Knudshoved. Ferjen kan ta 200 biler. Ombord
ble det servert frokost — deilige snitter, ol og
kaffe, og etter ca 50 min. forfriskende batreise steg
vi i land pa Fyn, og den nye motorvegen Knuds-
hoved—Hjulby ble tatt under eyesyn.

Motorvegens lengde mellom Knudshoved havn
og hovedvej A [ ved Hjulby er 8,1 km med samme
tverrpofil som pa Sjalland-siden, dog har kjore-
hanen her et astaltdekke dels pa bunnsten, dels pa

mekanisk stabilisert grus med smdsten og et
tynnere lag med sementstabilisert fingrus ovenpa.

Parkeringsanleggene pa hver side av Store-Belt
kan — nér en ogsd nytter turistparkeringsplassen
— ta 800 Dbiler.

Samlet utgift til de to motorvegene og parke-
ringsanleggene ved begge ferjehavner blir ca 40
mill. kr.

Ankomsten til Odense var neyaktig etter pro-
grammet, og bussene stanset utenfor radhuset. Her
skulle stadsingenigr Rich. Honor¢ holde foredrag
om Odenses veg- og byplaner, fortrinnsvis for de
mannlige deltagere.

Statsingenier Honoré omtalte de vanskelige for-
hold i Odense med mye gammel darlig bebyggelse
med trange gater. Det bygges néd en ring rundt
byen, slik at trafikken kan felge ringen rundt byen
til den radielle gate som ferer inn til det strok i
byen en skal til. | 1953 ble det foretatt en inter-
essant undersekelse av parkeringsbehovet, som
viste seg 4 veaere 1 bil pr 18 innbyggere, og at ca
18—19 9% av Dbilparken hadde garasjebehov.
Stadsingenieren opplyste at det idag var mulig &
skaffe garasjeplass og at det var mulig & skaffe
parkeringsplass for en tetthet av 1 bil pr 5 inn-
byggere, idag var det plass for 1 bil pr 12 inn-
byggere.

Det ble prosjektert en del baktilkjerselsveger til
forretningsstrekene, samtidig med at parkerings-
tiden i sentrum ble innskrenket og henvist til de
ytre omrdder, 10 min. fra bykjernen.

Etter stadsingenigrens foredrag var det en kort
omvisning i det sardeles vakre radhus, hvor dansk
brukskunst viste seg fra sin aller beste side.

Det ble sa foretatt en rundtur til en del av de
gate- og parkeringsanlegg som stadsingenieren
hadde omtalt i sitt foredrag.

Imens oppstod det blant damene en smule lett

forvirring — noen ville til sine hoteller — og hvor
14 disse? —, enkelte ville titte i butikker og helst
gd pd egen hand — dem var det greit for, men de

som aller helst ville besgke H. C. Andersens hus
matte narmest ta seg frem pa egen hind. Det var
omsider en liten flokk pd 10—12 stykker som
havnet i H. C. Andersens Museum, her var det for-
resten smekkfullt av skolebarn pa sightseeing-tur
sd en del av damene ga opp og forsvant. Om noen
av dem fikk se hans egentlige hjem vites ikke
da vi kom fullstendig fra hverandre. Det var en
hyggelig by med smale, kronglete gater og lave,
koselige husrekker med prydete porter, gesimser og
gavler, med snuwrige hdndverks- og kjepmanns-
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skilter og lykter. Dukker en inn under porthvelv-
ingene oppdager en ofte stemningsfulle gardsrom
med Dbindingsverksvegger og grenne kuleglass-
vinduer, blomsterflor i bedene og fuglebur, riktig
eventyrstemning slik at en nesten venter 4 mote
H. C. Andersen i egen person.

Etter en velfortjent avslapping pa hotellene ble
vi hentet av bussene og kjort avsted til aftenens
store middag pad Nasbyhoved skovsrestaurant, hvor
Odense og Assens amtsrdd samt Odense byrad
var verter.

Neste dag kjerte vi gjennom det smilende fynske
landskap — populart kalt «Danmarks Have». Vi
passerte byen Middelfart og kjerte over Lillebalts-
broen — en kombinert veg- og jernbanebru som er
altfor smal i dag. S& var vi over pd ]Jylland og
fortsatte bort fra hovedvegen mot Fredericia hvor
det ble et lite opphold ved Banegarden, her kunne
nemlig eventuelle etternglere fra Odense nd oss
igjen pr tog. Det var ikke den ting danskene ikke
hadde regnet med og pa et eller annet vis stod til
tieneste med.

Atter kjorte vi tilbake til hovedvej A 18 som
forte oss til Vejle og videre pd hovedvej A 13 til
Lindved hvor en tok av pa bivegen Lindved—
Bradstrup og Horsens—Silkeborg landevej, og bi-
vegen til Himmelbjerget hvor det ble servert en
deilig lunsj. Her var det Skanderborg amtsrdd og
Silkeborg byrdd som var verter. Vegdirekter Bang
fortalte i sin tale at for 100 &r siden meattes repre-
sentanter for bender fra hele Norden her pd Him-
melbjerget, og dette ga utspring for Dansk folke-
bevegelse. Et stort maleri i salen fremstilte dette
mote.

For man dro ned til Jul sg for 4 gd ombord i
batene hadde man full anledning til & spasere opp
til Fredrik VII’s tadrn for 4 beundre utsikten over
en av Danmarks smukkeste egne. Himmelbjerget
hadde ikke fétt sitt navn for sin heye streben, som
det ble antydet i en av talene, dertil var det kun
en bakketopp med sine 147 m over havet. Men
navnet er symbolsk pa grunn av egnens skjennhet,
det ligger noe himmelsk over den.

Ferden over Jul se i hjulbaten var en opplevelse
i det varme, deilige sommervaeret. Ombord ble det
servert sodavann og ¢l med spesielle etiketter for
N.V.F. — en morsom hilsen fra Dansk Autovarn.

I Silkeborg fant man igjen sine respektive busser
og medpassasjerer som heller valgte bussturen
fremfor & seile over Jul se. Herfra var ikke vegen
lang over til Arhus som skulle vaere ekskursjonens
endepunkt.

Fig. 16. Fredrik VII's tirn pi Himmelbjerget.

Presis kl. 16,30 matte vi til mottagelse i Arhus
rddhus hvor Dborgermesteren onsket deltagerne
hjertelig velkommen.

Deretter ble det servert kaffe og te og lekre sma-
kaker i den store lyse hallen. Sivilingenier B. L.
Corwin takket byen for den hjertelige mottagelse
og mintes tidligere besgk, bl. a. av den norske veg-
komité som var Dlitt sd overveldende godt mottatt
av Dbyen.

Fig. 17.
Hansson,

Ved Jul se i Silkeborg.
fru Rosendahl, vegsjef Rosendahl og fru Taivainen.

Civilingenjsr Taivainen, fru
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Etter & ha blitt vist rundt i det vakre rddhuset
dro vi til hotellene for 4 fa en aldri sé liten blund
for den store avslutningsmiddagen pd restaurant
«Varna» ved Arhusbukten, et ualminnelig vak-
kert sted.

Middagen ble en strdlende avslutning pa en helt
igjennom vellykket kongress.

Vegdirekter Bang ensket velkommen og bekla-
get at en hadde hatt s& knapp tid. Ikke for en er
kommet sammen og blitt kjent sd forlater en hver-
andre som trekkfuglene, og de beste seiler sin veg
pd belgene.

Under festen ble det rettet en spesiell takk og
hyldest til generaldirekter Hjort som under denne
kongressen for siste gang meter som general-
direkter, da han nd gar over i pensjonistenes rek-
ker. Hjort er vel kanskje den som fremfor noen
annen har gjort N.V.F. til det det er i dag.

Fru vegdirekter Backer tolket damenes takk til
det stralende danske vertskap.

Rekken av de mange taler ble avsluttet med veg-
direkter Johanssons takk til organisasjonskomiteen
og dens medhjelpere og spesielt avdelingsingenior
Malvig, for deres fantastiske store arbeid.

Vegdirekter Kuusisto inviterte forbundet til a
holde sin 8. kongress i Finnland.

Den neste dag, sendag den 23. juni, var det tid-
lig om morgenen anledning for dem som maétte
gnske det 4 vere med pé en sightseeing i Arhus.

Damene ble blant annet vist «Den gamle by» —
og kanadisk eskimokunst i museet.

For herrene var det forst en orientering om
byens trafikkproblemer ved stadsingenigr Hune pa
rddhuset.

Stadsingenigren fremhevet den forskyvning av
godstransporten fra bane til bil som var i rask stig-
ning. Den ombygging av gatenettet en fikk i 30-
drene var en takknemlig for i dag, en pabegynte
da den store ringgaten. | dag pagikk store ut-
videlser langs havnen for & fa sluttet ringen rundt
byen. Stadsingenigren omtalte planer for en del
sterre gategjennombrudd som skulle utferes for &
fa et markert nett av gater for tungtransporten.

En hadde i Arhus mdttet innfere en del gater
med tidsbegrenset parkering og i enkelte helt for-
bud mot parkering. Ved sanering prosjekterte en
i dag med plass til 1 bil pr 2 boliger. Det var
foretatt prosjektering av innferingen av tilslut-

ningsvegen til den @st-Jydske motorveg, idet en
hadde ervervet omradene til en privat jernbane
som var nedlagt. Derved fikk byen en tidsmessig,
bred og helt moderne veg ut til motorvegen.

Etter stadsingenigrens foredrag ble det foretatt
en besiktigelse av rutebilstasjonen med kombinerte
underjordiske garasjer og parkeringsplasser, an-
legget var ogsd dimensjonert for & tjene som til-
fluktsrom.

Vi ble vist en hel del av byens severdigheter
med den gamle by. Spesielt vakkert 18 Arhus uni-
versitet med sine studenterhjem spredt rundt i et
vakkert parkanlegg hvor det ogsa var lekeplasser
for barn.

Ved Vesterbro Torv var det ogsd underjordiske
garasjer og tilfluktsrom. Byen hadde nylig fatt en
del trafikkstyrte signaler som stadsingenigren var
meget stolt av.

Utenfor rddhuset tok vi avskjed med dem som
hadde lagt hjemturen over Hirtshals og Fredriks-
havn.

Vi andre startet i I1-tiden noe forsinket og akk!
N& inntraff den eneste lille sprekk i presisjonen,
idet ferdselspolitiet i all trafikken og vrimmelen
denne tidlige midtsommermorgen loste oss ut pd
vegen til Randers et lite stykke. Malvig var merk
i hu, men vi andre syntes bare det var morsomt.
Ferdselspolitiet hadde en stri tern for & ta igjen
det tapte sd vi nddde den bestemte ferjen.

Et morsomt og yndig lite innslag i tilbaketuren
var den hilsen vi fikk fra Fredericia. Fem km fra
byen stanset bussene og ble entret av unge, sote
speiderpiker som til hver deltager hadde en liten
lunsjbrikke med kjeks, sjokolade, appelsiner, epler,
bananer og sodavann vakkert pakket inn i cellofan
og bundet sammen med gule, rede eller bla
silkebénd.

Atter ned vi turen gjennom det frodige Fyn,
passerte Store-Balt med Halskovfergen og reiste
denne gang langs hovedvej A1 til Ringsted og
derfra ned til Koge.

De siste inntrykk fra turen var alle de vakre,
velstelte sommerhusene langs Kegebukt hvor midt-
sommernattsforberedelsene var i full gang. Vi kom
til Kgbenhavn i 17-tiden, og utenfor hotell Mercur
tok vi avskjed med alle gamle og nye venner. Den
7. Nordiske Vegtekniske Kongress var slutt — men
for alle vil den leve i minnet for alt den ga oss av
kunnskap, av skjennhet, sol og varme og danskenes
umatelige vennlighet og gjestfrihet.
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Trykkluftrak
Major Oscar Magnus

DK 621.54 : 627.73 : 656.66

Artikkelen behandler forssk med i holde vedlike en

rak ved bilferjested ved hjelp av trykkluft gjennom
et perforert plastror nedsenket i vann.

Nedenfor skal behandles noen forsek péa a
etablere ferdselsrdk ved & drive det varmere
bunnvann opp til overflaten med hjelp av trykk-
luft,

Til forsgkene ble benyttet 220 m 1%’ plastrer
garantert for 5,5 kg/cm? trykk. Det ble anskaffet
en kompressor som ved 6—7 atm. overtrykk
har en kapasitet pd 1% m®/min. Denne var storre
enn ngdvendig til prevene fordi den ogsd skulle
benyttes til annet formdl. Fra kompressoren til
plastrgret ble det koblet en vanlig 3/, trykk-
luftslange. I den andre enden av plastrgret ble
det satt pd en kranventil. Det ble boret hull med
0,75 mm diameter i avstander som fremgar av fig. 2.

Det dypeste punkt av ferjestedet var 23 m,
hvilket altsa gir et samlet storste trykk pa 3,3 atm.
Kjoeres kompressoren med et gjennomsnitts-
trykk péd 4 atm. overtrykk (5 atm. absolutt trykk),
skulle dette vare tilstrekkelig til at trykket i
plastroret overalt ville vare stgrre en trykket
utenfor, selv med et trykktap i roret.

For & beregne Iluftforbruket ble det gatt ut
fra felgende formel som gjelder generelt for gass,

0 10 20 30 40 S0 60 70 80 90 100

men ogsd kan brukes for luft som stremmer ut

i vann:

vy

Her er:

G = utstrommende luft i kg/s.

F = utstremningshullets areal i m?3.

p; = absolutt trykk i roret i kg/m?.

v, = luftens spesifikke volum i m3/kg ved trykket p,
= en funksjon av trykkforholdet Pz _

P1
__trykket utenfor reret

trykket i roret

Er trykkforholdet P2 under 0,528, blir ¢ = 2,145.

Py

Ved heyere verdi pa trykkforholdet avtar verdien av ¢,
til & begynne med ganske langsomt. En gjer da kun en
liten feil og i gunstig retning ved & sette ¢ = 2,145.

Formelen kan skrives om, sd den gir luftfor-
bruket i m3/min., og den far da felgende utseende:

V = 0,0089 D=Np

Her er:

V = luftferbruk i m3/min.

D = hulldiameter i mm

N = antall huller

p absolutt trykk i reret = kompressorens manometer-
trykk + 1 kg/cm?

Ved vart forsgk ble det boret 29 hull med en
diameter pa 0,75 mm. Luftforbruket blir da
0,726 m/?min.

Denne formel er universelt brukbar ved bereg-
ning av luftforbruket ved trykkluftrak.

De 1% plastrer hadde et volum av ca 1,95 dm3/m
og en vekt av 0,5 kg/m. Oppdriften pr m var ca
1,45 kg. Total oppdrift pa de 220 m ror var saledes
ca 320 kg.

For & senke rgret ble det med jevne mellomrom
brukt laster pa 2 kg, festet med ca 40 cm staltrad
i en slangeklemme. Tilsammen ble det benyttet
ca 370 kg, og vektene ble hengt opp med staltrad
for at plastreret skulle stille seg et stykke over
bunnen, sa ikke hullene skulle bli tette av slam.

110 120 130 140 150 160 170 180 190

Fig. 2.

Kroksund ferjested. vest—wpst.
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Fig. 3. Trykktap i 2000 m langt rer med 220 hull 0,7 mm®,
fordelt med 20 hull pa de forste og siste 100 m, og de gvrige
hull jevnt fordelt.

Monteringen av anlegget tok til den 27. des.
1955. En 20 cm bred rak ble hugget for a senke
plastroret, og anlegget ble satt i gang den 29. des.
Det var da ca 20 cm tykk stalis. Kompressoren
ble startet opp ved 3,75 atm. og ble slatt av ved
4,3 atm. overtrykk. Etter 36 timer var det smeltet
en rdk pd 12—15 m bredde. Anlegget var i gang
12—14 timer pr degn, avstengt om natten; réken
utvidet seg stadig og var tilslutt 20—30 m bred.
[ dette tidsrom hadde det vart en lufttemperatur
ned til =+ 10°C, og det var ingen vanskelighet
a holde rdken &pen selv om kompressoren var
slatt av lange perioder i degnet. Da isen ved siden
av raken var sterk nok, foretrakk trafikantene
denne i stedet for ferjen, og anlegget ble derfor
helt avstengt.

Den 13. mars 1956 ble kompressoren satt i
gang igjen, og pd 36 timer fikk man né& en rak
pa 10—I12 m bredde pa samme sted. Istykkelsen
var da 15 cm stélis. At det n& gikk forholdsvis
langsommere & é&pne réken, kom sannsynligvis
av at vannets temperatur hadde sunket noe i
tiden mellom forste og annen preve. Den 9. apr.
1956 ble vannets temperatur mélt forskjellige
steder fra stranden pa forskjellige dybder. Resul-
tatene var:

I m dybde — 0°C
6m , — +1°C
9m , — +2°
23 m ,, — 4+3°

For 4 fa& nazrmere rede pd trykktapet ble det
i samarbeid med ingenigr Hveding fra Forsvarets
Forskningsinstitutt utfert en del trykkmalinger
pa Hvalsmoen. Qgsa for dctte forsgket benyttet
cn et 220 m langt 194" plastror. Dette ble delt i

forskjellige lengder og forbundet med messing
T-ror pa 10 punkter. Ved hvert av disse ble det
skrudd pa et manometer. Som kompressor ble
benyttet forsvarets 210 cft kompressorbil. Alle
manometre ble avlest pd samme tid, maks. og
min. trykk. Preven ble utfert med forskjellig
antall hull og med rerlengder 220 og 50 m. Det
viste seg at trykket holdt seg meget konstant
gjennom hele reret. Derimot ble det et merkbart
trykktap mellom kompressoren og plastreret. Som
overferingsslange ble brukt en ca 2 m 3/,”" trykk-
luftslange med klokoblinger i begge ender. Kob-
lingen ved trykklufttanken lekket noe, og dette
var nok den sterste grunnen til det store trykk-
tapet. I tillegg kommer trykktapet ved friksjonen
i den korte slangen.

Etter de forsok som hittil er utfort, kan man
trekke folgende slutninger: Det vil ikke bli noe
nevneverdig trykktap i plastreret p& grunn av
hullene. Nar et slikt anlegg skal dimensjoneres,
ber man bare ta hensyn til friksjonstapet pa
grunn av luftens stremning gjennom reret. Skal
dette trykktap beregnes noenlunde riktig, ma
man ta hensyn til luftens stremningshastighet,
forutsatt at diameteren er den samme i hele roret.
Dette blir mindre og mindre jo lengre bort man
kommer i reret for i den andre enden & bli lik 0.
Dette er illustrert pa diagrammet pa fig. 3 hvor
trykktapet i et ca 2000 m langt rer er vist for
forskjellige dimensjoner.

I anlegg med store rerlengder vil det derfor
oftest vaere god skonomi & bruke sterre diameter
i forste del av rorledningen og s& suksessivt minske
denne. Man far da velge hvor stort trykktap man
kan godta. Er vannet tilfrosset for anlegget settes
i gang og ensker man a fa rdken &pnet sa snart
som mulig, ber kompressoren arbeide med maks.

8 ]

| i
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Oppdrift av ror i forskjellige dimensjoner (eksklusiv
forankring).

Fig. 4.
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trykk, ca 7—8 atm. (overtrykk) til raken er apnet.
Deretter kan kompressorens arbeidstrykk settes
til det strengt nedvendige, avhengig av hvilken
dybde reret ligger pd og hvilket trykktap det
blir i dette. Om mulig ber man ikke legge plast-
roret pd sterre dybde enn 25 m sé& ikke det ytre
trykk blir ungdig stort.

Det synes & veare naturlig & la hullavstanden
gke proporsjonalt med vannets temperatur, som
iflg. det foregdende blir heyere ved tiltagende
dybde. Som utgangspunkt kan en gé ut fra felgende:

Ved dybde 10 m eller mer — 10 m hullavstand
i 5—10 m — 5m i
” I—5m — 3m -

P& grunnere vann enn 1 m kan det ofte veare
fare for bunnfrysing, hvorfor det ikke ber lages
noen huller pd mindre dyp. Hvis hullavstanden
fastsettes etter denne regel, ville roret ved Krok-
sund i stedet for 29 hull fatt 25 hull, hvilket ville
si at det teoretiske luftforbruk ville blitt 0,626
m?®/min. i stedet for 0,726 m®/min. altsd en reduk-
sjon pa nar 14 9. Hvis rdken skulle holdes &pen
hele vinteren, ville jo dette ha stor betydning
med hensyn til driftsutgiftene.

Benyttes det trykkluftslange som bindeledd
mellom kompressoren og plastrgret, ber slangen
ha like stor diameter som plastreret. For gvrig
kan anbefales at plastroret kobles direkte til
tanken pa kompressoren.

I endene av roret ved stranden vil det ikke
vare noen huller i rgret. Luften vil derfor bli
stdende i reret ndr kompressoren er sldtt av og
hindre vannet i 4 trenge inn og fryse i rgret i
hoyde med vannflaten. Kompressoren behgver
ikke og ber ikke arbeide kontinuerlig.

Forsokene ble utfort ved Kroksund ferjested
vinteren 1955/56. De ble foretatt av Ingenior-
vapenet i samarbeid med Vegkontoret i Ostfold
fylke med velvillig bistand fra Large Produksjon,
som o0gsa stillet materiell til disposisjon.

Utbygging av stamvegnettet i U.S.A. — Eisenhowers
vegplan.

Norsk Vegtidsskrift hadde i nr 7, 1955, et utdrag av
det 10 ars program som dengang forela for utbygging av
stamvegnettet i U.S.A. Siden er programmet vedtatt av
Kongressen i noe forandret form og jeg skal kort referere
endel av de opplysninger som foreligger na.

Den totale lengde av de offentlige veger i U.S.A. er
omtrent 5400000 km iberegnet bygatene. Forbunds-
staten yder ekonomisk stette til 237 000 km i det sakalte
primere system og til 830 000 km i det sckundere system.

til 10 %.

Resten av vegnettet har de enkelte stater og de lokale
myndigheter ansvaret for.

Den vegplan som nd er vedtatt omfatter omtrent
66 000 km av det primere vegnett som da vil innga i det
nasjonale system. Omtrent 25 av denne lengde skal ny-
bygges, mens resten er utbedring av eksisterende veger.
En regner med at det for ca 11000 km er tilstrekkelig
med alminnelig dobbelt kjorebredde, mens det forevrig
blir spersmal om 4, 6 eller 8 kjorefelter.

Opprinnelig gikk planen ut pa at arbeidet skulle gjen-
nomferes pa 10 ar, men ved det endelige vedtak er
anleggstiden forlenget til 13 ar.

Utgiftene er anslatt til 27,6 milliarder dollar, hvorav
de enkelte stater skal utrede 10 ¢%. Na tales det ofte om
bade en 50 milliarders og en 100 milliarders plan. Disse
tall fremkommer pa den mate at det til den ekstraordinere
plan pa 27,6 milliarder dollar regnes med forskjellige
ordinere bevilgninger. For det forste regnes det med at
Forbundsstaten som hittil vil bevilge arlig 850 millioner
dollar og dette er allerede gjort for de ferste 3 ar. Dette
belep blir bevilget pd betingelse av at de enkelte stater
yder det samme, og i 13 ar vil da dette ialt bli ca 22
milliarder som sammen med de nevnte ekstraordinere
27,6 milliarder gir omtrent 50 milliarder.

Tar man sa ogsd med at de enkelte stater og lokale
myndigheter bruker 4 milliarder dollar ar om annet til ut-
bedringer og vedlikehold gir dette for 13 ar ogsa 50
milliarder. S& man kan altsd si at det i de nermeste ar
vil bli brukt 100 milliarder dollar til vegbygging og veg-
vedlikehold.

Dette er jo veldige belop. Det er oppgitt at det repre-
senterer Y3 mer enn U.S.A:s utgifter til siste verdenskrig,
og dobbelt sa& meget som den ekonomiske hjelp som er
ydet til utlandet siden 1945.

For Forbundsstatens vedkommende er det forutset-
ningen at utgiftene skal dekkes ved direkte bevilgninger
etter det amerikanerne kaller «pay as you go» prinsippet.
Det blir i den anledning lagt pa diverse nye avgifter pa
biltrafikken. Bensinavgiften til Forbundsstaten blir sa-
ledes lagt pa fra 2 til 3 cent pr gallon. Gummiavgiften
pa bildekk blir ekt fra 5 til 8 cent pr pund og omset-
ningsavgiften pa lastebiler og busser gar opp fra 8 %
Dessuten blir det krevet inn en ny avgift pa
lastebiler, busser og tilhengere pa 1,5 dollar pr 100

punds vekt.

Disse avgifter er beregnet a ville bringe inn 38,5 mil-
liarder dollar i tiden 1956—1969. Det er da regnet med
at bilantallet som i dag er 63 millioner vil stige til 81
millioner i 1965 og til 92 millioner i 1975. Den samlede
trafikk antas & stige enda mer, idet man regner med en
fordobling av trafikken til 1975.

Bidraget fra de enkelte stater — 10 % — vil for en
vesentlig del bestd i & dekke utgiftene til grunnavstael-
sen. Enkelte stater har allerede opplagte fond til dette,
mens andre na har tatt skritt til & skaffe seg de nedven-
dige inntekter ved, ekt bensinavgift o. 1. Imidlertid er
ikke forholdet sa ganske enkelt, bl. a. fordi grunnav-
staelsen, serlig ved de sterre byer kan lepe opp i svare
belop. Dessuten har det i enkelte stater tidligere veart
slik at de lokale myndigheter skaffet dekning for ut-
giftene til grunn.

En av arsakene til at disse utgifter blir sa store, er
at det planlagte stamvegnett forutsetter helt «fasadefries
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veger. Dette medferer bl. a. ulempeerstatninger pa grunn
av forbud mot innkjering fra tilstetende eiendommer.
Riktignok har en rekke stater tidligere hatt lovbestem-
melser om rett til a kontrollere inn- og utkjerselsveger,
men bestemmelsene har ikke vert sa alminnelig kjent
eller forstatt av publikum og en rekke protester forekom-
mer, bl. a. fra bensinstasjoner, reparasjonsverksteder,
restauranter, moteller osv. En rekke stater ma forevrig
fa vedtatt nye lovbestemmelser for & gjennomfere de krav
som blir stillet.

Av de normalbestemmelser som er oppstillet for stam-
vegnettet kan nevnes:

Vegene planlegges for kjerehastighet pa 80 til 112 km/h
etter terrengforholdene. Hvert kjerefelt — lam — skal
vere minst 12 fot eller 3,65 m. Dertil kommer ca 3 m
brede overflatebehandlede skuldre. Ved delt kjerebane
regnes med en midtstripe som i flatt terreng skal vere
minst 36 fot bred, men som i tettbebyggelse og i fjell-
terreng kan innskrenkes til 16 fot. Gjelder det serlig
kostbar grunn eller meget vanskelig fjellterreng kan midt-
stripens bredde reduseres ytterligere, men skal aldri
vere under 4 fot. Maksimalstigningen skal sta i for-
hold til den hastighet vegen er beregnet for, og denne
er som nevnt avhengig av terrenget. | flatt terreng hvor
vegen bygges for 112 km/h (70 miles/h) skal den sterste
stigning ikke vaere mer enn 3 %. Den kan ekes til 4 og
5 % nar terrenget er slik at den hastighet vegen bygges
for er satt til henholdsvis $6 og 80 km/h (60 og 50
miles/h). | sarlig vanskelig fjellterreng kan tillates ytter-
ligere 2 9% sterkere stigning.

Den fri heyde ved bruer m. v. skal vere minst 14 fot
(4,27 m) over hele bredden og denne skal for bruer
opptil 150 fots lengde vere like stor som den tilstetende
vegs bredde, skuldrene iberegnet.

Stamvegene skal dimensjoneres for den trafikk som man
antar det vil bli i 1975 og da for den 30. maksimale
timetrafikk.

Det er ikke fastsatt noe minimum for vegretten (Right-
of-way). Men det er anbefalt en minste bredde pa 150
fot for 2-sporet veg og opptil 300 fot for 8-sporet veg.

Hverken jernbaner eller veger tillates krysset i plan.
Det er dog gjort en unntagelse i tynt befolkede strek
hvor sideveger med en trafikk under 50 vogner pr dag
kan tillates krysset i plan.

Man regner ikke med at det vil bli noe serlig vanske-
lig a skaffe de nedvendige materialer til de planlagte
arbeider. Det er uttalt at det muligens kan bli en mid-
lertidig mangel pa cement og likeledes pa stalmaterialer.
Selv om det er maskinene som skal utfere det meste arbeid
er det en sveer arbeidsstyrke som skal til. Man regner
med at antall arbeidere vil stige til 443000 mann i 1960
da arbeidsmengden nar sitt maksimum.

Det er av interesse a merke seg at den store plan skal
giennomferes wfen bruk av bompenger. Det har jo i
den senere tid blitt bygd en del bomveger i Amerika og
serlig da hvor trafikken har vert ‘meget stor. Dette
prinsipp er helt forlatt nar det gjelder det nye stamveg-
nett. Det har tvertimot vart diskutert om eksisterende
bomveger som faller sammen med de planlagte stamveger
skal innlases sa bompengene kan sloyfes. Detie sporsmal
er imidlertid ikke tatt opp til endelig avgjorelse. B.

Registrerte nye biler i 1. kvartal 1957

Opplysningsrddet for billrafikken har na ferdig sin
registreringsstatistikk over nye biler i 1. kvartal 1957,
levert gjennom bilforhandlerne og fordelt pa merker og
typer i landets 56 politidistrikter.

Ifelge statistikken er det i 1. kvartal 1957, tallene i
parentes er for samme tidsrom i 1956 — i alt registrert
1432 (1641) personbiler og drosjer, 451 (322) varebiler,
732 (849) laste- og spesialbiler og 60 (95) busser, til-
sammen 2675 (2907) vogner.

Av personbilene var 244 Moskwich, 153 Volkswagen,
146 Skoda, 142 Ifa, 121 Pobeda, 101 Mercedes Benz,
62 Opel Olympia/Rekord, 49 Volkswagen 8-seter, 47
Volvo, 45 Opel Kapitin, 34 Warszawa, 22 Chevrolet,
22 DKW, 20 Ford Anglia og 18 Morris.

483 eller 33,7 % var av vesttysk opprinnelse, mens 367
kom fra Sovjet, 146 fra Tsjekkoslovakia, 142 fra Ost-
Tyskland, 124 fra England, 49 fra Sverige, 39 fra Frank-
rike, 34 fra Polen og 33 fra U.S.A. — | alt var 48 % av
de registrerte personbiler produsert i @stsoneland, mot
37 9% i 1956. Den ‘ferste fordeling av ordinere kjepe-
tillatelser foregikk imidlertid ferst i 2. kvartal i ar.

Oslo politidistrikt fikk 400 eller ca 28 ¢ av alle person-
biler, mens Asker og Bearum kom pa 2. plassen med 59,
Trondheim og Strinda pa 3. plassen med 52, deretter
Ringerike med 50 og Drammen med 46. Tallene inklu-
derer ogsa vogner solgt pa -A- og B-lisenser, biler kjept
av sjefolk eller andre med opptjent fremmed valuta.

Av varebilene var 119 Volkswagen, 103 Opel, 67 Volvo,
25 Morris, 19 Ford | tonn og 16 Ford U.S.A.

Vest-Tyskland leverte 255 eller 56,5 % av varebilene,
mot England 78, Sverige 67 og U.S.A. 31.

Oslo politidistrikt fikk flest varebiler — 104, tilsvarende
23 9% av samtlige registreringer. Drammen kom pa
2. plassen med 20 vogner, deretter Ringerike med 17,
Trondheim og Strinda med 16 og Rogaland med 15.

Av lastebilene ble det registrert 116 Bedford, 105 Opel,
90 Volvo, 62 Chevrolet, 62 Ford U.S.A. og 56 Mercedes
Benz.

228 av lastebilene kom fra England, 200 fra U.S.A., 185
fra Vest-Tyskland og 112 fra Sverige.

144 eller 19,6 % ble registrert i Oslo politidistrikt, 39 i
Bergen, 35 i Rogaland, 32 i Vestoppland og 24 i Ringe-
rike. Av samtlige registrerte lastebiler var 195 eller
26,6 % dieseldrevet, mot 23,6 % i 1. kvartal 1956 og
42,5 % i 1. kvartal 1955.

Av bussene var 25 Volvo, 16 Scania Vabis, 9 Mercedes
Benz og 6 Leyland. Vel 68 % av busschassisene ble levert
fra Sverige. Ca 92 % av bussene var dieseldrevne.

Statistikken omfatter ikke registrering av importerte
brukte biler. Tollstatistikken viser at det i 1. kvartal
1957 ble importert 507 brukte personbiler (502 i 1. kvartal
1956) eller ca 22 % av personbilimporten.
brukte vare- og lastebiler har vert ubetydelig.

Importen av

Pa grunn av restriksjoner pa import og salg av biler,
gir statistikken ikke et reelt bilde av konkurranseevnen
mellom merkene, swerlig er dette tilfelle for person- o
varebiler.
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Innskrenkning av kjering med motorvogner p& hoved-
vegene under telelasningen 1957
Vegdirektoratet ba i rundskriv av 29. mars 1957 til veg-
sjefene om opplysninger om i hvilken grad hovedvegene

under telelesningen métte stenges eller kjeringen med
motorvogner innskrenkes.

De nedvendige oppgaver er nd innkommet og er vist i
nedenstdende oversikt.

Stengt for akseltrykk

1. i 2, | 3. Andre inn-
1 : over 4000 kg skrenkninger
Sum Sum Pct. —— .
Fylker Wamediteeh fonat ; = ) | Anmerkninger
g innskr. innskr. |Forstesperre Aksel- Farstesperre
km dnag — siste trykk/Kin dﬂag — siste
km km dpningsdag apningsdag

Ostfold . ......... 873,9 0 0 ‘ |

Akershus ........ 1116,6 0 0

Hedmark ....... 1663,4 535,1 35 535,1 8/ —1,

Oppland ........ 1636,4 | 1636,4 100 1548,9 | 8/,—/; 1 1000/87,5 8/,—*%*/s  Disp. for person- og
melkeruter og tur-
biler

Buskerud........ 1051,3 32,3 ) 32,3 16/, —12/¢ Lastebiler

Vestfold ........ 811,8 35,0 4 1500/35,0 5/,—2*/;  Derav 3,0 km helt
stengt

Telemark ....... 1132,9 28,0 2 0/28,0 i), 8/

Aust-Agder ...... 955,7 12,5 1 2000/12,5 =8

Vest-Agder ...... 1261,0 0 0

Rogaland ........ 1064,7 0 0 '

Hordaland....... 1456,6 0 0

Sogn og Fjordane | 1328,4 64,8 5 | 64,8 20— Melkeruter og busser

‘ 5000 kg

Mere og Romsdal | 1680,0 | 1073,8 69 ‘ 1046,2 M) —27, 0/27,6 13) 24,

Sor-Trendelag.... | 1048,8 | 1048,8 100 | 1048,8 1,13

Nord-Trendelag .. | 1311,4 | 1130,5 86 | 1079,7* Yi—3/s 0/50,8 "3

Nordland ....... ‘ 2158,4 620,9 29 230,1 8/,—5/s 0/390,82 8/s—25/5

MoMske: =5 . o = | 1304,5 548,4 45 ‘ 413,5 81, —1/; {1500/134.9’ 8/, —2/s

Finnmark ....... | 1340,0 0 0 | ,

S, = oo o 3 | 23195,8 | 6766,5 | 29 | 5999,4 | M, | 67,1 | 8/;—*; |

1 Rutebiler 5000 kg.
2 Delvis disp. for rute- og melkebiler.
3 Derav 39,5 km helt stengt.

Biltrafikken til og fra Norge i april 1957

Statistisk Sentralbyras statistikk over biltrafikken til og
fra Norge viser at det i april 1957 kom 21 742 motor-
kjereteyer til landet. Dette er 1575 ‘flere enn i samme
maned aret for, eller en ekning pa 8 %.

Av de innpasserte motorkjereteyene var 13 480 svenske
og finske endagskjereteyer. I forhold til samme maned
aret for gikk tallet pa endagskjereteyer ned med 7 %,
mens tallet pa andre utenlandske motorkjereteyer okte
med 44 % og utgjorde 8262 i april 1957. Av disse var
7035 svenske, 527 danske og 214 vest-tyske.

Trafikken av norske motorkjereteyer til utlandet okte
med 9759 eller med 101 %. @kningen henger sammen
med at pasken i ar falti april, mens den i fjor falt i mars.

Innreiste utlendinger i april 1957

Statistisk Sentralbyras innreisestatistikk viser at det
i april 1957 kom 42 603 utlendinger til landet. Dette er
7554 flere enn i samme maned aret for, eller en ekning
pd 22 %. For manedene januar—april under ett gikk
tallet pa innreiste utlendinger ned med 1 ¢, fra 129 383
i 1956 til 128 001 i 1957.

Av de innreiste utlendinger i april 1957 kom 27490
landevegen, 6850 med jernbane, 4918 med bat og 3345
med fly.

Sammenlignet med april 1956 kom det 70 % flere ut-
lendinger med bat og 37 % flere landevegen. Tallet pa
utlendinger som kom til landet med fly var omtrent ufor-
andret 1 forhold til 1956, mens talet pa dem som kom
med jernbane gikk ned med 21 %.
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Vegsjef Fixdal tar avskjed som vegsjef i Telemark

I henhold til aldersgrensebestemmelsene tradte vegsjef Knut
Fixdal tilbake fra sin stilling som sjef for vegvesenet i
Telemark fylke den 1. juli 1957.

Fixdal ble etter avsluttet eksamen fra Trondhjems tekniske
lereanstalt i 1911 samme ar tatt inn som ekstraingenier i
vegvesenet og ble i 1913 assistentingenioer
i Finnmark fylke. Bortsett fra et 3-arig
fraver for annen tjenestegjering har
han senere viet hele sin lange arbeids-
dag til vegvesenet.

Fixdal ble i 1920 avdelingsingenier i
Finnmark og ble samme ar utnevnt til
overingenier. Som sadan fortsatte han
i Finnmark fylke til han i 1937 ble over-
flyttet til Telemark fylke hvor han altsa
senere har virket like til sin avskjed
i 1957.

Som det fremgar av foranstiaende per-
sonalia er det en uvanlig lang arbeids-
dag i vegvesenet som na avsluttes — og
den har ikke bare vart lang, men ogsa

1%, menneskealder har Fixdal statt i

I ner

betydningsfull.
sentrum av den utvikling som har funnet sted pa vegbyggingens
og vegtrafikkens omrade, og da vegsjef Fixdal ikke har vert av
dem som har spart seg selv har dette arbeid ogsa satt varige

spor etter seg pa mange kanter. Fra Finnmark vil Fixdal
huskes ikke minst for det pionerarbeid han gjennomferte ved a
ta nye og moderne arbeidsredskap i bruk under vegbygging i
fylket, hvilket ogsa ferte til en flerdobling av lengden av
fylkets vegnett i hans funksjonstid. Hva dette beted for ut-
viklingen av samferdselen i en tid da bruken av bil nadde en
nesten eksplosiv utvikling, er neppe nedvendig & gd narmere
inn pa.

Som vegsjef i Telemark i de siste 20 ar har Fixdals virke
ogsda baret rike frukter. Forholdene i dette fylke var jo noe
anderledes enn i Finnmark hvor byggingen av veger kanskje
matte ha ferste prioritet. I Telemark var det mer spersmal
om 4 gjere det vegnettet en hadde mer effektivt i samferd-
selens tjeneste, enn spersmal om a utvide kommunikasjons-
nettet og a skaffe en sunn ekonomisk basis for denne ut-
vikling — blant annet/ ved en rasjonalisering og effektivisering
av mindre rutebilselskaper i sterre enheter.

Her har Fixdals arbeid satt varige spor etter seg.

Ved sin fratreden holdt fylkestinget en middag for vegsjef
IPixdal, hvorunder han ogsa ble overrakt Kongens fortjenst-
medalje i gull for sin fortjeneste av vegvesenet. Ved samme
anledning ble han ogsa av vegdirekter Backer takket for sitt
arbeid i vegvesenet.

Personalia
Ansettelse i vegvesenet.

Som distriktskasserer i Nord-Troms er ansatt Olve Reiersen.

Som kontorist I ved vegadministrasjonen i Nordland og
Finnmark fylke er ansatt henholdsvis Inger Norvilc og Oddvar
Gundersen.

Som oppsynsmann ved vegvesenet i Nordland fylke er ansatt
odd Thraning.

Som laborant II i Vegdirektoratet er ansatt Olaf Mebrenna.

Som avdelingsingenier I og II i Vegdirektoratet er ansatt
henholdsvis Knut G. Fixdal og Reidar Klinge.

Som sckreteer I ved vegadministrasjonen i @stfold er ansatt
Margarceth Koren Lund.

Som sgckreteyr I i Vegdirektoratel er ansatt Tormod Skjetne.

Som fullmektig I ved vegadministragjonen i Nordland fyvlke
er ansatt Hermod Nesje.

Avskjed fra veguvesenet.

Sekreter Aksel Hauge bhar sekt avskjed fra sin stilling som
sekreteer I ved vegadministrasjonen i ®stfold fylke fra 1.
oktober 1957.

Nummererte rundskriv 1957

Nr 6 M. 15. januar 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Chevrolet.

Nr 7 M. 16. januar 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt G.M.C. 1957 modeller.

S. Nr 8 M. 17, januar 1957 til skattefogder og politimestre
ang. regler for oppkreving og regnskapsfersel m. v. vedkom-
mende vegavgift og kontrollavgift av motorvogner.

Nr 9 M. 30. januar 1957 til Statens bilsakkyndige ang. traktor
for innkjering i landbrukets driftsbygninger.

Nr. 10 M. 1. februar 1957 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt Fargo.

Nr 11 M. 4. februar 1957 til politimestre og Statens bil-
sakkyndige ang. politikamrenes provenummer for kort tid.

Nr 12 M. 5. februar 1957 til fylkesmenn, politimestre, veg-
sjefer, samferdselskonsulenter og Statens bilsakkyndige ang.
endringer i lov om motorvogner.

Nr 13 M. 5. februar 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Faun-Henschel.

Nr 14 M. 15. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Leyland.
S. Nr 15 M. 12. februar 1957 til fylkesmenn, politimestre,

samferdselskonsulenter, Statens bilsakkyndige og Statens bil-
fordelingskontor i Oslo ang. omsetning av vanlige 2-hjuls
motorsykler med sylindervolum over 150 ccm.

Nr 16 M. 2. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Willys.

Nr 17 M. 7. mars 1957 til politimestre og Statens bilsakkyn-
dige ang. lette motorkjereteyer.

S. Nr 18 M. 12. mars 1957 til politimestre og Statens bil-
sakkyndige ang. motorkjereteyer som kan erverves mot kjepe-
tillatelse for varebil.

Nr 19 M. 12. mars 1957 til Statens bilsakkyndige og Statens
bilfordelingskontor i Oslo ang. fordeling av bilmateriell.

Nr 20 M. 12. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang.
totalvekt «Austiny.
Nr 9. 25. april 1957 til vegsjefene ang. forebygging av

sprengningsulykker — politivedtektene.

Nr 10. 14. mai 1957 til vegsjefene ang. reklameskilt ved veg
gijennom tettbygd strek.

Nr 21 M. Utgatt.

Nr 22 M. 15. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Peugeot 403, type C4 og Td.

Nr 23 M. 19. mars 1957 til politimestre, Statens bilsakkyndige
og Statens Bilfordelingskontor i Oslo ang. friere omsetning
av lagerbiler — (person- og varebiler) importert for 1. ja-
nwar 1955.

Nr. 24 M. 20. mars 1957 til politimestre og Statens bilsak-
kyndige ang. Bosch asymmetrisk lys.

Nr 25 M. 20. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. van-
feres anskaffelse av motorkjereteyer.

Nr 26 M. 21. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Scania-Vabis busschassiser.

Nr 27 M. 21. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt M.A.N. lastebilchassis 620 L1.

S. Nr 28 M. 22. mars 1957 til fylkesmenn, vegsjefer, politi-
mestre og Statens bilsakkyndige ang. endringer i §§ 5. 12 og
22 i Arbeidsdepartementels (na Samferdselsdepartementets)
forskrifter av 3. juni 1942,

Nr 29 M. 22, mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Chevrolet,

Nr 30 M. 27. mars 1957 til Statens bilsakkyndige ang. total-
vekt Bedford.
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