NORSK VEGTIDSSKRIFT

NR 8

ORGAN FOR STATENS VEGVESEN

AUGUST 1960

Vegtorskning og forseksveger 1 U.5.A.

Forelsbig rapport fra en reise i U.S.A. senhestes 1959

Innledning.

Av Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Forsk-
ningsrdd fikk undertegnede et stipendium for 4
legge hjemturen etter den XI internasjonale veg-
kongress i Rio de Janeiro, Brasil, over ‘U.S. A.
Rapportens innhold er delvis diktert av dette for-
hold.

Generelt sett var denne studieturen meget enske-
lig fordi det var 13 ar siden jeg besokte nevnte
land. I disse drene hadde det samlet seg opp en
del spersmdl som trengte inngédende, direkte drof-
telser med vegautoriteter pd forskjellige omréder.
Dessuten var reisen ‘heyaktuell, for jeg ville se for-
skjellige amerikanske veglaboratorier, hvorav et
par var helt nye. Dette métte ansees & vere nyttig
for innredningen av vart nye laboratorium og an-
skaffelse av utstyr. Enn videre var det av inter-
esse & se den nye forseksvegen ved Ottawa i
Illinois som har kostet ca 22 mill. dollar og som
fikk en tilleggsbevilgning pa 3 mill. dollar akkurat
i de dager jeg var der.

Rapport fra kongressen i Rio med tilherende
ekskursjoner vil bli skrevet for seg. Her skal korte-
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lig bare nevnes at hva forskning angér, sd er kan-
skje de sterste og mest isynefallende fremskritt
gjort vedrerende de faktorer som er avgjerende
for en vegbanes ruhet.

Hva de «nasjonale» rapporter angar sd innehol-
der de en rekke data av betydelig interesse ved-
rerende vegdekker og materialer for disse, bare-
lag og undergrunn.

Laboratorier og utstyr.

Det forste veglaboratorium jeg sd var det helt
nye i California, dette som av Highway Research
Board er blitt betegnet som «The finest material
laboratory in U.S. A.» Et foto, i fugleperspektiv,
av den nye laboratoriebygning 'sees i fig. 1. 1 fig.
2 vises inngangen til administrasjonsfleyen.

Det skal nevnes litt om hva dette laboratorium
bed péd av apparater og utstyr. Bade med henblikk
pa forskning og etterfelgende rutineundersekelser
hadde institusjonen delvis utarbeidet og fremstillet
sitt utstyr selv. Det var tilfelle pd en rekke om-
rader. Her skal spesielt fremheves utstyr savel for
fremstilling 'av prevelegemer i forbindelse med sta-

IPig. 1. Staten Californias nye veglaboratorium i Sacramento.

Fig. 2, Inngang til laboratoriets administrasjonsfloy.



134

NORSK VEGTIDSSKRIFT

Nr. 8 -17960

bilitetsunderseokelser som for selve stabilitetspro-
ven. Slikt utstyr er heyaktuelt verden over, ikke
minst for laboratorier som, i likhet med vart, star
overfor nyanskaffelser i stor utstrekning. Det gjel-
der stabilitetsundersokelser bdde for barelag og
bitumingse slitedekker. P4 ndverende tidspunkt
var dette utstyr anvendt i 12 av statene.

I denne forbindelse kan forevrig navnes at pa
dette felt hadde The Asphalt Institute en absolutt
nyskapning, nemlig The Gyratory Apparatus som
jeg 's& demonstrert i nevnte institutts nye laborato-
rier ved University of Maryland ca 16 km fra
Washington D.C. Bureau of Public Roads’ labora-
torium gdr inn for ideen og er nd i ferd med &
forarbeide det nevnte apparat. Det komprimerer
pad en mate som etterligner trafikkens knaing.

Veglaboratoriet ved Purdue University skal na
bygge nytt. Det nye veglaboratoriet i Ohio var
under oppferelse. Jeg gikk gjennom planene for
dette laboratoriet. Veglaboratoriet i Ohio var tid-
ligere tilknyttet Universitetet, men har né allerede
i en drrekke vert adskilt fra dette. Bureau of Pu-
blic Roads’ laboratorium i Washington D.C. hadde
fatt et nytt storbygg ved siden av de gamle. Det
nye ligger ved Langley og har en geoteknisk og
geologisk avdeling ved siden av en meget stor
verkstedhall.

Spesielle asfaltproblemer.

Av apparater, utstyr og analysemetoder skal her
nernmere bergres et par.

Det har nd i en arrekke, verden over, vart ar-
beidet med spersmalet om & utarbeide apparat og
metode for bestemmelse av vedheftningen mellom
bitumingse bindemidler og steinmaterialer. Det
finnes en del lgsninger, men det har vart beteg-
nende for dem alle at de ikke er blitt alment god-
tatt i alle land verden over. P4 California veg-
vesens laboratorium i Sacramento hadde en na
under forsgk et par metoder som syntes & ha me-
get for seg. De virket overbevisende og var enkle.
I stedet for en vanlig, mere subjeltiv (visuell) be-
demmelse, fikk en nd ved den ene av metodene
uttrykt vedheftningen ved veining.

Det er enn videre et annet, meget viktig problem
som har vert gjenstand for diskusjon verden over
i «alle» r, kanskje serlig etter siste krig. Opp-
gaven har dpenbart vert meget vanskelig, for det
er forst i den seneste tid at enkelte er kommet s
langt at resultatene synes sd overbevisende at de
snart kan gis «lovs form», dvs. at de kan inntas i
spesifikasjonene for asfalt. Saken er at i hvertfall
svaert mange har vert pd det rene med at selv om

en asfalt oppfyller kravene i gjeldende spesifikasjo-
ner, sd har en fatt mindre gode resultater pd grunn
av asfaltens utilfredsstillende kvalitet. Nevnte 'la-
boratorium i Sacramento har grepet saken an ut
fra den betraktningsmate at de darlige asfalters
kvalitet meget raskt undergér store endringer un-
der verets, luftens pdvirkning. Nevnte laborato-
rium har derfor konstruert uistyr hvor meget tynne
asfalthinner Dblir utsatt for visse lyspdvirkninger,
idet de roterer pa refativt store skiver. Ved & under-
kaste asfalten de vanlige analyser og prever for
og etter den nevnte behandling, har en kunnet pé-
vise de darlige asfalter. Som Dbevis ble bl. a. nevnt
at en under analyser av forskjellige asfalter fra
California pa forhdnd hadde kunnet peke ut to
asfalter som formentiig ville gi mindre gode resul-
tater. Det viste seg 4 stemme. Etter ca ett ars tid
var vegdekke utfert med nevnte to asfalter meget
sterkt skadet.

Jeg hadde en meget «givende» diskusjon med
forskeren 'som ledet de her omhandlede forsgk. Pa
spersmdl om en snart kunne vente resultatene av
hans forskningsarbeide i form av nye punkter i
de gjeldende spesifikasjoner, fikk jeg ikke noen
absolutt bekreftende uttalelse, men det ble henvist
til en del publikasjoner som var sendt til American
Society for Testing Materials (ASTM). De ble
behandlet pd ASTM’s arsmete i oktober 1959 og
ventes snart & foreligge i publikasjonene fra nevn-
te mote. Jeg venter & f4 disse sa snart de forelig-
ger. P4 turen diskuterte jeg samme spersmal med
en asfaltekspert i en annen stat. Han uttalte Dl. a.
at han kjente til de ovenfor omhandlede arbeider
i Sacramento, nmren han ga uttrykk for at asfalten
i «hans» stat ikke hadde de variasjoner som i Cali-
fornia, og at spersmélet derforikke var tilsvarende
aktuelt hos ham. I den forbindelse vil jeg gjerne
ha tilfeyet at spersmdlet ma ansees som heyaktu-
elt hos oss. Etter foreliggende uttalelser gjennom
flere &r far vi asfalt fra forskjellige steder pd bade
den vestlige og den estlige halvkule.

Det samme spersmédl ble selvsagt «luftet» ogsa
under diskusjonen p& Bureau of Public Roads’
hoved-laboratorium i Washington~D.C. Stralende
forngyd og begeistret kunne en av asfaltekspertene
fortelle om en rekke viktige punkter pd deres ar-
beidsprogram. Som ett av resultatene hittil fortalte
han om en analog analyse for bestemmelse av den
viskositets-endring som en asfalt undergdr under
oppvarming og ‘blanding i asfalt-blandeverkene.
Dette har interesse for bestemmelse av den visko-
sitet som asfalt-vegdekkemassene har under utleg-
gingen pa vegbanen.
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Siden jeg sdledes er kommet inn pd spersmélet
om -asfaltens viskositet skal i denne forbindelse
straks nevnes litt om ytterligere arbeide pa dette
omrdde. Bade ved veglaboratoriet i Sacramento,
Washington D.C., og The Asphalt Institute ble det
drevet forsek med viskositetsbestemmelse etter
Shells nye metode, The Sliding Plate Microvisco-
meter. Under nermere spesifiserte forhold blir en
meget tynn asfalthinne mellom to glassplater ut-
satt for strekk og kraften madles. Denne metode
blir parallellfert med en annen metode, nemlig i
Zeitfuchs Cross Arm Kinematic Viscometer. (De
her to nevnte viskosimetere forarbeides av Halli-
kainen Instruments, Berkely, California.) Resul-
tatene blir jevnfert med dem en far ved det hittil
vanlige, og i hvertfall i U. S. A. velkjente, Saybolt-
Furol viskosimeter, som forgvrig vart laboratorium
har benyttet siden dets forste anskaffelse.

Ved siden av de ovenfor nevnte metoder for
undersokelse av en asfalts kvalitet, arbeider en na
ved Bureau of Public Roads med en ny metode,
nemlig «Chromatographic method for the fractio-
nation of asphalt into distinctive groups of com-
ponents». Det foreligger adskillig litteratur om
asfaltkvalitetens avhengighet av asfalténe-innhol-
det, men det har ikke fort til positive resultater,
apenbart fordi forskningen har vert ensidig rettet
mot asfalténe-innholdet. En har nd sekelyset ret-
tet ikke bare mot asfalténer, men mot de fire ho-
vedkomponenter som en har funnet at asfalten
bestar av, nemlig: Asphaltenes, water — white
oils, dark oils og asphaltic resins. Hvis noen er
interessert stdr jeg til disposisjon med narmere
detaljer herom. En arbeider nd med & finne ut pa
hvilken mdte det indre mengdeforhold mellom de
nevnte fire komponenter, og karakteren av disse
er avgjorende for asfaltens kvalitet. P4 mitt spors-
mal om det kunne tenkes at en hensiktsmessig
blanding av asfalter som hver for seg kanskje er
mindre gode, kunne gi et godt resultat ndr en
passet pd & f4 det rette forhold mellom de fire
hovedkomponenter i blandingen, ble det svart be-
kreftende. Dette kan jo tenkes 4 innebare visse
muligheter. Jeg spurte videre om bruk av infrarede
strdler kunne tenkes & veare formélstjenlig for
kontroll av det riktige mengdeforhold ndr dette
forst var bestemt pd annen mdite. Ogsd pd dette
sporsmdl var svaret bekreftende. Jeg hadde tid-
ligere hert at nevnte strdler ble benyttet for &
kontrollere mengden av tilsetningsstoffer i cement.
Ved Bureau of Public Roads’ laboratorium holdt
en nemlig pd med undersekelser vedrerende et

nytt tilsetningsstoff som skulle gi portland-cemen-
ten oket styrke.

Mens talen er om asfalt skal ytterligere straks
nevnes et annet problem i forbindelse med vére
bituminese vegdekker, og det er en enkel og rask
metode for bestemmelse av bindemiddelmengden
i en blandingsmasse. Ved et av laboratoriene s
jeg et enkelt utstyr for rask bestemmelse av vann-
innholdet i et jordlag. Analoge apparater og kom-
binasjoner er blitt anvendt for bestemmelse av bi-
tumeninnholdet i vegdekkemasser.

Uten 4 gd i detaljer skal bemerkes at det i denne
forbindelse iikke vil vare nedvendig & skjelne mel-
lom bitumen og den smule vann som mdtte finnes
i blandingen.

Med ‘henblikk pd 4 Dbestemme virkningen av
gjentatte Dbelastninger pad bituminese vegdekker,
var det ved laboratoriet i Sacramento forarbeidet
et apparat som var under anvendelse. Det samme
var tilfelle ved det laboratorium som var opprettet
i tilknytning til den ovenfor nevnte AASHO for-
soksveg. I likhet med alle de andre nevnte spors-
méal er ogsd dette av internasjonal karakter. Det
har interesse, ikke minst for Norge med de used-
vanlig vanskelige teleforhold. Hertil kommer for-
ovrig de hyppig forekommende tilfelle med veger
over myr, samt de steder hvor en har ‘benyttet
torv for masseutskiftning for & eliminere ujevn tele-
hiving. *

Det ovenfor nevnte utstyr og metoder er i det
vesentlige s& nytt at det ennd ikke finnes i de fore-
liggende «Standards». Ved siden av dette hadde
de forskjellige laboratorier selvsagt en mengde av
de apparater som er mer eller mindre kjent fra
ASTM og AASHO's standards og spesifikasjoner,
og det er ingen hensikt i 4 komme inn pd alle
disse her.

Ved siden av dette standard-utstyr var det pa
de forskjellige laboratorier enkelte praktiske an-
ordninger som kommer vel med under innredningen
av et veglaboratorium.

AASHQO’s forsgksveg til 25 millioner dollar.

Nar det gjelder laboratorie-, forsknings- og for-
soksutstyr skal dog nevnes litt om de sardeles
omfattende apparatur- og mdleinstrumenter som
var uttenkt og forarbeidet i forbindelse med den
verdenskjente, store forsgksveg ved Ottawa i llli-
nois, ca 130 km sydvest for Chicago. Det opprin-
nelige overslag for dette kjempeprosjekt pa dette
omrade var, savidt erindres, 14 mill. dollar. Under
min forhdndskorrespondanse ble nevnte 21 og til
slutt 22 mill. dollar. Noen dager for jeg forlot
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U. S. A. fortalte direktoren for Highway Research
Board at det da sd & si var et faktum at en ville
f4 ytterligere 3 mill. dollar for & kunne paskynde
provekjoringen. Denne hadde pédgétt ca ett ars tid
og var i full gang da jeg var der. En rekke meget
interessante iakttagelser kunne allerede gjores.

Bédde under besgket pd selve forseksvegen og i
det tilherende ‘laboratorium samt under samtale
med andre vegautoriteter fra kyst til kyst, fikk jeg
en del opplysninger, tildels av «interns karakter,
idet ingen offisielle, omfattende publikasjoner
skulle utgis fer prevekjoringen var tilstrekkelig
og resultatene bearbeidet. Under besgket ble dog
utlevert et lite hefte med en del szrdeles inter-
essante opplysninger samt fotografier fra arbeidets
utforelse, mélinger etc. Jeg fikk dessuten en serie
med fotos av de forskjelligartede vogner som Dble
benyttet under belastnings-kjeringen. Disse fikk
jeg under den uttrykkelige beskjed at de ikke
mdtte offentliggjeres. Det stod forevrig trykt pd
hvert foto. For ikke & blande sammen tillatt og
forbudt skal jeg avholde meg fra 4 gi detaljer.
Formentlig kan det dog nevnes at forseksvegen
hadde 836 felter hvorav 368 med cementbetong-
dekke og 468 med fleksible dekker (bitumingse).
En oversikt over forsgksfeltet sees i fig. 3. Instru-
menter og utstyr for denne forseksvegen var et
kapitel for seg. Det er bare en forsvinnende liten
del av dette som er publisert hittil.

Instrumentutstyret for forseksvegen er beregnet
for to formdl. Det forste av disse er 4 mdle de
forskjellige virkninger av trafikken p& forseks-
dekkene, og & mdle variasjoner i forholdene i de
tilstotende jordlag, sdsom vanninnholdet og tem-
peraturen i jorden. Det annet formél er & fa prove-
dataene pa en raskere mate, og & redusere den
veldige mengde data til en oversiktlig form som
muliggjer et raskt ingenigrarbeide og statistiske
analyser. Automatisk reduksjon av data ikke bare
muliggjer analyser som det ville vare utillatelig
tungvint og tidkrevende 4 f& ved de konvensjonelle
fremgangsmater, men den reduserer ogsd ftil et
minimum de feil som skyldes menneskelig ufull-
kommenhet under avlesning og avskrivning av
data.

For mange av observasjonene benyttes utstyr
som uttrykker de mélte storrelser ad elektrisk veg.
Sadant utstyr har adskillige fordeler fremfor méale-
instrumenter av den mekaniske type. De viktigste
av disse fordeler er:

1. De er istand til & registrere ekstremt sma
endringer (hey sensitivitet).

2. De kan plaseres under vegdekket eller pa
andre utilgjengelige steder.

3. De kan benyttes med heyeste grad av virk-
ningsfull, automatisk registrerende teknikk, og

4. de tillater observasjoner av foreteelser som
skjer for hurtig for visuell observasjon.

(\ Loop 3(A) C\ 6(D) 5(C) - ('\ 4(B)
s ~
D N \._) N/
O C ) T
Administrotion Area Z(E) L{F) 1 —®_
AASHO Road to Route 6 »—< = Test Bridge | Mile i
{1 Mile)
LOOP 3(A) LOOP 6(D) LOOP 5(C) LOOP 2(L) LOOP 1(F) LLOOP 4(B)
Test axle loadings: 12,000-1b. 30,000-1b. 22,400-1b. 2,000-1b. No traffic 18,000-1b.
= single single single single single
24,000-1b. 48,000-1b. 40.000-1b. 6,000-1b Strain test 32.000-1b.
tandem tandem tandem single traffic tandem
Rigid Pavement:
No. of test sections 68 68 68 40 56 68
Concrete slab thicknesses | 3.5, 5.0, 6.5, 8.0 8.0, 9.5, 11.0, 12.5| 6.5, 8.0, 9.5.11.0| 25.35,50 | 2:5.50.9.5.125 | 5.0, 6.5,8.0.95
Subbase thicknesses 0,3,6,9 0,3,6,9 0.3.6,9 0,3.6 0.6 0.3.6,9
Note: All slab thicknesses occur as both reinforced and plain pavement
Flexible Pavements: - a
No. of test sections 84 84 84 68
Asphalt Concrete PR . 0
Surfacing thicknesses 2,3,4 4,5.6 3, 4,5 0*.1,2.3 1,3,5 3.4,5
Base thicknesses 0,36 3.6,9 3.6,9 0.3.6 0.6 0,3,6
Subbase thicknesses 0,4,8 8,12, 16 4.8,12 0.4 0.8, 16 4,8, 12

Fig. 3. AASHO forseksveg ved Ottawa i Illinois. Oversikt over forseksfelter, vegdekker, barelag og akseltrykk etc.
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Det er forarbeidet et elektro-mekanisk utstyr
som pa en effektiv mate prikk-punkterer vegdek-
kets profil med en hastighet av ca 13 km i timen.
Dette er et viktig utstyr siden den relative jevnhet
av et vegdekke er en av de beste ‘indikasjoner for
dets skikkethet som heyverdig dekke.

En annen viktig maling er 4 finne i hvilken
grad et vegdekke bgyes under en bevegelig be-
lastning. Jo skarpere (med mrindre kurveradius)
et vegdekke blir boyd, jo raskere vil det svikte,
under ellers like forhold. Det er Dblitt forarbeidet
automatisk utstyr for & male disse foreteelser un-
der trafikk med vidt forskjellige hastigheter.

Elektronisk og mekanisk utstyr benyttes for &
male pdkjenninger og deformasjoner i vegdekker
og bruer, for & bestemme fuktighetsinnholdet, tem-
peratur og frostens nedtrengning, og for 4 bestem-
me vegdekkematerialets tetthet ved og etter arbei-
dets utferelse. Utstyret for tetthetsmdling innbefat-
ter en interessant anvendelse av kjernefysikk, idet
det faktum at svekkelsen av gammastrdlingen oker
med oket tetthet benyttes som grunnlag for en
ikke-destruktiv preveteknikk. Utstyret var plasert
pé en liten firehjuls hdndvogn, nermest av leke-
toys sterrelse.

Annet utstyr angir trykket i underlaget, kontak-
ten mellom dekke og underlag, vognens stilling og
mange andre Dbeslektede variable.

En fyldig publikasjon om nevnte utstyr ventes &
ville foreligge i relativt nar fremtid.

Dette utstyr menes 4 ha interesse for vide kret-
ser ogsd utenfor vegvesenet, og jeg skal derfor
her opplyse at firmaet Reed Research Incorpora-
ted, Washington D.C. ble benyttet for utviklingen
av det mere forseggjorte elektroniske utstyr. En
betydelig underleverander til Reed Research er
The Electronic Engineering Company of Califor-
nia. Konstruksjonen av det mekaniske utstyr i for-
bindelse med de nevnte instrumenter ble utfert av
verkstedene ved Bureau of Public Roads.

Ved siden av den nytte og glede som vi ogsa
her hjemme ma ventes 4 f& av det nevnte utstyr,
sd vil ogsa selve forsoksvegen by pé en lang, jeg
hadde ner sagt uendelig, rekke av iakttagelser av
meget stor verdi. Autoriteter og eksperter fra alle
deler av U. S. A. har vart med pa utformingen av
forspksprogrammet, dels som medlemmer av The
Executive Committee, The National Advisory Com-
mittee, Regional Advisory Committees etc.

Provevegen ‘berer navnet The AASHO Road
Test, idet The American Association of ‘State High-
way Officials stdr som -ansvarlig for prosjektet.
Videre er den finansiert av Statene, District of Co-

o

lumbia, The territories of Hawaii og Puerto Rico,
Bureau of Public Roads, The Automobile Manu-
facturers Association og The American Petroleum
Institute, med samarbeide og assistanse av Depart-
ment of Defence.

Enn videre er forseksvegen administrert av The
Highway Research Board of the National Academy
of Sciences — National Research Council.

Med den ovenfor nevnte store stab av medarbei-
dere mé en vente at det har vart rikelig anledning
til & f4 spersmalene allsidig belyst. Samtidig er
det selvsagt ikke 4 vente at alle er enig i alle de-
taljer.

Det har vert utfert en rekke av omfangsrike
forseksveger i U.S. A. Den forste viktige var den
som Dble utfert tidlig i 1920-drene og gikk under
navn av The Bates Test Road. Resultatene fra
denne har vi ‘hatt adskillig nytte og glede av i
over 30 é&r.

Den «nédvearende» serie av forseksveger pabe-
gyntes i 1950-—51 med den provestrekning som er
kjent som Road Test One — M.D. Dette var en
prove pa et eksisterende betongdekke. En fullsten-
dig rapport ble publisert av Highway Research
Board i 1952 som Special Report 4.

Den neste var den som gdr under betegnelsen
The WASHO Road Test, idet det her var The
Western Association of State Highway Officials
som tok initiativet. Her var det spesielle, fleksible
vegdekker som ‘Dle provekjort. Forsgksvegen ‘ble
bygget sommeren 1952 naer Malad, Idaho, og tra-
fikkproven gikk kontinuerlig til mai 1954. Beret-
ningen om denne kom som Special Report no 22
fra Highway Research Board.

Det er et gammelt uttrykk som sier at «appe-
titten vokser mens en spiser». Omskrevet s betyr
det her at en snart ble pa det rene med at det nok
er mange andre spersmal som ogsd ma klarlegges.

Allerede i juli 1952 ble derfor planene lansert
for den tredje store forseksveg som ovenfor er
behandlet. Det er kanskje ikke riktig & benytte
sd megen spalteplass for dette spersmalet, men
jeg kan ikke fri meg for at det kan ha en viss
misjon & nevne noen detaljer ‘fordi det kan tjene
til & vise hvor «Highway minded» amerikanerne er.

Den siste forsoksvegen ble lansert under ledelse
av en arbeidskomité av AASHO-komitéen for
landevegstransport. Denne gruppe avleverte i juli
1052 et forslag som inneholdt grunntrekkene i
AASHO-forsoksvegen og anbefalte dessuten 4
velge stedet nar Ottawa, Illinois for prosjektet. Et
program for prosjektet ble overlevert til Ekseku-
tivkomitéen i mars 1953. Dette program ble senere
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Fig. 4. Et utsnitt av forseksfeltet. I bakgrunnen sees et par
av belastningsbilene.

revidert, idet prosjektets sterrelse og formal ble
oket og ble oversendt til adskillige stater. I novem-
ber 1954 approberte AASHO prosjektet, og etter
henstilling fra nevnte organisasjon patok Highway
Research Board seg administrasjonen av prosjek-
tet den 22. februar 1955. Jeg synes det er verd &
merke seg disse data. De viser den store, utbredte
interesse for vegforsek. De viser enn videre at selv
i U.S. A hvor en er vant til at alt skjer sa raskt,
der har en brukt innpa tre &r for planleggingen.
Planene er sirkulert til mange for uttalelse.

Ved siden av 4 skaffe tilveie mere generelle,
rent vegtekniske data skal nevnes visse, spesielle
forméal ved forseksvegen. Resultatene skal benyttes
i studier som er forlangt av Kongressen i «The
Federal Aid Highway Act of 1956». Disse studier
er myntet pd bestemmelsen av maksimalt enskelige
akseltrykk for vogner som kjerer pd veger med
federal-tilskudd, heri inkludert The Interstate Sy-
stem, samt bestemmelse av en rettferdig fordeling
av skattebyrden pd de forskjellige kategorier av
trafikerende, pa veger med federal-tilskudd.

Det skal forevrig ogsa foretas adskillige spesi-
elle studier. P& visse vegdekkeseksjoner er ogsa
skuldrene belagt med fast dekke, og de har spe-

Fig. 5. En av forseks-bruene med passering av bilen i full fart,
De oppstatte risser er som ventet, n@rmest loddrette midt pa
brua og har ca 45° vinkel n@r opplagene,

sielle baerelagsmaterialer. Nar forsekene er fullfort
vil omrddet overtas av Illinois ‘State, og det meste
av provestrekningene vil inngd i The National Sy-
stem of Interstate and Defense Highways.

Planeringsarbeidet begynte sent i august 1956.
Sent pd sommeren 1957 ble arbeidet med veg-
dekkene begynt, og jeg vil ikke unnlate 4 nevne
at ingeniorer og kontrakterer eksperimenterte ogsa
med visse utstyr og arbeidsmetoder for legging av
vegdekket. Det ble lagt meget stor vekt pd & fa
mest mulig ensartede forhold hva jorden under
baerelaget angar. Sdledes ble det for de sverste tre
fot av planeringen anvendt den fremherskende, fin-
kornige leirjord (Type A-6) lagt i fire tommer
tykke, komprimerte lag.

For & fa flest mulige kombinasjoner av bare-
lagstykkelser, vegdekketykkelser og materialer for
disse, ble det som nevnt lagt 836 seksjoner, og
det var 200 forskjellige kombinasjoner av veg-
dekke ogbarelag. Dessuten inngikk i forseksstrek-
ningen ogsé 16 bruer. Fig. 4 viser et utsnitt fra for-
soksfeltet. Fig. 5 viser en av bruene mens forseks-
bilen passerer i full fart. Hvis gjengivelsen blir god
nok, vil sees de oppstatte risser i betongbjelken.

Studiet av bruene hadde to hovedformal:

1. A fastsld hvorledes korte vegbruer forholder
seg under gjentatte overbelastninger.

2. A bestemme de dynamiske virkninger av de
kjerende vogner over vegbruer med kort spenn-
vidde.

S4 noen f& ord om vognbelastningene. Aksel-
trykket for enkeltaksler varierer fra 2000 gjennom
6000—12 000—18 000—22 400 og 30000 pund.
Boggie-akseltrykk er 24 000—32 000-—40 000 og
48 000 pund. | pund er som kjent 0,454 kg. De
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storste akseltrykk er i begge tilfelle heyere enn
de ved lov fastsatte for statene. Vognene kjorer
med en konstant hastighet av 48 km i timen. Som
det sees er det ti variasjoner i akseltrykk og det er
ti kjorefelter slik at vognene i hvert enkelt kjore-
felt har identiske akseltrykk. Kjoringen utfores av
soldater fra en spesiell U.S. Army Transportation
Corps som er stasjonert ved forsgksstedet. Det
kjores i to skift med tilsammen ca 18,5 time pr dag,
6 dager i uken. 1 det forste aret ble kjort 8 000 000
km. Dette gir i gjennomsnitt ca 325 000 akselbe-
lastninger pa hver av de hundrevis av vegdekke-
seksjoner. Ifglge de ndvarende planer skal kjorin-
gen fortsette til sommeren 1960. Det skal tilfoyes
at i forsgket inngdr et «kjorefelt» som ikke utset-
tes for trafikk i det hele tatt. Her skal en isolere
de «pdkjenninger» vegdekkene far av var og vind.

Jeg skal ikke falle for fristelsen & nevne ytter-
ligere detaljer. Men en «liten» ting av almen inter-
esse skal nevnes: En permanent stab pd # inge-
nigrer var stasjonert i Ottawa for & overvake ar-
beidet péd prosjektet, og adskillig hjelp og rdd ble
ydet av Illinois vegvesens toppadministrasjon og
ingeniorer.

Av det som ovenfor er meddelt vil fremgé at
en vil f4 et veld av nyttige og interessante kunn-
skaper ved & studere de volumingse rapporter som
vil komme. Jeg forsgkte & «pumpe» sd mange som
mulig vedrerende visse detaljer for vegens opp-
bygning, men jeg skal ikke komme inn pd svarene
her. En ting synes jeg dog 4 matte si. Hvis noen
sper om vi vil f& svar pd problemet med dimen-
sjonering av barelaget pa vdre veger, si md sva-
ret bli: Nei, vi trenger vare egne forsgk. Jeg kom
gjentatte ganger inn pa dette spersmél under dis-
kusjonene med forskjellige autoriteter i U.'S. A.,
sdvel ved selve forsgksvegen som ellers, og de
medgav at forsgksvegen ikke ville gi svar pé visse
sider av problemet. Det ble gitt en del data ved-
rorende bl. a. materialene i baerelaget som var be-
nyttet i forseksvegen. Under befaringen av denne
var det selvsagt, og som beregnet, oppstatt skader
pé visse felter. P4 grunnlag herav hadde en alle-
rede gjort seg opp visse meninger om resultatene,
men av grunner som ovenfor nevnt skal jeg avstd

fra & kommentere dem til de nevnte rapporter fore-
ligger.

Vegdekkets ruhet.

Jeg finner grunn til & fremheve hva The Com-
mittee on Slipperiness, oppnevnt av den internasjo-
nale vegkongress, har fremlagt som resultat av

forskningsmessig behandling av spersmalet. Dette
gjelder sa@rlig de faktorer som er avgjerende for
et vegdekkes ruhet, men ogséd apparater og utstyr
for méling av ruheten. Ogséd i U. S. A. er adskillig
arbeide utfert, og det foreligger en meget volu-
mings beretning fra «First International Skid-Pre-
vention Conferance, held at the University of Vir-
ginia, Charlottesville, U.S. A. September 1958».
Det vil fgre altfor vidt & komme inn pa alle de
saker som ‘ble behandlet pd nevnte konferanse, men
for & illustrere med hvilken interesse «The Skid-
Prevention» omfattes i U.S. A. skal opplyses at
det var ca 200 deltagere. Ved siden av vegingeni-
grer deltok representanter for bilfabrikanter, bil-
dekke-industrien, forskningsgrupper, universiteter,
Trygg trafikk-foreninger og forskjellige «govern-
ment agencies».

Amerikanerne har utarbeidet forskjellig utstyr
for maling av ruhet sdvel ute pa vegen som i la-
boratoriet.

En kan kanskje i dag si det slik at mens euro-
peerne har utforsket hvilke faktorer som er av-
gjorende for vegdekkets ruhet, s& har amerika-
nerne levert oss et av de materialer som med stor
fordel kan benyttes for & nyttiggjere seg de forst-
nevntes forskningsresultater. Et slikt stoff er en
spesiell variant av epoxy-harpiksene. Selv om en
i U.S.A. na kan fremlegge gode resultater, synes
anvendelsen av epoxy-harpikser i enkelte hense-
ender fremdeles 4 vere pa begynnelsesstadiet.
Stoffets anvendelse i veggyemed er séledes ikke
alment kjent blant amerikanske vegfolk, men det
finnes oppfert i ASTM’s spesifikasjoner.

Et enkelt av de anvendelsesomrdder som tidli-
gere er berettet om, skal nevnes her. En blanding
av epoxy-harpiks og asfalt er med fordel anvendt
for dekker pé flyplasser. P& flyplassen i San Fran-
cisco ble vist hvorledes det «konvensjonelle» asfalt-
dekke var sterkt skadet p. g. a. oljedrypp fra jet-
fly, mens en pd de steder hvor epoxy-harpiks var
benyttet, ikke hadde slike skader. Lufthavnsjefen
uttalte derfor at selv om epoxy-harpiks var dyr,
s& var en nedsaget til 4 anvende det. Det er der-
for nd benyttet péd flere flyplasser der borte.

Ogsa dette stoff ble diskutert med flere auto-
riteter b1l a. med en professor i kjemi ved et av
de kjente universiteter. Grunnet et spgrsmal som
var stillet meg av en kjemiker her hjemme, spurte
jeg nevnte professor om han mente at epoxy-har-
piksens gode egenskaper var av varig natur. Sva-
ret var bekreftende.

I forbindelse med det ovenfor anfgrte er det for-
hapentlig tillatt til slutt i omtalen av dette stoff &
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nevne at det i 1959 lykkedes oss her i Norge 4
legge et par forseksfelter under anvendelse av
epoxy-harpiks. Forsgket hadde flere formal som
ikke nermere skal bergres, men det skal nevnes
at vi savidt rakk & fa& provet dekket med den fra
Danmark lante ruhetsmaler, for jeg reiste til kon-
gressen i Rio. Resultatene, hvorav skal nevnes en
friksjonskoeffisient pa opptil 1,2—1,4 ble fremlagt
pd kongressen, og jeg ble anmodet om 4 under-
rette kongressen om de videre resultater. Siden
U. S. A. iikke var representert pa «ordinar» mate,
og derfor heller ikke hadde laget noen rapport,
var Norge dpenbart det eneste land som berettet
om forsek med epoxy-harpiks. Det ser derfor ut
til at det ofte kan ga lang tid fer nye stoffer blir
kjent og prevet.

Ved siden av de mange syemed som tidligere er
blitt nevnt, vil jeg her gjerne fa fremheve ytter-
ligere ett, nemlig epoxy-harpiks som overdrag pa
stalpeler f.eks. under store byggverk, for & fore-
bygge korrosjon. Dette ansees som et ikke helt
ubetydelig problem. Det er hensikten at veglabora-
toriet skal utfere forsek som bl. a. gdr ut pa a
finne i hvilken grad epoxy-harpikshuden blir ska-
det under neddrivingen av pelen.

Ogsé denne anvendelsesmate ble «luftet» under
diskusjon i U.S. A, og svaret gikk ut pa at det
ikke skulle vere noe til hinder for 4 anvende
epoxy-harpiks pa denne madte sdsant en anvendte
den rette variant.

Det er et par norske firmaer som allerede har
reagert positivt pd appellen om samarbeide for an-
vendelse av epoxy-harpiks og plaststoffer i sin al-
minnelighet, ogséd i veg-syemed.

Trafikkspersmal.

Under en reise som den her omhandlede var det
selvsagt anledning til 4 gjere iakttagelser ogsad pa
andre vegtekniske omrader. 1 parentes skal opp-
lyses at jeg i California fikk s& ferske Standard
Specifications at de var datert januar 1960. Det
er et opus péd ikke mindre enn 445 sider, og inne-
holder en uendelighet av detaljer om hvordan de
forskjellige deler av vegen skal utferes, hvilke
krav som stilles til materialer etc. [ Ohio fikk jeg
spesifikasjonene for 1959. De var pd 590 sider.

Pa bilturer sammen med amerikanske veginge-
nigrer sdes forskjellige praktiske anordninger som
var av interesse, kanskje ikke minst pd det tra-
fikktekniske omrdde. Av slike ting skal nevnes en
enkel, nemlig varslingsanordninger om vinterforet
pd fjellovergangen ved Donner Summit, ikke sé

langt fra Squaw Valley. Her var det installert
radio-dirigerte varselskilter. I god tid fer en kom
til selve heyderyggen var det en stor tavle og ved
siden stod radio-antennen. Tavlen kunne gis 6 for-
skjellige péskrifter om vegbanens tilstand. Dette
arrangement var ganske nytt. En beretning om
dette ledsaget av et par fotografier foreligger som
egen rapport og vil bli trykt senere.

Vi s& ogsd noen av de eldre skilter. Lenger opp
sto sdledes et svingbart skilt hvor paskriften kunne
vare at snekjettinger burde brukes. Endelig kom
en til et svingbart skilt med beskjed om at det var
forbudt & kjere uten kjetting.

Endelig skal nevnes et skilt som en ofte kunne
onske seg pa vdre veger. P& skiltet sto det «Off
the road» eller lignende, og det hadde sin rot i en
bestemmelse i ‘Californias trafikkregler om at hvis
en bil kjorte sd sakte at den forarsaket en ke pa
fem Diler eller mer, sd var den forpliktet til & vike
ut av vegen ndr den kom til et slikt skilt som det
nevnte. [ sannhet en praktisk og ofte pdkrevet for-
anstaltning. Det er 4 hdpe at lovens pabud ble
overholdt, og det ble den i forbausende grad, sett
med en europeers gyne. Amerikanerne benytter i
det hele tatt mange skilter. Sdledes sa en ofte for-
varselskilter med pdaskrift: «Varselskilter lenger
frem». Om en kjorte pad en Freeway kunne en se
skilt med pdskrift «Merging traffic» ndr en neaer-
met seg et sted hvor det kom en veg inn fra siden.
Sidevegen hadde s langt «tillep» i spiss vinkel
med hovedvegen at Dbilen skulle kunne opparbeide
en hastighet som tilsvarte den pd hovedvegen.

U.S. A, er ingen unntagelse nar det gjelder
mange og store ‘bilulykker. I hvertfall ndr det
gjelder varselskilter synes amerikanerne & ta seg
dette ad notam. En fér inntrykk av at de er meget
observante overfor varselskilter. Ellers ville nok
biluhell vart enda langt hyppigere, sd intens som
biltrafikken er der.

Det er en velkjent sak at amerikanerne bebrei-
der seg selv for ikke & ha vert fremsynte nok
under prosjekteringen av sine veger. Resultatet er
at de nd ofte ma betale i «dyre dommer». Som et
kuriosum kan kanskje nevnes at en Toll-way 'som
gédr ut fra Chicago, gar tvers gjennom det store
hovedpostkontoret.

U. S. A. har gjennom lange tider vert «hoved-
leveranderen av impulser» pa det vegtekniske om-
rdde. Selv om enkelte europeiske land, f. eks. Stor-
britannia, na seiler opp pad siden, isaer nar det
gjelder forskningsarbeider, sd er det 4 hédpe at vi
fortsatt kan opprettholde god kontakt med vare
kolleger i U. S. A.
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Vegtunnelar i berg
Friskluft-tilfgring

Her i landet har vi mange lange vegtunnelar.
Det har aldri vist seg vanskar med trafikken eller
med luftskiftet i desse tunnelane. Men i framtida
kjem vi til & T4 lenger tunnelar, og tunnelar med
storre trafikk. Det kan derfor vere tenleg a sja pa
korleis dei byggjer slike tunnelar i andre land, og
korleis dei forer friskluft til desse tunnelane. Det
er f& stader dei har fleire slike tunnelar enn i sta-
ten Pennsylvania i U. S. A. Pa Pennsylvania Turn-
pike har dei heile 'otte lange tunnelar som er i drift.
Nokre av dei har vore i drift i 12—15 ar, men
andre ‘har vore i drift berre f& ar.

Dei fleste av desse tunnelane pd P. T. er fra
1,5 til 2,13 km lange, og dei er vanleg omlag 8,7
m breide, frd vegg til vegg. Langs begge sider er
der styrekantar, og langs den eine sida er der ein
0,8 m Dbreid gongveg. Denne gongbana ligg omlag
28 cm heogre enn keyrebana i tunnelen. Sjolve
keyrebana har berre to ldm (lane) og er omlag

Overingenior G. A. Froholm

DK 622.44 : 624.192 : §25.7
7 m breid. Fig. 1. Pa sjolve Pennsylvania Turn-
pike har dei overalt utanom tunnelane fire vogn-
spor = fire 1am, to i kvar keyreretning. Men i
alle tunnelane har dei berre to lam, altso berre
eitt vognspor i kvar keyreretning. Likevel gar tra-
fikken fint og trygt. Eg har keyrt gjennom desse
tunnelane, med privatbili 1957 og med bussi 1959
og 1960. Eg kunne ikkje finne at desse tunnelane
var det minste til hefte eller vanske for trafikken.
Tunneltaket er kvelvforma, omlag halvsirkelforma,

og der er stoypt ei plate av armert betong tvers-

over slik at der er 4,37 m fri hegd under denne
plata. Over plata er der eit rom med flateinnhald
(tverrsnitt) omlag 11,10 m2. Gjennom dette romet
er det dei bles inn frisklufta. I halve tunnellengda
er der ein tverrvegg i dette lufttilferingsromet. Dei
blees inn frisktluft frd begge endane i tunnelen for
den narmaste tunnelhalvdelen.

Innblasingsviftene er nar begge endane av tun-

Fig. 1. Tunnel gjennom Blue
Mountain, Pennsylvania Turn-
pilke. Der er berre ein tunnel
med to vognspor, eitt for kvar
keyvreretning (To-lams veg).
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nelen. Der er to vifter ved kvar tunnelende, og kvar
vifte vert driven av ein 200 hk elektrisk motor.
Ved maksimalyting 200 hk har motorane eit tur-
tal pa 900 pr minutt og «da kan vifta levere 6400
m3 Juft pr minutt. Det er 3-fasemotorar for 440
volt spenning.

Nar begge motorane ved e¢in ende av tunnelen
gar med full fart leverer dei to viftene tilsaman
12 800 m3 luft pr minutt. DA Dblir farten pa luft-
straumen i lufttilferingsromet (over tunneltaket)
omlag 19 m/sek. Men so stor luftmengde trengs

Fig. 3. Type-tverrsnitt av tunnelanc for Pennsylvania
Turnpike.

Fig. 2. Lehigh-tunnelen for

nord-armen av  Pennsylvania

Turnpike. Denne tunnelen vart
opna 1. april 1957.

det vistnok aldri. Det er sjelden ‘desse motorane
med viftene gdr med full fart. Dei har automatisk
regulering etter CO-innhaldet i lufta. Er der min-
dre enn 0,29y, CO i tunnel-lufta stoggar vifte-
motorane av seg sjolve. Det gjekk vanleg kring
850 bilar i timen i desse tunnelane.

Ein ingenier fra Bureau of Public Roads for-
talde meg at han ofte var ved ein av desse tun-
nelane for kontroll. Men han kunne ikkje minnast
at viftemotorane gjekk dei gongane han var der.
Det var ikkje so stor mengde CO i lufta at vifte-
motorane starta. Dette var ein ingenier som ar-
beider i Harrisburg, hovedstaden i Pennsylvania,
og som derfor hadde tilsyn med desse tunnelane.

Denne ingenigren mette eg i Pittsburg da eg
var der den 27. januar for & studere dei store veg-
tunnelane i denne storbyen. Den eldste av desse
tunnelane i Pittsburg er Liberty-tunnelen. Han er
omlag 2 km lang og har to tunnellaup, eitt for
kvar keyreretning og med to l1am i kvar keyreret-
ning (i kvar tunnel). Gjennom denne tunnelen gar
det omlag 55000 bilar kvar dag i medeltal. |
denne tunnelen har dei ei utsugings-sjakt midt over
tunnelen (i tunnelen si halve lengd). Der kan dei
soleis nytta same ventilasjonsmaten enten trafik-
ken gar jamt eller om der skulle kome eld laus i
ein bil. Dette siste veit eg ikkje om dei hadde
vore ute for. Men dei lyt no vere fyrebudde pa alt.
Eg keyrde gjennom denne tunnelen i 1957, og eg
tykte det var ein sers god og trygg tunnel.
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Den neste stortunnelen dei bygde i Pittsburg
var gjennom Squirrel Hill for den nye Penn Lin-
coln Parkway. Denne tunnelen er omlag 1300 m
lang, og han har to tunnellaup.kvart med to vogn-
spor (2 ldm). Trafikkmengda er omlag 50 000
bilar pr dag i medeltal.

Denne tunnelen har eit viftehus i kvar ende og
med vifter for bldsing av frisk luft inn gjennom
tunnelen oppa den armerte betongplata over keyre-
banene, omlag slik som eg for har nemnt for tun-
nelane pa Pennsylvania Turnpike.

Da eg var der sist i januar 1960 var dei mest
ferdige med ein ny tunnel for Penn Lincoln Park-
way gjennom ein bergds pa sydsida av Mononga-
hela-elva tett syd for «Den gylne Trekanten»
(Downtown) i Pittsburg. Penn Lincoln Parkway
er ferd over Monongahela-elva pa ei ny bru med
to dekk, eit dekk for kvar keyreretning. Frd denne
brua keyrer dei beint inn i Fort Pitt tunnelen. Men
brubana frd nedste brudekket stig opp slik at dei
to tunnellaupa i Fort Pitt tunnelen ligg jamsides
og med omlag 9—10 meter berg mellom. Der er
det ogso to 1dm i kvar tunnel, ein tunnel for kvar
keyreretning. Denne tunnelen skal opnast i sep-
tember 1960 og dei reknar med ein medeltrafikk
pd 55 000 bilar i degret.

Fort Pitt tunnelen er omlag 1100 m lang og har
to 1am pé 12 fot i kvar keyreretning (i kvart tun-
nel-laup). I denne tunnelen og har dei ei armert
betongplate omlag 4,5 m over keyrebanene. Plata
var omlag 15 cm tjukk og i plata var det to rader
med firkanta hol med 25 X 25 cm2 opning og med
omlag 5 m mellomrom. Her og skulle dei setje inn
4 stk. 200 hk elektromotorar som kvar skulle drive
ei vifte. Frd desse viftene skulle det blasast luft
inn i opningen over den evre armerte plata. Lufta
ville so ga ned gjennom dei nemnde firkanta hola
i plata og ned i sjelve trafikk-tunnelen. Her og
planla dei & suge ut luft frd tunnelen dersom det
vart eld laus i ein bil. Eg forstod det slik at til
dette bruk skulle dei setje inn fire andre elektro-
motorar a 150 hk som altso skulle drive utsug-
ningsviftene. Alle dei 8 motorane skulle drive kvar
si luftvifte. Tilsaman kosta desse 8 motorane med
sine vifter og anna utstyr vistnok kring 205 000
dollar, altso kring 1,44 mill. kroner. Her rekna
dei med ein topptrafikk pad 6000 bilar i timen.

Det er soleis ikkje so urimeleg dyrt 4 byggje
slike vifter for tilfering av frisk luft til tunnelar
sjelv om utstyret er laga slik at dei kan suge ut
lufta fra tunnelen om det trengst.

Der finst ei mengd andre vegtunnelar i U. S. A.
Dei sterste av desse er bygde under elvar og ham-

Fig. 4. Tunnelen gjennom Kavs Hill, Pennsylvania Turnpike.
Fotografert fra bussen i full fart.

nar. Desse siste tunnelane som er neddukka krev
sterre utstyr til luftskifte, for der far dei ingen
naturleg ventilasjon — og so er der store stig-
ningar mot 'begge tunnelendane.

Tunnelane her i landet bor derfor helst saman-
liknast med dei tunnelane som er nemnde i Penn-
sylvania.

Som eit deme pa korleis ein slik tunnel kan
byggjast og drivast vil eg nemne ein tunnel for
den nye Drammensvegen frd Lierdalen i retning
mot Asker. Eg meiner at ein slik tunnel ber bygg-
jast. Men for & f4 reynsle kan dei fyrst byggje
ein tunnel for keyretrafikken i retning mot Oslo.
Dermed far dei reynsle bade nar det gjeld byggje-
kostnad og drift av tunnelen og trafikk i tunnelen.
Dersom det ikkje fell heldig ut, kan dei byggje
vegen for trafikk i retning fra Oslo til Drammen
i fri luft. Denne vegen gdr undabakke mot Lier-
dalen. Derfor kan denne vegen for trafikk unda-
bakke fa litt storre fall enn dei 50 9/qq som vegen
i motbakke skulle ha. Men dermed kan denne nye
vegen for trafikk i retning mot Drammen byggjast
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Fig. 6. Lengdeprofil av tunnel frda Lierdalen til Asker.

omlag der Drammensvegen gér no. Dermed sparer
dei mykje grunnkjep. Dei nyttar den gamle veg-
grunnen for vegen i retning mot Drammen, og
tunnelen gdr under marka og krev ikkje kjop av
grunn. Vegen i dagen ber byggjast slik at han
kan ta litt trafikk (personbilar) ogso i retning mot
Oslo, om nokon heller ville ta motbakken enn 4
keyre gjennom tunnelen.

Her har eg nemnt at tunnelen ber byggjast for
trafikk i motbakke, altso i retning frd& Drammen
mot Oslo. Dette har eg gjort avdi det er i mot-
bakke bilane sparer mest nar dei far kortare og
flatere veg. Men skulle det syne seg vanskar med
trafikken i motbakke, er det ikkje noko i vegen
for at denne tunnelen kan nyttast for trafikk unda-
bakke, frd '‘Oslo mot 'Drammen. Og ein kan vere
trygg for at ein slik tunnel kan ta trafikken unda-
bakke, for da vert det mindre mengde CO fra
bensinbilane. Skulle det vise seg vanskar med ven-
tilasjon av ein tunnel i motbakke, har dei berre &
la denne tunnelen ta trafikken mot Drammen og
so byggje veg i dagen for trafikk fr& Drammen
mot Oslo. Denne vegen i dagen kjem til & bli om-
lag 3 km lenger og trafikk-kostnaden pa den blir
sjelvsagt mykje storre bade pa grunn av sterre
lengd og péd grunn av sterre stigning.

Etter kartet i 1:50000 trengst det ein tunnel
med 4500 m lengd dersom dei reknar med 30 9y
stigning. Det er granitt i 4sane mellom Asker og
Lier. Denne gode steinen kan nyttast til berelag,
vegdekke, betongarbeid m.m. (bruer) pid Dram-
mensvegen mellom Asker 0g Drammen. Fra ein
4,5 km lange tunnel fir dei minst 250 000 m3 stein.
Og mykje av 'denne steinen blir finknust nok til
berelag (kultlag). Der blir stein nok fri denne
tunnelen til alle fyllingar, berelag og vegdekke fra
Asker til Drammen.

Tunnelen for fo lam (vognspor) ber vere minst
8 m breid. For trafikken treng tunnelen ha minst
4,5 m fri hegd over vegdekket. Men for & lette
luftskiftet (trekken) i tunnelen ber han byggjast
litt hegare. Men dette spersmalet skal eg kome

attende til ndr mengda av friskluft er rekna ut. Eg
skal derfor fyrst rekne ut kor mange m3 frisk-luft
trafikken krev.

Eg reknar med at der om nokre ar kjem til & ga
1000 bilar i timen i kvar keyreretning pa Dram-
mensvegen, altso 1000 bilar i timen gjennom tun-
nelen i retning mot Oslo. Det er vanleg a rekne
med at kvar bil lagar 40 liter CO pr minutt. Under
trafikk i motbakke reknar eg med at kvar bil lagar
50 liter CO pr minutt (sja seinare).

Tunnelen er rettlinja og har stigning pd berre
30949, eg reknar derfor med ein keyrefart pa
60 km i timen. ‘D4 vil der i den 4500 m lange tun-

1000 X 4500 _ . .
W_ 75 bilar i

fart mot Oslo. Desse 75 bilane lagar 75 X 40 =
3000 liter CO pr minutt.

Fagfolk ‘hevdar at der ber ikkje vere meir enn
0,2 9/5o CO i lufta dersom folk skal kunne arbeide
der i eit tidsrom pa opptil 5 timar. Med 0,3 )y
CO kan folk arbeide i denne lufta i 1 time, og
med 0,4 9o CO kan folk arbeide der 15 time.
Etter dette tidsromet kan det opptre svake symp-
tom pé forgiftning.

Eg reknar fyrst med at lufta skal ha ‘berre
0,29, CO. Da trengst denne mengda friskluft

3000 X 10000 __

pr minutt: e MR 15 000 000 liter eller

15000 m3 pr minutt. Dette svarer til 15 000/60 =
250 m3 pr sek. Med eit tunneltverrsnitt pd 40 m2
krev dette ein luftstraum med ein fart pa 250/40 =
6,25 m/sek. Denne luftstraumen skulle ikkje vere
skadeleg for trafikken, serleg avdi trafikken gdr i
same retning som luftstraumen kjem til 4 ga.

Dé& tunnelen har ein stigning pd 30 9/y,, er det
rimeleg at luftstraumen naturleg vil bli nokso sterk
i same retning som trafikken gar. Alle bilane som
keyrer i denne retningen vil dertil gjere sitt til &
auke farten pa luftstraumen i denne same ret-
ningen. Likevel ber det byggjast luftvifter som kan
skaffe den luftmengda som trengs. Dersom ein
reknar med same slags vifter og elektromotorar
som dei nyttar ved Pennsylvania Turnpike, altso
fire motorar 4 200 hk, vil desse viftene kunne le-
vere 4 X 6400 m3 = 25600 m3 pr minutt, eller
25 600/60 = 427 m3 pr sek, altso langt meir enn
dei 250 m3/sek som krevst. Derfor kan denne tun-
nelen ta fleire bilar pr time og kvar bil kan lage
meir enn 40 liter CO pr minutt.

Det hover so godt med dette tunnelprosjektet
at der er to dsar med ein dal imellom (fig. 6).
Denne dalen ligg med sin botn berre f4 meter over
tunnelen med stigning 30 9/y,. Det er derfor natur-

nelen samstundes vere
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leg & sla ei sjakt opp til denne dalbotnen. I sida
av denne sjakta kan det sprengjast rom for to vif-
ter med motorar. Ner gvste enden av tunnelen kan
det sprengjast ei liknande vertikalsjakt og med ut-
sprengd rom for dei hine to viftene med motorar.
Det er god og tett granitt i desse 4sane, so det
skulle vere lett og billeg & sprengje ut desse vifte-
husa. Viftene skulle suge ut lufta frd tunnelen, for
dermed & samarbeide med den naturlege skor-
steinstrekken i denne tunnelen i stigning. Dersom
ein vil ha mindre fart pa friskluftstraumen, kan
det sprengjast bade utsugingssjakt for brukt luft
og innferingssjakt for friskluft frd den nemnde
dalbotnen. Det laut d& vere nokre 100 meter mel-
lom desse to vertikalsjaktene. Ved soleis & dele
opp tunnelen i to serskilde ventilasjons-stykke,
ville luftstraumen med full kapasitet av luftviftene

. 427
bli berre omlag.m—

Dersom vi reknar at kvar bil lagar ikkje berre
40, men 50 liter CO pr minutt og at viftene leverer
25600 m3 pr minutt, vil denne tunnelen kunne ta

1000 X 40 X 25600__

ein trafikk pa 50X 15000 1420 bilar

i timen. Dette svarer til omlag 20 000 bilar pr dag
i begge retningar. I tillegg til dette kjem den na-
turlege ventilasjonen av skorsteinsverknad.

Eg har fatt ein meteorolog til & sj& pd dette ndr
det gjeld friskluftforsyninga. Han meiner at:

= 5,3 m/sek.

I. Viftene bor gd i motsett retning (suge ut fra
begge endane?).

2. Viftene bor automatisk kunne stillast om slik
at dei samarbeider med den naturlege luftstraumen
i tunnelen.

3. Samanknytingspunkt mellom tunnel og sjak-
ter bor formast slik som luftstraumen krev.

4. Termisk effekt vil vere der, men ikkje stor pa
grunn av at berget over tunnelen ikkje er so hegt.
Skifter med dagstid og &rstid.

5. Vindeffekten vil vere der. Skifter med ver-
forholdene. Utprega dag-periode i pent veir.

Byggijekostnad.

Det er godt berg a sprengje og godt berg til &
fi ein trygg tunnel utan utmuring. Grunnprisen
for driving av slik tunnel med maskinlessing av
steinen og utkeyring av steinen med lastebilar
skulle vera kring kr 1500 pr m for eit nettotverr-
snitt pd kring 40 m2. Dette svarer til ein pris av
kr 37,50 pr m3. For Lotetunnelen i Nordfjord er
det rekna ein kostnad av fréd kr 30 til kr 32 pr m3.
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Fig. 7. Lengdeprofil av to tunnelar etter kvarandre fri Lier-
dalen til Asker.

Steinlag og grusdekke for keyrebana legg dei
etterkvart som tunnelen blir driven, og betongveg-
dekket vert steypt etterkvart som transporten med
bilar gar fram. Steinmassene blir kgyrde direkte
til vegfyllingar, berelag og steinlag bade i Asker
og i Lierdalen fram til Drammen.

Byggjekostnaden for den 4500 m lange tunnelen
skulle da Dbli:

Sjolve tunnelen: 4500 X 1500 kr. 6 750 000,—
Tre luftsjakter: 3 X 50 =
150 m a kr 2000,— ...... » 300 000,—
To viftehus sprengd og utstoypt
iberget: 2 X 75000,— .... » 150 000,—
Fire 200 hk motorar med vifte » 1 500 000,—
Forskjeringar til tunnelen: ca » 300 000,—
Sum kr 9000 000,—
Hertil bor leggjast for updrekna » 1000 000,—
Totalsum for ein 8 m breid tun-
nel med vifteutstyr ........ kr 10000 000,—

Dersom dei tykkjer at denne vegtunnelen péa
4,5 km lengde er litt for lang, kan dei la tunnelen
stige med omlag 47—50 9/y pa det forste stykket
frd Lierdalen slik at tunnelen far utslag i dalen
mellom dei to 4sane, slik som fig. 7 viser. D4& blir
denne vestre tunnelen omlag 2,4 km lang, og ve-
gen kan byggjast i open skjering i omlag 340 m
lengd fram til tunnelen gjennom den siste asen.
Denne siste tunnelen blir omlag 1760 m lang og
kan byggjast mest utan stigning. Den samla tun-
nellengda blir i dette tilfellet omlag 4,16 km. Men
skjeringar og forskjeringar gijer sitt til at denne
tunnelen kan koste mest like mykje som den 4,5 km
lange tunnelen. Det krevst omlag like dyrt ventila-
sjonsutstyr og. Den samla byggjekostnaden kan
derfor ogso i dette tilfellet setjast til 10 mill. kr.

Men byggjekostnaden for tunnelane Dlir ikkje
so sveert mykje storre enn byggjekostnaden for ein
veg med 50 ©f,, stigning i dagen. Denne vegen
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blir nemleg omlag 3 km lenger. Dertil kjem at
denne delen av Drammensvegen Iyt byggijast i det
dyraste lendet mellom Sandvika og Drammen:
Lierasen er mykje sidebratt og der er mange tverr-
dalar som vegen lyt byggjast over. Dertil lyt ogso
denne vegen byggjast gjennom ein kortare tunnel.
Nar vi reknar byggjekostnaden for ein 4,5 km
lang tunnel, lyt vi rekne byggjekostnaden for det
tilsvarende vegstykket pa 4,5 + 3,0, altso for 7,5
kem veg.

For ein veg med to keyrefelt (2 ldm) kan det
i dette vrange lendet ikkje reknast med mindre enn
kr 1000 pr m, altso kr 7,5 millionar for den 7,5
km lange vegen. Dette er 34 av kostnaden med &
byggje vegen i tunnel. Dei sparer soleis berre 2,5
mill. kr med & byggje den 3 km lenger og dertil
brattare vegen i dagen.

Derimot sparer dei mykje i trafikk-kostnad der-
som dei byggijer tunnel.

Om vi reknar at det i arsmedeltal gar 10 000
bilar for dagen, og vi berre reknar med 2,5 km inn-
spart keyrelengd, so sparar dei 10000 X 2,5 X 365
= 9,125 mill. vognkm for aret. Med ein samla
driftskostnad pé kr 0,75 pr vognkm sparer dei 6,843
millionar, altso frammot 7 mill. kr for aret. Etter
dette sparer dei pé eitt &r meir enn auken ibyggje-
kostnaden for tunnelvegen. Det burde derfor ikkje
vere tvil om at veg i tunnel ber byggjast for den
eine keyreretningen, kanskje for begge retningane.

Regionplankomitéen for Oslo-omradet reknar i
sin trafikkprognose med at det i 1980 vil bli ein
drsdegntrafikk pd 22 000 bilar i Asker og 30 000
bilar i Lier, neermare Drammen. Det skulle soleis
vere forsvarleg & rekne med minst 10 000 bilar i
kvar keyreretning pa vegen mellom Asker og Lier,
slik som eg har gjort her. Men da skulle det heller
ikkje vere tvil om at vegen mellom Asker og Lier
ber byggijast i tunnel for begge koyreretningane.
Men den noverande Drammensvegen ber Dyggijast
om so mykje at han kan vere tenleg for dei fa
som vil keyre den lenger vegen i retning mot
Drammen for & nyta utsynet over Lierdalen. Sjglv-
sagt ber denne ombygde gamle-vegen heller ikkje
vere stengd for bilar som keyrer i retning fra
Drammen mot Oslo. Men det krevst lite veggrunn
til ombygging av denne noverande Drammensve-
gen og byggjekostnaden treng heller ikkje verta
so stor, dersom vegen kan byggjast med omlag
den same stigning 'som ‘han har no.

Eit anna spersmal som eg har tenkt pa i det
siste er heildrsvegen fra Ottadalen til Stryn i Nord-
fjord. Ein slik veg kan byggjast over hegfjellet.
Men han vil fa ei lengd pa frammot 19—20 km i

meir enn 900 m hegd, eit stykke pa kring 1000 m
hegd, og likevel 1yt vegen bygjast gjennom eit par
tunnelar.

Kunne det ikkje d& tenkjast at vegen kunne
byggjast mest like billeg og med sterre trygd for
& vera heildrsveg om vegen vart bygd i lenger
tunnel, nadr ein dermed slepp & gd so hegt opp.

Denne lgysinga kunne ein f4 om vegen blir bygd
gjennom Bratadalen til Sunndalen i Stryn. Innsla-
get kunne i dette tilfellet i Bratadalen kome kring
900 m over havet. I Sunndalen ville innslaget kunne
kome i omlag 600 m hegd over havet.

Det skal vere uvanleg lite nedber der ovst i
Ottadalen, berre kring 300 mm for aret. So for
den skuld kunne vel vegen vere trygg nok i 900
til 1000 m hegd og. Men di legre di tryggare.

Tunnelen mellom Bratddalen og Sunndalen
kunne delast opp i to eller fleire og med fa km
lengd for kvar tunnel. Tunnelane kunne stige opp
frd vest og frd aust og fd luftutsuging der desse
to tunnelane mottest ved det hegste punktet. Dette
er det tryggaste. Slike tunnelar i stigning ville der-
til fa naturleg avtrekk, skorsteinsverknad. Det ville
derfor sjeldan verta bruk for kunstig ventilasjon.
Eg skal likevel rekne pé kor stor luftmengde tra-
fikken kan krevje: Eg reknar no med ein 12 000 m
lang tunnel med stigning 25—30 9/yo, 0og at der
kgyrer 100 bilar i timen.

Tunnelen ber vere 7 m Dbreid og 4,5 m heg.
Tverrsnitt ca 35 m2. Med keyrefart 50 km/time,

100 X 12000 __ 3 )
—W—Zél bilar i

tunnelen, halvparten kgyrer motbakke, halvparten
undabakke.

Dei 24 bilane lagar 24 X 40 = 960 liter CO i
minuttet. Skal der vere berre 0,2 9/,, CO i lufta

960 X 10000 _
2
eller 4800 m3 luft pr minutt,

Dersom lufta skal streyme fra ende til annan i
tunnelen, svarer dette til ein fart pa luftstraumen
pd 2,3 mjsek. Normalt vil skorsteinsverknaden gje
sterre fart pa luftstraumen utan kunstig luftut-
suging.

Om dei likevel vil ha vifte, so kan ei vifte med
200 hk motor levere kring 6400 m3 pr minutt.
Dette er 33,3 % meir enn det som krevst.

Kostnaden med & sprengje ein slik tunnel vil
kanskje bli kring kr 1600 pr m. Eg reknar her
storre byggjekostnad pr m avdi tunnelen er so
lang. Det er lenger veg & keyre ut steinmassene
frd tunnelen. Men ein pris pa vel 45 kr pr m3
skulle vel halde.

blir der samstundes

lyt det skaffast 4 800 000 liter
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Heile tunnelen vil da koste:
Sprenging m. m., 12000 m

& kil 1600 ¢ sk o3 0 aommmke o5 1 kr 19200 000
Vegdekke: kr 120 prm ........ » 1440000
Motor med vifte for ventilasjon .. » 500 000
Tilferingsleidning for el. kraft .. » 600 000
Upérekna ca 10 % ............ » 2260000

Sum kr 24 000 000

Frd denne 12 km lange tunnelen far dei omlag
480 000 m?# stein. Denne steinen kan keyrast ut
frd begge tunnelendane og nyttast til vegfyllingar
og vegdekke pé resten av veglengda mellom Sota-
setra i Brdtadalen og Folven i ‘Stryn, ei veglengd
som er omlag 18—20 km. Dermed kan desse 18—
20 km byggjast so mykje billegare, og likevel kan
vegen der byggjast pd hege fyllingar. Dette gjer
sitt til at vegen Dblir lettare & breyte om vinteren.

Sjelv om den 12 km lange tunnelen skulle koste
litt meir enn eg har rekna med her, skulle denne
vel 30 km lange vegen frd Sotasetra i Bratadalen
til Folven i Stryn kunne byggjast for den summen
som det fer er rekna med, eller kring 36 mill. kr.

Frad Ottadalen til Sotasetra er der alt no bra
god bilveg. Fra Folven i Stryn har dei riksvegar
vidare til mange bygder pd Sunnmere, i Nord-
fjord, Sunnfjord og i Ytre Sogn.

For begge dei tunnelane som eg har skrive om
her gjeld dette: Det er ikkje visst at friskluft-viftene
treng g& so mange timar kvar dag. Det kjem an
pa veiret og trafikkmengda. Det ber byggjast inn
instrument som meler CO-innhaldet i tunnellufta.
Er der mindre enn 0,2 9/y, CO skal viftemotorane
stogga av seg sjolve.

Dessuten bgr det lagast slik at ei raud lampe
lyser over tunnelinngangen nar der er meir enn
t. d. 0,4 95 CO i lufta ein stad i tunnelen. Sjglv
med 0,4 /o, CO i lufta kan folk vere der 0,5 time.
Det skulle ikkje ta meir enn hegst 25 minutt &
keyre gjennom den 12 km lange tunnelen.

Mest pakravd er det & la vegane gé i tunnel gjen-
nom nokre av dei hege fjellryggene i fjellheimen
mellom Austlandet og Vestlandet. Far vi gode tun-
nelar kan vegane haldast opne heile aret, pd sta-
der der ‘'sngen ville stengje ein veg over hegfjellet.

Tunnelbyggingsteknikken er no komen so langt
fram at det tek ikkje lang tid & byggje ein tunnel.
Etterkvart vil tunnel-ventilasjonsteknikken kome so
langt at vansken med frisklufttilfering i lange veg-

tunnelar let seg Isyse. Dermed skulle vi ha vunne
over dei verste vanskane med tunnelbygging og
vegtrafikk i tunnel.

Bil- og vegstatistikk 1960

Norge hadde ved siste arsskifte 474 000 motorkjere-
toyer og i 1965 vil tallet sannsynligvis vere okt til ca
800 000, gar det frem av en prognose som er offentlig-
gjort fra Opplysningsradet for Biltrafikken.

I likhet med foregdende ar, inneholder publikasjonen
en samling av det viktigste tallmateriale som foreligger
pa bil- og vegomradet.

Tabellene er gruppert i 6 kapitler som omfatter be-
stand og nyregistrering av motorkjereteyer, produksjon
og import, vegstatistikk, trafikk- og ulykkesstatistikk og
til slutt en oversikt over bilavgiftene og vegbevilgningene.

Motorvognparken okte i 1959 med 53 000 kjeretayer,
av dette utgjorde motorsyklene 23 000.

Ved utgangen av 1959 var det her i landet 11,8 inn-
byggere pr bil og 7,5 pr motorkjeretey. Sterst var motor-
vognparken i forhold til folketallet i fylkene Ostfold,
Hedmark, Buskerud og Vestfold med henholdsvis 5,7, 5,3,
5,8 og 5,9 innbyggere pr motorkjeretey. Minst var den i
Bergen, Hordaland, Sogn og Fjordane, Troms og Finn-
mark, hvor tallene var henholdsvis 12,7, 13,0, 14,4, 13,1
og 12,9.

I 1959 ble det produsert 6,7 millioner biler i USA, 1,7
i Vest-Tyskland, 1,6 i Storbritannia og 1,3 i Frankrike.
1 1958 var produksjonen i de samme land henholdsvis 5,1,
1,5 1,4 og 1,1 million.

Verdien av motorvognimporten var i 1959 284,6 milli-
oner kr. Dette utgjer 3,02 % av den samlede vareimport
pa 9400 millioner kr.

Av forskjellige tabeller vedrerende trafikktellinger, ru-
tebilstatistikk, ferjetrafikk, turisttrafikk etc. fremgar det
at vegtrafikken vokser betydelig fra 'ar til ar.

Lengden av offentlige veger i Norge gkte med 848 km
i 1959. Ved utgangen av 1959 var det 16277 km riks-
veger, 8092 km fylkesveger og 26014 km bygdeveger.
Lengden av faste vegdekker pa offentlige veger var
3751 km.

Veglengden i forhold til arealet er sterst i Vestfold,
hvor det er 688 m offentlig veg pr km2. Minst er den i
Finnmark med 38 m. | forhold til motorvognparken er
det minst veglengde i Oslo og ‘Akershus. Her er det bare
20 m veg pa hvert motorkjeretey. Gater er da ikke med-
regnet. Storst veglengde pr motorkjeretey er det i Sogn
og Fjordane, nemlig 383 m.

Statens inntekter av s@ravgifter pa biltrafikken belep
seg til ca 517 mill. kr i siste regnskapsar, 1958/59. Med
tillegg av toll under 15 % pa biler og andel av omset-
ningsavgift som ikke er medtatt blant seravgiftene, blir
det totale avgiftsbelep ca 704 mill. kr.

Statens utgifter til vegformal var i samme tidsrom ca
380 mill. kr. Kommunenes utgifter til vegformdl i 1958/59
foreligger enna ikke beregnet, men i 1957/58 utgjorde de
ca 275 mill. kr.



Rapport fra de bilsakkyndige over undersokte motorkjeretoyer i 1959

Tabell 1.

| Brukte .

| | Antall | motor- Feil ved

Antall under- | kjere- - —

| reg. | Samlet |spkelser| teyer i | Samlet hiul og il fizrer og Nektet brukt
Bilsakkyndig- | motor- | antall av |forskr.- | antall b styrin JaC L j& ummi lvs diverse [

distr}ilkt & kjere- | under- | brukte | messig | feil og remser L forbindelser fjrerfester & 3

teyer pr | sekelser | motor | stand |mangler |

31.12.59| kjere- |1.gangs

, tayer SL;r:(d(;,r- Antall: | 9% |Antall: | 9% |Antall:| 9% |Antall:| % |Antall:| % |[Antall: | % | Antall:| 9% | Antall:| %

| | else

|

Oslo ......... 73940 | 37132 | 26891 | 16637 | 30864 | 6729 21,80 | 3015| 9,77 | 2665 | 8,63 757 | 2,45 380 | 1,26 | 5605 18,16 | 10912 |35,36 792 | 2,57
Sandvika .... | 10820 | 4615| 3201 | 1457 | 3271 831 [ 25,41 326 | 9,97 221 | 6,76 53 | 1,62 41| 1,25 762 |23,29 956 |29,23 81| 2,47
Drebak ...... 5571 | 3762 | 3255| 1093 | 3027 664 | 21,94 285 | 9,41 95| 3,14 68 | 2,25 5| 0,16 | 1077 35,58 777 | 25,67 56 | 1,85
Lillestrem . ... | 18675 | 9152 | 6820| 1819| 5384 | 1003 18,63 462 | 8,58 165 | 3,07 101 | 1,88 22| 0,41 | 1377|2557 | 2150 [39,93 104 | 1,93
MOSS ........ 7181 | 4640 | 3783 | 1964 | 2432 370 | 15,21 243 | 9,99 130 | 5,35 53 | 2,18 71 0,29 642 | 26,40 940 |38,65 47 | 1,93
Fredrikstad .. | 8540 | 4729 | 3111 | 2019 | 3073 466 | 15,17 217 | 7,06 59 | 1,92 17| 0,55 36| 1,17 685 | 22,29 | 1556 |50,64 37| 1,20
Sarpsborg .... | 13721 | 8926 | 7543 | 5275| 4231 965 | 22,81 377 | 8,90 28 | 0,66 52| 1,23 24| 057 742 | 17,54 | 1925 |45,50 118 | 2,79
Halden ...... 5372 | 2220 | 1778 1250 823 149 | 18,10 84 10,21 23| 2,79 17| 2,07 14| 1,70 130 | 15,80 392 (47,63 14| 1,70
Hamar ...... 22595 | 5904 | 2612 970 | 2455 407 | 16,58 214 | 8,72 78| 3,18 15| 0,61 2| 0,08 604 | 24,60 | 1104 |44,97 31| 1,26
Kongsvinger 11019 | 2293 | 1156 842 | 1174 211 17,97 190 | 16,18 37| 3,15 51 | 4,35 30| 2,56 184 | 15,67 461 | 39,27 10| 0,85
Lillehammer . | 11269 | 6918 | 5434 870 | 4722 659 | 13,96 370 | 7,84 360 | 7,62 153 | 3,24 48| 1,02 972 (20,58 | 2067 |43,77 93| 1,97
Gjevik ....... 15995 | 6811 | 4205 638 | 6373 964 | 15,13 558 | 8,75 601 | 9,43 448 | 7,03 26| 0,41 | 1210 |18,99 | 2467 |38,71 99 | 1,55
Drammen .... | 12593 | 5462 | 4080 | 2440 | 3347 746 | 22,29 330 | 9,86 28 | 0,83 86 | 2,57 2| 0,06 | 1091 (32,60 986 |29,46 78 | 2,33
Henefoss . . ... 11090 | 5097 | 3578| 2906 | 1227 207 | 16,87 90 | 7,33 14| 1,14 21 |1 1,71 41| 0,33 180 | 14,67 663 | 54,04 48 | 3,01
Kongsberg ... | 7050 | 2420 | 1723 | 1384 728 155 | 21,29 97 | 13,32 2| 0,27 71 0,96 1| 0,14 186 | 25,55 271 | 37,23 9| 1,24
Horten ...... 5881 | 2320| 1686| 1239 | 1057 224 21,19 115 10,88 42 | 3,97 35| 3,32 1| 0,09 362 | 34,25 272 | 25,73 6| 0,57
Tensberg .... | 8823 | 3818 | 2769 | 2047 | 2234 408 | 22,29 201 | 9,00 68 | 3,04 30| 1,34 10| 045 753 | 33,72 669 |29,94 5| 0,22
Larvik ....... 12285 | 5205| 3816 966 | 5568 056 [17,17 | * 570 | 10,24 186 | 3,34 188 | 3,37 10| 0,18 | 1385 (24,35 | 2280 |40,95 23 | 0,40
Skien ........ 16048 | 6727 | 3364 | 1368 | 2612 357 | 13,67 276 | 10,57 231 | 8,84 96 | 3,68 21| 0,80 725 | 27,76 868 | 33,23 38| 1,45
Notodden .... | 5269 | 2682 | 2016 | 1322 1285 205 | 15,95 123 | 9,57 112 | 8,72 64 | 4,98 17| 1,32 319 | 24,83 408 |31,75 37| 2,88
Rjukan ...... 1620 861 740 487 377 93 | 24,67 65| 17,24 = = 2| 0,53 = 82 | 21,75 131 | 34,75 4| 1,06
Arendal ...... 9615 | 3267 | 2274| 1238| 2024 386 |19,07 231 | 11,41 86| 4,25 60 | 2,96 23| 1,14 697 | 34,44 517 | 25,54 24 | 1,19
Kristiansand . | 12411 | 6652 | 5341 | 1433 | 5086 693 | 13,63 571 [11,23 407 | 8,00 84 | 1,65 220 | 4,33 | 1078 |21,19| 1958 38,50 75 | 1,47
Flekkefjord 3512 | 1353 885 554 320 71 22,18 42 13,12 10| 3,13 10| 3,13 — — 92 28,75 88 | 27,50 71 2,19
Stavanger .... | 22006 | 12530 | 9712 | 2333 | 15230 | 2073 13,61 | 1343 | 8382 | 1587 10,42 654 | 4,29 132 | 0,87 | 3807 [25,00| 5617 36,88 17| 0,11
Haugesund ... | 8078 | 3960 | 3309 | 1107 | 4155 419 (10,08 302 | 7,27 331 | 7,97 134 | 3,22 32| 0,77 | 1295 |31,17 | 1627 [39,16 15 | 0,36
Bergen ...... 24871 | 10704 | 7820 | 2308 | 22263 | 3218 [1445| 1711 7,69 | 2227 (10,00 197 | 3,13 176 | 0,79 | 5378 (24,16 | 8614 |38,69 242 | 1,09
Forde ....... 6951 | 1125 687 286 711 77 110,83 72 110,13 112 | 15,75 35| 4,92 1| 0,14 133 | 18,71 278 |39,10 3| 0,42
Alesund ..... 8428 | 2187| 1032 440 | 1394 219 | 15,71 139 | 9,97 82| 5,88 31| 2,23 19 1,36 254 | 18,22 634 | 45,48 16 | 1,15
Molde ....... 4776 | 1400 814 241 735 124 | 16,87 59 | 8,03 21| 2,86 34 | 4,62 3| 0,41 167 | 22,72 319 |43,40 8 | 1,09
Kristiansund . | 5871 | 2173 | 1507 349 | 1842 240 | 13,03 194 10,53 174 | 9,45 25| 1,36 21 0,11 355 | 19,27 845 |45,87 71| 0,38
Trondheim ... | 259011 | 9331| 4934| 3438| 4079 851 | 20,86 252 | 6,18 165 | 4,05 71| 1,74 9| 0,22| 1200 |29,42 | 1438|3525 93 | 2,28
Steinkjer . ... . 17888 | 4915| 2203 349 | 3388 621 | 18,33 388 | 11,45 264 | 7,79 62 | 1,83 120 | 3,81 670 [ 19,78 | 1148 |33,88 106 | 3,13
Mosjeen .. ... 8110 1512 945 339 | 1366 190 | 13,91 128 | 9,37 155 | 11,35 52 | 3,80 12| 0,88 265 | 19,40 514 | 37,63 50 | 3,66
Bodg ........ 5087 | 1515 908 294 | 1019 224 21,98 87 | 8,54 43| 4,22 15| 1,47 14| 1,37 163 | 16,00 418 41,02 55 | 5,40
Narvik ...... 8260 | 2571 | 1204 818 899 195 | 21,69 111 | 12,35 5| 0,56 13| 1,45 2| 0,22 182 | 20,24 356 | 39,60 35| 3,89
Harstad ..... 3851 | 1836| 1166 487 | 1148 152 | 13,24 134 | 11,67 48 | 4,18 35| 3,05 25| 2,18 285 | 24,83 420 | 36,58 49 | 4,27
Tromss ...... 5755 | 3291 | 2067 478 | 2381 546 |22,93 250 | 10,50 97| 4,07 199 | 8,36 2| 0,08 204 | 8,57 | 1053 44,23 30| 1,26
Vadsg ....... 5519 | 3437 | 2487| 2008 | 1400 270 | 19,29 146 | 10,43 195 | 13,93 52 | 3,71 5| 0,36 331 (23,64 | 380 [27,14 21 | 1,50
Sum 1059 .... [474057 [205 453 (143365 | 67493 [155704 | 27428 | 17,62 | 14368 | 9,23 | 11154 | 7,16 | 4577 | 2,94 | 1516 0,97 | 35599 | 22,86 | 58479 (37,56 | 2583 | 1,66
Sum 1958 .... |421032 [191284 [124 910 | 61868 {140289 | 25120 [ 17,90 | 13446 | 9,58 | 9563 | 6,82 | 4289 | 3,06| 617 | 0,44 | 33355 | 23,78 | 51515 (36,72 | 2384 | 1,70



Tabell 2,

1 2 3 4 5 6 l7
Antall under- Feil ved Nektet
Antall | Antall
reg. | under- | Samlet | S2kie brukte Samlet antall . hjul og tilh. fjeer og ; ] brukt
Bilsakkyndig- motgor- sokte | antall mo';(;rlzjrﬁre- ieil-ogamyneicy Ja styning fdrbin%ielser fjerfester ghmmi s Bligierse
distrikt kjere- | motor- | under- y
erpr jore- kel o 0 o 0 0 o o o o
Syl K 124 antan o2y | Antall | o lAntall %o |Antall] %o \Antall % [Antan| % [Antal] % Antal| % |Antan| %, [Antan| %
Oslo ........ 73940 | 28281 | 37132 | 26891 | 36,37 | 30864 | 114,77 | 6729| 25,02 | 3015 11,21 | 2665 9,91 | 757| 2,82| 389 1,45| 5605/ 20,84 [10912[40,58 | 792 2,94
Sandvika .... | 10820 | 3339| 4615| 3201 | 29,58 | 3271(102,19 | 8312596 | 326[10,18| 221 6,90 53| 1,66 41| 1,28| 7622381 | 956 29,87 81| 2,53
Drobak ..... 5571| 2819 | 3762 3255| 5843 | 3027 | 9299 | 664| 20,40 | 285 875 95| 2,02 68 2,09 5/ 0,15 | 1077/33,09| 777|23,87 56| 1.72
Lillestrem ... | 18675 | 6647 | 9152 | 6829| 36,57 | 5384 | 7884 | 1003|1469 | ~ 462| 676 | 165 2.42| 101/ 1,48 22| 0,32 | 1377/20,16 | 2150|31,48 | 104 1,53
MOSS . . ...... 7181 | 3834| 4640 | 3783 | 51,68 | 2432| 64,29 | 370 978 | 243| 6,42| 130 3.44 53| 1,40 7| 0,19| 642(16,97 | 940| 24,85 47 1,24
Fredrikstad .. | 8540 | 4369| 4729| 3611 | 4228 | 3073 | 8510 | 466|12,91| 217| 601 59| 1,63 17| 0,47 36/ 1,00| 685| 18,97 | 1556/ 43,09 37l 1,02
Sarpsborg ... | 13721 | 6956 | 8926 7543 | 54,97 | 4231 | 56,09 | 9651279 | 377/ 5,00 28| 0,37 52| 0,69 24| 0,32| 742 9,84| 1925/2552 | 118 1,56
Halden ... ... 5372 | 2084 | 2220| 1778 | 33,10 823 | 46,29 | 149| 8,33 84| 4,72 23| 1,29 17| 0,96 14/ 0,79| 130 7,31| 392| 22,05 14| 0,79
Hamar ...... 22595 | 5279 | 5904 | 2612| 11,56 | 2455| 93,99 | 407|1558 | 214| 819 78| 2,99 15| 0,57 2| 0,08| 6042312 1104|4227 31 1,19
Kongsvinger . | 11019 | 2214 2293| 1156| 10,49 | 1174 101,56 | 211|1825| 190| 16,44 37| 3,20 51| 4,41 30| 2,60 | 1841592 | 461|39.88 10| 0,86
Lillehammer . | 11269 | 5995| 6918 | 5434 | 48,22 | 4722 86,90 | 659/ 12,13 | 370| 6,81 | 360 6.62| 153 2:82 48/ 0,88 | 972/17,89 | 2067| 38,04 93 1,71
Gjovik ...... 15995 | 5188 | 6811 | 4205 2629 | 6373 | 151,56 | 964|22,93 | 5581327 | 601|14.20 | 448|1065 26| 0,62 | 1210|2878 | 2467|58,67 99| 2,35
Drammen ... | 12593 | 4119| 5463 | 4080 | 32,40 | 3347 | 82,03 | 7461828 | 330 8,09 28| 0,69 86| 2,11 2| 0,05| 10912674 | 986|24,17 78| 1,90
Henefoss .... | 11090 | 4744 | 5097 | 3578 | 32,26 | 1227 | 3629 | 207 5.78 90| 2,54 14| 0,39 21| 0,59 4/ 0,10 | 180| 5.03| 663|18,53 48| 1,34
Kongsberg... | 7050 | 2139 2420| 1723 24,44 728 | 4225 | 155 8,99 97| 5,63 2| 0,12 7| 0,41 1| 0,06 186/10,97| 271|1573 9 0,52
Horten . .. ... 5881 | 2302| 2320 1686| 2867 | 1057 | 63,69 | 224/1329| 115 682 42| 2,49 35| 2,08 1| 0,06| 362 21,47| 272|16,13 6| 0,35
Tonsberg .... | 8823 | 3394 | 3818 2769 | 31,38 | 2234 | 80,68 | 4981798 | 201| 7.26 68| 2,46 30| 1,08 10| 0,36 | 753[27,20| 669| 24,16 5 0,18
Larvik ...... 12285 | 4273 | 5205| 3816 31,06 | 5568 | 14591 | 956|2505| 570/14,94| 186 4.87| 188| 4.93 10/ 0,26 | 1355|3551 | 2280| 59,75 23| 0,60
Skien ....... 16948 | 5693 | 6727 | 3364 | 1985 | 2612 77,65 | 357/10,61| 276 821 | 231| 6,87 96| 2,85 21| 0,63| 725/21,55| 868| 2580 38 1,13
Notodden 5260 | 2320 | 2682| 2016 38,26 | 1285| 63,74 | 205/10,17| 123| 6,10 112| 556 64| 3,17 17| 0,84 | 319|1582| 4082024 37| 1,84
Rjukan ..... 1620 791 861 740 | 45,68 377 | 50,95 93| 12,58 65 8,78 = — 2 0,27 = = 82 11,08 131]17,70 4| 0,54
Arendal ..... 9615 | 2105| 3267 | 2274| 2365 | 2024 | 89,01 | 386|16,97 | 231|10,61 86| 3,78 60| 2,64 23| 10,1 | 697/ 30,65| 517|22,74 24| 1,06
Kristiansand . | 12411 | 4732| 6652 | 5341 | 43,03 | 5086 | 9523 | 693 12,98 | 571(10,69| 407 7.62 84| 1,57 | 220 4,12| 1078 20,18 | 1958| 36,66 75| 1.41
Flekkefjord .. | 3512| 1246| 1353| 885| 2520 320 | 36,16 71| 8,02 42| 475 10/ 1,13 10[ 1,13 = — 92| 10,40 88| 9,94 7| 0,79
Stavanger ... | 22006 ( 8905| 12530 | 9712 | 44,13 | 15230 | 156,82 | 2073 21,34 | 1343|13,83 | 1587|1634 | 654| 6,73 | 132| 1,36 | 3807/ 39,20 | 5617|5784 17| 0,18
Haugesund .. | 8078 | 2812| 3060 | 3309| 40,96 | 415512557 | 419/12,66 | 302| 9,13 | 331/10,00| 134/ 4,05 32| 0,97 | 1295|3914 | 1627| 39,14 15| 0,45
Bergen ...... 24871 | 10426 | 10704 | 7820 | 31,44 | 22263 | 284,69 | 3218 41,15 | 1711|21,88 | 2227|2848 | 697| 891 | 176 2,25| 5378(6877 | 861411015 242| 3,10
Forde ....... 6951 | 1014| 1125 687 | 9,88 711 | 103,49 77) 11,21 72/ 10,48 | 112 16,30 35 5,09 1| 0,05 133[19,36| 278 40,46 3| 0,44
Alesund .. ... 8428 | 1996 | 2187 | 1032 | 1224 | 1394|135,08 | 2192122 | 139 13.47 82| 7,95 31| 3,00 19| 1,84 | 254[2461| 634] 6144 16| 1,55
Molde ....... 4776 | 1128 | 1400 814 17.04 735 | 90,29 | 124] 15,23 59| 7,25 21| 2,58 34| 4,18 3| 0,37 167/20,51| 319[39,19 8| 0,98
Kristiansund . | 5871 | 1674 | 2173 | 1507 | 2567 | 1842 (122,23 | 240| 15,93 | 194|12)87 | 174] 11,55 25 1,66 2| 0,13| 355/2356| 845|56,07 7| 0,46
Trondheim .. | 25911 | 7901 | 9331 | 4934| 19,04 | 4079 | 82,67 | 851|17,25| 252/ 5.11| 165 3.34 71| 1,44 9| 0,18 | 1200 24,32 | 14382915 93| 1.88
Steinkjer .... | 17888 | 4107 | 4915| 2203 | 12,32 | 3388153,79 | 621(/28,19| 388|17,62 | 264| 11,98 62| 2,81 | 129/ 586| 670/30,41| 1148|5211 | 106 4,81
Mosjoen ... .. 8110 | 1347 1512 945 | 11,65 | 1366 | 14455 | 190/ 21,11 | 128 13,55 | 155 16,40 52| 5,50 12| 1,27| 265 28,04 | 514| 54,39 50| 5,29
Bodo ....... 5987 | 1259 | 1515| 908 | 1517 | 1019 | 11222 | 224| 24,67 87| 9,58 43[ 4,74 15[ 1,65 14| 1,54 16317,95| 418 46,03 55( 6,06
Narvik ...... 8260 | 2333 2571 | 1204| 14,58 899 | 74,67 | 195[16,20 | 111| 9,22 5 0,41 13| 1,08 2| 0,17| 1821511 | 356[29,57 35/ 2,01
Harstad .. ... 3851 | 1630 | 1836| 1166| 30,28 | 1148 | 9846 | 152/ 13,04 | 134|11.49 48| 4.12 35 3,00 25 2,14 | 285|24,45| 420 36,02 49| 420
Tromse ..... 5755| 2609 | 3291 | 2067 | 3592 | 238111519 | 546|26,42| 250|12,09 97| 4,69 | 199 9,63 2| 0,10 204| 987 | 1053|5094 30| 1,45
Vadsg ... .... 5519 | 3227 | 3437 | 2487| 4506 | 1400| 56,29 | 270/ 10,80 | 146| 587 | 195 7,84 | 52| 2,09 5/ 0,20 331/13,31| 380| 15,28 21| 0,84
Sum 1959 ... |474057 | 167231 | 205453 | 143365 | 30,24 | 155704 | 108,60 | 27428] 19,13 14368] 10,02 | 11154] 7,78 | 4577] 3,19 | 1516 1,06 |35599| 24,83 | 58479] 40,79 | 2583| 1,80
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Geologisk kongress i Strashourg og IFreiburg

Den 4. kongress til «Association pour I'Etude
Geologique des Zones Profondes de I'Ecorce Ter-
restre» Dble holdt i september 1959 i Strasbourg
(Frankrike) og Freiburg (Tyskland) med ekskur-
sjoner i Les Vosges, Schwarzwald og Odenwald,
og undertegnede deltok med stipendium fra Veg-
direktoratet. Reisen ble utfort med egen bil, slik
at det underveis til og fra, og mellom utgangs-
stedene for ekskursjonene, ble anledning til 4 se
pa endel ting av spesiell veggeologisk interesse i
tillegg til det offisielle program.

Det var 50—60 deltagere pd kongressen, repre-
senterende en rekke land. Blant deltagerne var
flere av verdens fremste dypsoneforskere.

Hovedforhandlingene ble holdt i Freiburg. Fore-
dragene hadde for det meste en neye tilknytning
til ekskursjonene, men det kom ogsd frem mere
generelle ting, og cndel nyere teorier ble diskutert,
bl. a. funn som tyder pd at prekambriske sedi-
menter har hatt en mineralogisk-kjemisk sammen-
setning som avviker endel fra hva en finner hos
yngre sedimenter. Arsaken kan rimeligvis vere at
de prekambriske sedimenter har vert fattige pa
(eller fri for) organiske substanser, hvilket sarlig
kan ha fort til at disse eldste sedimenter er betrak-
telig kallkfattigere enn de yngre; teorien stettes av

Iig. 1. Ijellvegen mellom St. Wilhelm og IFeldberg (Schwarz-
wald), god veghredde og godt asfaltdekke med hvite marke-
ringsstriper.

Geolog Christian Gleditsch

DK 550.8 : 625.7 (43 + 44) (061.3)

de erfaringer undertegnede har gjort. Det fant
ogsa sted meget nyttige diskusjoner om nomen-
klatur og terminologi, bl. a. om begrepet «grunn-
fjell»; denne betegnelse er mange steder (DI a. i
Norge) Dblitt benyttet synonymt med prekambriske
formasjoner, men ber etter manges mening benyt-
tes om alle sterkt regionalmetamorfe formasjoner
(dypsoner) uansett alder, da det ofte er meget
vanskelig & bestemme alderen av slike formasjoner.
For Norges vedkommende vil dette bl. a. fore til
at den Kaledonske dypsoneformasjon (More og
Romsdal — Nordfjord) skal betegnes grunnfjell,
mens derimot Telemarkformasjonens svakt om-

Fig. 2. I nedstigningen pa estsiden av Feldberg (Schwarzwald).
asfalt nmied meget grovt steinmateriale i toppdekket. Behagelig
A kjore pa, men steinmaterialet som er henyttet. sees tydelig &
ikke vwere sterkt nok (dioritiske og syenitiske bhergarter).
Sidebankettene er lagt med granittbrulegging.
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Fig. 3. Ekskursjonsdeltagere pA toppen av Frankenstein gab-
bromassiv (Odenwald), som en na er begynt a4 utnytte til veg-
dekkematerialer. PA toppen ligger et severdig middelalderslott.

vandlete prekambriske bergarter, der bergartenes
genese er helt klar, ikke lenger skal betegnes som
grunnfjell.

Ekskursjonene i de nevnte omrdder gikk forst
og fremst ut pa 4 vise forskjellige utviklingsstadier
i dypsoneformasjonene, og det ble rik anledning
til sammenligninger med lignende (men ofte be-
tydelig eldre) formasjoner i norsk fjellgrunn. Det
ble underveis ogsd mange steder anledning til &
studere den praktiske anvendelse av mange berg-
artstyper, samt & se virkningen av forskjellige
materialer i vegdekker.

Vegene, ogsd de sekundeare, i de nevnte fjell-
omrddene (Vosges, Schwarzwald, Odenwald) er
betydelig bedre enn i tilsvarende omrdder i Norge,
serlig i Les Vosges. Faste dekker er overalt det
alminnelige, og det er sarlig disse asfaltvegene
som er gode, ofte imponerende. Grusveger fore-
kommer ogsd (mer i Tyskland enn i Frankrike),
og disse er ofte darligere, dels betydelig darligere
enn vanlige norske grusveger, tydeligvis fordi en
ikke legger meget arbeid i & f& god slitegrus pa
disse veger. — Nar asfaltvegene er s& meget bedre
enn i Norge, kommer dette neppe av at grunnfor-
holdene er noe sarlig mindre problematiske enn
hos oss. Det er kaldt om vinteren i disse omréader,
ofte barfrost, hyppige og ofte ganske store tem-
peraturvekslinger, og ofte telelosning flere ganger
i lgpet av vinteren. Det kan ikke vare tvil om at
det er lagt et meget storre arbeid i & f4 ordentlig
underlag fer asfaltdekket legges enn det vanligvis
har vart gjort i Norge. Dette gjelder sdvel det
undre berelag, som underlaget like under veg-
dekket. Til dette underlaget ble det aldri sett at
det var brukt sd svake bergarter som f. eks. de en
mange steder har benyttet under de nyeste partier
pd Drammensvegen. — Til selve asfaltdekket er

Fig. 4. Nicder Beerbach steinbrudd og knuseverk ved Franken-
stein (Odenwald), hvor en tar ut gabbroide bergarter til veg-
dekkematerialer.

en ogsd meget ngye med at det blir brukt sterkt
steinmateriale, men dette er, iallfall i Tyskland,
meget nytt. Det er i de siste &r at en er kommet
til at det lenner seg 4 bruke godt steinmateriale i
dekkene, selv. om materialet ma fraktes meget
langt.

En rekke steinbrudd ble besiktiget. I Schwarz-
wald driver en flere steder (f. eks. Zipfelhof stein-
brudd mellom Feldberg og Tittisee) pa faste,
finkornige, relativt massive femiske gneiser pa
overgang til amfibolitiske bergarter. Disse berg-
arter, som etter vare betegnelser sannsynligvis ville
bli betegnet med «brukbare mekaniske egenska-
per», blir ikke lenger regnet for & vere tilstrekkelig
sterke til asfaltdekker. P& grunn av at en i dette
omrdde mangler gode, gabbroide bergarter, har
de likevel inntil nylig vart benyttet endel. BI. a.
s& vi det benyttet pd veger i bratt terreng, hvor
det var lagt an pd & legge spesielt ru dekker
(fig. 2). Det var her benyttet meget og svert

Fig. b.

(Schwarzwald) ;

materiale. og med 40 cm brede lyse asfaltbanketter med svakt
steinmateriale (kalkstein), foruten hvit kantstein ytterst.

Sekunder hovedveg,
merkt,

mellom Mannbach og Schonau
godt asfaltdekke med sterkt stein-
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Fig. 6. Sidevegen til Todtnauberg i Schwarzwald. Vegen ferer

bare til en landsby, men er likevel lagt med relativt godt

asfaltdekle.

grov, knust stein i topplaget, og der dekket ikke
var noe sarlig slitt, var_det meget godt a kjere pd.
Det var imidlertid tydelig at det ble hurtig slitt
og at et slikt dekke krever betydelig sterkere stein.
— Ellers bruker en til vegdekke i disse distrikter
serlig elvegrus fra Rhinen, som inneholder mye
godt steinmateriale og gir relativt gode asfalt-
dekker.

I Odenwald har en tidligere tatt steinmateriale
til vegdekker fra en rekke steinbrudd med diorit-
tiske (dels pa overgang til granittiske) bergarter
omkring Lindenfels og Auerbach. Disse bergarter
er for det vesentlig slike som ‘hos oss ville bIi
betegnet «til ned brukbares. Alle disse steinbrud-
dene var na for en tid siden enten nedlagt, eller
arbeidet videre bare med utvinning av stein til
monumenter o.]. — For anvendelse til vegdekke-
materialer har en i de siste 3—5 ar gatt helt over
til & drive ut de tungt knuselige basiske bergarter
som finnes i store mengder i Frankenstein gabbro-
massiv (fig. 3), og en regner med at en etterhvert
kommer til & frakte stein herfra (Nieder Beerbach
steinbrudd) over veldige omrader. Fjellmassivet
bestar av olivinstein, olivingabbro, gabbroaplitter,
amfibolithornfelser og, i massivets utkanter, flere
intermedizre bergarter pa overgang til diorit. For
det meste er de gabbroide bergartene som drives
her relativt finkornige, ofte noe henimot Oslofeltets
basalter. De er meget gode til alle slag vegdekke-
materialer (fig. 4).

Steinbruddene i de distrikter jeg reiste igjennom
ser ut til alltid & vaere lagt der det er hensikts-
messig & drive, uten hensyn til om de virker skjem-

mende i naturskjenne turiststrek. Dette ble lagt
merke til mange steder i Schweiz, Schwarzwald,
Odenwald og Rhindalen mellom Mainz og Bonn.

Steinbrulegging blir fremdeles foretrukket man-
ge steder i Mellom-Europa, pa veger i sterkt
kupert terreng. Bade i Schweiz, Frankrike og
Tyskland legger en steinbrulegging i kurver i
sterke stigninger mange steder, fordi en mener at
dette gir mindre glatte dekker enn asfalt, samtidig
med at det blir sterkere. Noen steder er det ogsé
brukt i lange, rettlinjede stigninger, bl. a. pé
autostradaen Niirnberg—Miinchen i den sterke
stigningen omtrent midtveis mellom byene.

Lyse vegdekker vises det ingen sarlig interesse
for i disse land, og det er ogsd mange bilister
som mener at ulempene ved lyse dekker er betyde-
ligere enn fordelene (men en regner med marke-
ringsstriper langs kanter og i midten som selv-
folgelige, fig. 4 og 5). En av ulempene ved lyse
dekker er at en ved lang tids kjering péd disse
(f. eks. autostrada med betongdekke) i sollys blir
trettere i eynene enn ved tilsvarende kjering pa
vanlige, morke asfaltdekker. Videre ser det ut til
a vare av stor betydning for eynene at asfaltdek-
kene er lagt med synlig ru overflate. — Savel i
Tyskland, som i Schweiz og Frankrike ser en
mange steder asfaltdekker med relativt lyst stein-
materiale, som sveart ofte er mer slitt enn dekker
med merke bergarter. Disse dekker med lyst stein-
materiale er ikke et resultat av at en med hensikt
har lagt an pd & forseke & fa lyse dekker, men er
blitt slik fordi en ikke har hatt til rddighet bedre
steinmateriale. En ser at disse dekker virker lyse
i sollys ndr de er terre (likevel oftest markere
enn betongdekker), men nar de er fuktige virker
de oftest ikke sarlig lysere enn andre asfaltdekker;
en ser ogsd i disse tilfeller at en synlig ru overflate
har sterre virkning enn steinmaterialets fargetone.

Anscttelse i vegvesenet.

Som avdelingsingenier II ved vegadministrasjonen i Tele-
mark fylke er ansatt Olav Harket og Eduard Irgens.

Som oppsynsmann ved vegadministrasjonen i Hedmark fylke
er ansatt Stein Gjerlow.

Som oppsynsmann ved vegadministrasjonen i Troms fylke er
ansatt Rudolf Lowvslett og XKarl Skogstad.

Som avdelingsingenier I ved vegadministrasjonen i Finnmark
fylke er ansatt Olav Sorbotten.

Som bilsakkyndig I ved bilkontrollen i Oslo er ansatt Sverre
Hoidal.

Som avdelingsingenier I og avdelingsingenior II i Vegdirek-
toratet er ansatt henholdsvis Kaare Flaate og Asmund Knutson.

REDAKS]JON: Vegdirektoratet ved vegdirekter Thomas Backer, Schwensensgt. 3—35, Oslo.
UTGIVER: Teknisk Ukeblad.

Abonnementspris kr 15,— pr ar. Vegvesenfunksjonarer kr 5,— pr ar.
Abonnement- og annonseavdeling, Ingenigrenes Hus, Oslo. TIf. 417135.
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