Vegelementregistrering

Mange trafikanter pa riksveg 1 og riksveg 40 vil
P4 ettersommeren ha observert to orangefarvede
stasjonsvogner med roterende blinkfyr pa taket.
Disse bilene er opptatt med en sdkalt vegelement-
registrering som Vegdirektoratet na har satt i gang.

Vegelementregistrering kan defineres som en
innsamling og systematisk nedtegning av en vegs
forskjellige geometriske egenskaper. Disse
skaper som vi vanligvis betegner som elementer,
kan vedrere vegens tverrprofil, lengdeprofil, linje-
fering, siktforhold, sidehinder, antallet og arten av
vegkryss, serviceinnretninger osv.

Vegens bazreevne og kjerebanens tilstand er ikke
tatt med i den egentlige elementregistreringen.
Mannskapene pa registreringsbilene kan vanskelig
bedemme en vegs bareevne bare ved & kjere over
den en sommerdag. Kjerebanens tilstand kan det
ogsad vere vanskelig & fa noe palitelig uttrykk for,
i hvert fall nar det gjelder grusveger. Karakteriser-
ingen vil her vare sterkt avhengig av graden og
hyppigheten av vedlikeholdsarbeidet, som f.eks.
hevling.

Som «biprodukt» fra den egentlige elementregi-
streringen, vil en imidlertid f& grunnlagsmateriale
hvor en senere kan fere inn vegdekketype, bare-
lagets oppbygging, drenering og eventuelle grunn-
forbedringer.

For at arbeidet skal vare praktisk gjennomfor-
bart, m4 en foreta et utvalg av de elementer som
skal tas med ved registreringen. Vi har valgt & ta
med folgende:

Vegens tverrprofil

Busstopp og parkeringsplasser o. I
Jernbanekryss i plan

Bruer, underganger

Sidehinder pa henholdsvis heyre og venstre side
Horisontalradier og overheyder i kurver

egen-

Stigninger
Frie siktlengder langs vegen.
Alle de registrerte data blir stedfestet ved meter-
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angivelse i avstandsoppmalingen som utferes som
en del av arbeidet.

Materialet fra disse registreringer kan bearbei-
des videre til en kvalitetsgradering av vegen. Kvali-
tetsgraden kan beregnes pa forskjellige méater. Den
vanligste metoden er 4 gi en veg som helt ut svarer
til vedkommende vegs normalbestemmelser en
poengverdi lik 100. For hvert element kan en der-
fra trekke inntil en viss maksimalverdi. Ved hjelp
av elektronisk regnemaskin kan de malte elemen-
ter regnes sammen til en tabell eller til et diagram
der vegens lepende lengde er abscisse og vegens
kvalitet i ethvert punkt er ordinat.

En slik gradering vil kunne vare et godt hjelpe-
middel for vegadministrasjon og myndigheter i
deres arbeide med prioritering av veginvesterin-
gene.

Av de land som allerede har nyttiggjort seg dette
kan en nevne Sverige, Danmark og en rekke stater
iU.S. A.

Det arbeidet som na er pabegynt her i landet, er
forelepig bare elementregistrering. Opplegget og
poengheregningen for kvalitetsgraderingen henger
savidt neye sammen med vegnormalene at det synes

- o N

Spesialutstyrt bil for wvegelementregistrering.
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Fig. 2. Noe av utstyret i registreringsbilene.

naturlig 4 la dette bero inntil de nye vegnormalene
foreligger.

Vart opplegg og utstyr til registrering bygger
stort sett pa det svenske. Likevel er det gjort en
rekke endringer. Den sterste forskjellen bestar
formodentlig i at vi gjer bruk av flybilder,.

For de veger som skal registreres, bestiller vi
forst flybilder. Disse bildene er ikke vanlige kon-
taktkopier med 60 % overdekking, men blir bestilt
som enkeltbilder i A-4 format. Bildeméalestokken
er 1:5000. Med en god overlapping blir det plass til
1 km veg pa hvert foto. Materialet i disse kopiene

g ‘
ler

Fig. 3. Gjennom de to runde felter pd instrumentet kan
en lese av stigning oy tverrfoll pa en epplyst, for-
storret skala.
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er cronaflex — et transparent, meget sterkt plast-
materiale.

Cronaflexkopiene er tatt som utsnitt av forster-
rede enkeltbilder. De norske flyfotofirmaene har
savidt god dekking av hele landet, at det bare i
unntakstilfelle skal bli ngdvendig & fly spesielt for
dette formalet. Serlig i bebygde strok, og steder
hvor det har blitt foretatt vegomlegginger er det
viktig at fotoene er av ny dato. Som generell regel
brukes ikke eldre bilder enn 3-—4 ar.

Under arbeidet i marken er det viktig at nedteg-
ning av maledata kan skje raskt og enkelt. I Sve-
rige har de benyttet bade sensitive kort, innlesing
pa lydband og fering i protokoll. De har na blitt
stdende ved den sistnevnte metoden. Hos oss har vi
valgt & fore maéledataene rett inn pi registrerings-
bladene. Disse bladene ma rentegnes pa kontoret,
men de synes & vere lette & fgre idet de gir en
meget god oversikt. Hvert registreringsblad dekker
en kilometer veg. Ved & legge kopi av flybilde og
registreringsblad annen hver gang i maéleprotokol-
len, vil en til enhver tid ha full orientering om hvor
en arbeider.

Ved siktmalinger, som skal omtales senere, bru-
kes egne skjemaer.

Biler og utstyr.

Vegdirektoratet har kjopt to Volvo stasjonsvog-
ner til dette arbeidet (fig. 1). Bilene er noe ombygd
ved at de har bare ett sete og vekselstromsdynamo.
Dessuten er de forsynt med roterende gule blink-
fyr pa taket, samt et stort skilt bakpd med paskrift
«Vegoppméling». Bade blinkfyret og skiltet tas ned
nar bilene ikke er i malearbeid.

Av maleutstyr har bilene to neyaktige meter-
telleverk, de sakalte odometere. Disse star i forbin-
delse med bilens hjul ved drivkabler. Selve tellever-
kene er plasert pd instrumentbordet slik at de er
lette & lese av fra fererens plass (fig. 2).

Odometrene justeres et par ganger om dagen. En
maéler da opp med méaleband en kontrollstrekning pa
ca 200 m, kjorer denne strekning og leser av telle-
verket. Stemmer ikke den avleste lengde med den
oppmalte, justeres dette ved & slippe ut luft eller
pumpe luft inn i bakhjulene. Temperaturendringer
gjor ikke uvesentlige utslag p4 odometerene.

Til & male stigning og tverrfall benyttes et spe-
sialbygget instrument (fig. 3). Apparatet bestér i
prinsippet av to pendler. Den ene Svinger om en
akse parallell med bilens lengdeakse, den andre
svinger om en akse parallell med bilens tverr-
retning. Avlesningene ma foretas mens bilen star
iro.

Bilene har innbyrdes radioforbindelse. Radioene
kan betjenes med rattbrytere.
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Plassen ved siden av feoreren er erstattet med et
skap som foruten instrumenter har plass for skje-
maer og protokoller. Toppen av dette skapet gjer
samtidig tjeneste som skrivebord.

Begge bilene er forsynt med fartskrivere. Disse
har ikke noen tilknytning til registreringsarbeidet,
men er satt inn for & fere kontroll med bruken av
bilene.

Av annet utstyr har bilene malestang (for mal-
ing av vegprofiler), maleband, slegge (for feste av
kilometerpeler), hAndpumpe m.m. Alt utstyr har
sine bestemte plasser hvor det kan spennes fast.

Arbeidsrutinen i marken.

Arbeidet i marken deles i tre avdelinger. Ferst
foretas en kilometrering av den strekningen som
skal registreres. Som en samlet strekning tas f. eks.
riksveg 40 gjennom Telemark. O-punktet velges da
pd fylkesgrensen. For hver hel og halv kilometer
settes ned en stikningsplugg paskrevet kilometer-
tall. Stedet for kilometermerkene blir angitt pa
fotokopiene i maleprotokollen. Det forutsettes at de
enkelte vegkontorer erstatter disse med varige
merker.

Sammen med denne ferste malingen, males veg-
profilet. En er dermed ferdig med de arbeidsopera-
sjoner som medferer at man ma ut av bilene.

Ved neste kjering registreres alle busstoppeste-
der, parkeringsplasser, jernbanekryss i plan, bruer,
underganger, sidehinder, overheyder i Lkurvene,
kurvepunkter og stigninger over 30 °oo. Alle mal
refereres til odometerstanden. Kurvenes radius blir
tatt ut fra flyfotoene under innearbeidet. P4 grunn
av fortegning vil selvsagt ikke dette kunne gjeres
eksakt. I denne forbindelse spiller imidlertid noen
prosent feil pa radiene ikke avgjerende rolle.

Antall avkjersler kan ogsa lett tas ut av fly-
fotoene.

Ved den tredje arbeidsoperasjonen som er fri-
siktmalingen, m& begge bilene arbeide sammen.
Bakerste bil dirigerer over radio den forreste frem
til det punkt der den forsvinner bak et hinder. I det
eyeblikk halve bilen forsvinner beordres stopp. Den
forste bilen oppgir sin odometerstand over radio, og
den bakerste noterer dette ned sammen med sin
egen avlesning. Dessuten noteres hva som hindrer
videre sikt.

P4 denne maten arbeider bilene seg trinnvis
fremover, idet de spesielt prever 4 fi med alle mak-
simale og minimale siktlengder. Denne siktmalin-
gen ma foretas i begge kjereretninger.

Ved kilometeroppmerkingen arbeider de to sja-
forer sammen pa den ene bilen. Ved det ovrige ar-
beidet foretar de alene bade observeringen, instru-
mentavlesningen, feringen av registreringsarkene
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og bilkjeringen. Hvis det i tillegg til alt dette er
stor trafikk pa vegen, slik at denne ogsd krever
oppmerksomhet, er arbeidet ganske anstrengende.
Bilene foretar stadige stopp og start, noe som fra
andre trafikanters synspunkt ser helt umotivert ut.
Det roterende blinkfyret pa taket er derfor til
meget stor nytte. De aller fleste trafikanter viser
den nedvendige respekt for dette. Vegvesenets
orange farve pa bilene gjer ogsd sitt til at de er
godt synlige, og viser tydelig at her foregar det noe
utover det vanlige.

Bearbeidingen pi kontoret.

Kontorarbeidet bestar for sterste delen i renteg-
ning. Alle registreringsarkene rentegnes i tusj.
Dessuten regnes alle frisiktlengdene ut, og den frie
siktlengde i ethvert punkt langs vegen angis i form
av kontinuerlige siktkurver. Eksempel pa et slikt
ferdigtegnet registreringsark er vist pa fig. 4.

Pa cronaflexoriginalene av flybildene angis fotoar,
fylke, vegnummer og strekning. Dessuten paferes
et stedsnavn eller to for & lette orienteringen
(fig. 5).

Kurveradiene blir malt med sjablon og pafert
registreringsarkene.

Nar materialet senere skal benyttes til kvalitets-
gradering, ma alle data stanses pa hullkort eller
band.

Annet bruk av materialet.

Som felge av registreringen fir vi en neyaktig
kilometrering langs alle de veger som er malt. De
kilometermerker som blir satt ned i marken er ikke
beregnet pa den vanlige trafikant, men vil veare til
stor nytte i vegvesenets daglige arbeid. Noen fylker
har funnet at en slik oppmaéling er savidt viktig at
de allerede har foretatt den uavhengig av element-
registreringen.

Ved de ferdigtegnede fotoer har en fatt et «kart-
verk» over vegen. Dette kan benyttes til en rekke
formal. Av originalene kan en ta sd mange kopier
en matte enske. Til viktigere kopier er det menin-
gen & benytte scalemasterark. Dette er et sterkt,
malholdig materiale som kan benyttes i vanlig lys-
kopieringsmaskin. Tar man litt bred marg pa
arkene, har man et godt grunnlagsmateriale til re-
gistrering av f. eks. trafikkskilt og vegvisere. Bla-
dene egner seg ogsia utmerket til trafikkulykkes-
registrering, noe som ber ges i sammenheng med
elementregistreringen. Bildekopiene er videre be-
regnet pA & kunne nyttiggjoeres i forbindelse med
registrering av berelag, drenering, grunnforbed-
ring o.l, og endelig skal de kunne nyttiggjeres i
forbindelse med avkjerselsplaner og planer for bil-
trafikkens serviceanlegg.
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Bladet deklker en strekming av riksvey 1 wved Tigerplassen i neer-
heten av Moss.

Perdig utfyllt registreringshlad.

Fig. 4.
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STATENS VEGVESEN ' OSTFOLD FYLKE

JUL1 1953 VEGELEMENTREGISTRERING | RIKSVEG NR .1
FOTOAR 1963 KM .4.800~ 5300

R : /is (. *, ¢ S - o SRAL Y O v ¢ 3 " " SR
Fig. 5. Flyfoto av samme vegstrekning som vist p& fig. 4. Her er angitt begynnelse og slutt pa den strek-
ning arket dekicer, kilometerpelenes plasering samt noen navh til orientering.

Norsl Vegtidsskrift, Bind $9 (1963) nr 10, 19, okt. 159




Det vil nedvendigvis ta sin tid & f& satt alt dette
i system. Fgrst mé& en fi litt erfaring nar det gjel-
der elementregistreringen, idet
grunnlaget for det hele. Senere kan systemet ut-
vides gradvis.

En vanskelig, men meget viktig sak er ajourhol-
det. Alle vegomlegginger ma fglges opp av ny-
registreringer. Da de fleste omlegginger medferer

denne danner

innkorting av vegen, vil en f& sprang i kilometer-
registreringen. Disse sprang ber formodentlig bli
stdende inntil en finner det hensiktsmessig med en
nyregistrering av hele vegstrekningen.

Forelgpig har vi liten erfaring for hvor mye de
to registreringsbilene kan klare pr ar. Vi har an-
tatt at det vil dreie seg om noe over 2000 km veg.
I forste omgang tar en sikte pd & fa registrert de
viktigste riksvegene. Selv dette vil ta flere ar og
det kan senere bli aktuelt & gke kapasiteten med
flere registreringsbiler.

5000 speil skal varsle ville dyr om trafikkfare.

I Sverige inntreffer &rlig ca 1000 sammenstot mel-
lom motorkjeretoyer og ville dyr. Dette er det antall
som blir meldt til politiet. Tallet er minst dobbelt si
stort dersom man regner med pakjeringer av mindre
dyr som ikke medferer alvorlige skader pa kjoretoyet
og derfor ikke blir meldt til politiet.

Hastighetsundersegkelser har vist at trafikantene
ikke reagerer pa de oppsatte skilt som varsler at
«dyretrekk» krysser vegen. V&g- och Vattenbyggnads-
styrelsen vil derfor i samarbeid med viltpleieeksper-
tene g& inn for. & varsle dyrene. I ti 14n vil det i host
bli satt opp 5000 speil der man vet at dyretrekk krys-
ser vegene. Idéen er hentet fra Holland, og meningen
er at lyset fra kjoretoyenes lyskastere skal reflekteres
og kastes inn i skogen og pd den maéiten varsle dyrene
som er pad veg inn mot vegbanen. (Stockholms-Tidnin-
gen).

Juli-trafikken pa noen heyfjellsveger.

‘. Antall biler

Riks l
veg ! Over i gjennomsnitt pr degn
o | 1962 | 1963
20 Hardangervidda 1240 1247
170 Gaularfjellet 387 467
160 Strynsfjellet 334 466
610 Trollstigveien 345 527
275 | Dagalifjell | - 635
250 Hemsedalstjell - 537
170 Sognefjell - 559
180 Grotli — Geiranger 579
225 Valdresflya - 475
230 | Tyin - Ardal - 178
506 Sauda — Reldal - 283
550 | Voss — Vil : g 565
160

Sysselsettings-oversikt pr 27. juni 1963

Antall arbeidere ved offentlig vegantegg

Herav pa

Veg-
B ivfg‘;%,‘?;gg Hielpe- |“biler ~
= | arbeid
Fylke A i R
: |%e :Z:s: Byl (2|2
> |vE|Ss| = = |8813%s| & “5
£ Eg128] 2 |5 |23|58|2 15
] | _|
Ostfold ....... 182 1| — 183|183 I —|10] 3
Akershus . ..... 325 40 15 380|380 -j — W —
Hedmark ..... 130, 51} —| 181|181 — —| —| —
Oppland....... 223| 38 241 285| 280 5: —h—]—
Buskerud ..... 204 8 17i 229| 229 _i — 1| —
Vestfold ...... 202) —| — 202| 202 = = ——
Telemark ..... 175 38 29|‘ 242 242 — —| —| —
Aust-Agder ....| 260/ 20, 22 302 302] — —| 2| —
Vest-Agder ....| 197| 71 23 291/ 201 =) g} =
Rogaland ..... 194| 123] 3 320{ 320] — —| 5| —
Hordaland 519| 183 46‘ 748| 748) — —| 1| —
Sogn og Fj. ...| 365| 160 69, 594/ 594 —l — 7 —
Mere og Romsd.| 401| 116 _ 517 517 — —| 8| —
Ser-Trendelag .| 321 154/ —| 475| 431 44‘f — —| —
Nord-Trendelag.| 271| 26 16 313| 313) — —| 5] —
Nordland ..... 568| 103 49 720 720 — —| 58 —
Troms ........ 272|159 39 470| 470, — —| 5| 1
Finnmark...... 189 23 5‘ 217 217 — —| —| —
Hele landet ...]4998|1314| 357| 66696620] 49 —!111| 4
Hele landet
pr 28.6. 1962  |4841|1180 408| 64296370, 59| —|129] 12
Antall arbeidere ved offentlie vegvedlikehold
‘ Vegvesenets
Fyike | Rk [Fylkes Bygded ;g |
1 Ute
bruk |av bruk
@Ostfold ....... 175 | 102 208i 485 40 3
Akershus ...... 281 99 | 240 | 620 12 —
Hedmark ..... 324 50 | 235 | 609 14 S
Oppland ...... 305 42 | 155 | 502 27 2
Buskerud ..... 255 59 | 205 | 519 17 —
Vestfold ...... 127 74 95 | 296 — —
Telemark ..... 218 28 | 101 347 16 3
Aust-Agder ....| 156 39 51 | 246 21 1
Vest-Agder ....| 139 | 107 | 154 | 400 23 13
Rogaland ..... 215 70 | 201 486 29 3
Hordaland 217 | 118 | 198 | 533 13 1
Sogn og Fj. ...| 166 53 52 | 271 19 —
More og Romsd.| 284 61 | 219 | 564 27 2
Ser-Trendelag 233 | 201 — | 434 37 2
Nord-Trendelag.| 145 29 210 384 8 —
Nordland ..... 212 | 130 | 105 | 447 27 =
Troms ........ 169 38 52 | 259 20 3
Finnmark...... 189 17 31 209 22 4
Hele landet ...| 3810 | 1317 | 2484 | 7611 372 37
Hele landet
pr 28.6. 1962 3749 | 1300 | 2570 | 7619 | 313 56
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Nye engelske trafikkskilt

I desember 1961 utnevnte de britiske myndig-
hetene en komité under ledelse av Sir Walter Wor-
boys til & revidere normene for trafikk-skilt og
vegoppmerking for alle veger utenom motorvegene.
I april i ar var komitéens rapport ferdig, og i juli
ble den offentliggjort i form av en knapt 150-siders
bok.

Komitéen har foreslatt drastiske forandringer av
de skilt som brukes i England na. De har ogsa vart
umoderne og lite skikket for sin oppgave med de
navaerende biltall og kjerehastigheter. Symboler
har vert lite brukt, og hvor de er brukt, er det ofte
sammen med tekst som forklarer symbolet. Natur-
lig nok ferer dette til at hverken symbolet eller
teksten blir tilstrekkelig stor. De nye forslag vil
bety at de aller fleste av de vel halvannen million
eksisterende skilt ma skiftes ut. Kostnadene vil be-
lope seg til 440 millioner norske kroner, fordelt
over den 5-ars periode som arbeidene vil ta. Alle
fare-, forbuds- og pabudsskilt haper en imidlertid
4 skifte ut allerede 2 ar etter den endelige bestem-
melse om utskifting er tatt.

Ved opplegg av nytt skiltsystem har en hatt val-
get mellom Genéve-protokollens skilt av 1949 og
amerikanske skilt, eller en kunne bygge pa de na-
varende britiske. For & sammenligne disse systemer
har Road Research Laboratory foretatt en rekke
forsek med skilt av samme storrelse. Det viste seg
at skiltenes klasse (fareskilt, forbudsskilt osv.) ble
fastslatt pa lengst avstand for de amerikanske skilt
og pa kortest avstand for de navarende britiske.
Skiltenes betydning ble forstitt pa lengst avstand
for européiske skilts (Genéve 1949) vedkommende
og pa kortest for amerikanske. Siden et skilts be-
tydning er det viktigste, trekkes den konklusjon av
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\

Fig. 1.
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forsegkene at det européiske system er det beste av
de tre. Dette brukes derfor med visse forbedringer
og tillempninger for britiske forhold.

Det er mest interessant & vurdere forslaget til
nye britiske normer ut fra de norske som jo nesten
helt folger Genéve-protokollen av 1949. For de
ulike gkilt-klasser bruker britene de samme geo-
metriske former som vi, men symbolene endres pa
mange skilt. Farlig sving skal f. eks. varsles med et
symbol som viser i hvilken retning svingen eller to
etterfolgende svinger gar (fig. 1). Bare for mange
etterfelgende kurver brukes den liggende N og da
alltid med underskilt som angir utstrekningen av
kurvene. Analogt skal vegkryss varsles med sym-
bol som viser om en kommer til et vanlig firearmet
kryss eller pa en eller annen arm av et vanlig eller
forskjovet T-kryss (fig. 2). En oppnar dermed a
orientere bilistene i tillegg til at de varsles om krys-
set de kommer til. Vdrt skilt for kryss med ikke-
forkjersveg anbefales ikke fordi en mener det er
selvmotsigende & opplyse at en er pa forkjersveg,
men likevel skal ta hensyn til krysset. En slik for-
nyet paminnelse om forkjersrett like foran et kryss
virker lett mot sin hensikt.

Smalere veg varsles som hos oss. En liten endring
av symbolet som vist i fig. 3 betyr slutt pi veg med
midtdeler. Det er ogsd kommet en rekke nye fare-
symboler som var skiltinstruks ikke har: Toveis-
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Fig. 3.

trafikk, toveis-trafikk tvers over enveis kjgrebane,
bru med hoybrekk, trafikksignaler, forskjellige
slags dyr i vegen, svingbru, kai, overhengende
kabel, bra sidevind, lav-flyvning og steinsprang.
Ferist, grind etc. varsles med tekst i fareskilt. Noen
av disse symbolene er vist i fig. 3.

Vikeplikt for forkjersveg varsles med samme
skiltform som hos oss, men skiltet paferes teksten
GIVE WAY i trekanten som vist i fig. 4. Teksten
har en funnet nedvendig fordi internasjonale un-
derspkelser har vist en sjokkerende mangel pa for-
staelse av trafikkskilt uten helt selvforklarende
symboler.

Begrenset stans eller parkering er blitt noe mer
differensiert. Stopp forbudt har fatt eget skilt med
samme farver som begrenset stans, men med krys-
sende rgde streker (fig. 5). For begrenset stans
brukes det vanlige skiltet med én skrastrek, og
tidsangivelsen gis pa hvitt skilt med svart tekst
under skiltet. P4 underskilt med gul bunn angis
eventuelle lesseforbud. Ved begrenset stans pa en
time eller mer brukes det vanlige parkerings-skiltet.

Forbudsskiltet forbikjering forbudt har fatt en
forandring som ikke er dum om en tenker narmere
over det. Var rgde bil er erstattet med en sort bil
med rgd skrastrek over som vist pd fig. 6. Etter
samme prinsipp har en laget skiltene: Stengt for
automobhiler og motorsykler, busser og sykler. Et
eksempel pa disse skilt er ogsa vist i fig. 6.

De britiske skilt for swrskilt fartsgrense blir i
prinsippet som vare, men hastighetsbenevnelsen i
miles pr hour er slgyfet for a fa plass til sterre tall.

Ved siden av disse skilter for storste tillatte has-
tighet er det ogsa foreslatt skilter for minste tillatte
hastighet. De skal vere runde og blad med hvit kant
og péskrift. Opphevet nedre fartsgrense er samme
skilt med red skrastrek. Underganger, bruer etc.
med hegrenset fri hgyde eller bredde varsles med
fareskilt istedet for forbudsskilt.

Sir Walter Worboys’ komité har funnet det ned-
vendig 4 ga til drastiske endringer av vegenes veg-
visere, orienteringstavler o.l. Forst og fremst ma
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Fig. 6.

vegnettet utenom motorvegene deles inn i hoved-
veger og andre veger. Hovedvegene ma merkes pa
en mate som letter rutevalget for gjennomgangs-
trafikken, og videre méa skiltene bade utformes og
plaseres slik at de pasger til de hastigheter en
etterhvert har fatt og far pa hovedvegene. De
veger som gis hovedvegs status skal skilles fra de
andre med grenne vegvisere og orienteringstavler
med hvit ramme og skrift og gule vegnummer.
Orienteringstavlene skal vanligvis vere av kart-
typen, og alle bokstaver i stedgnavn unntatt den
forste skal vere Vegnummerne skal ha
samme hgyde som store bokstaver. Et eksempel er
vist i fig. 7.

«Sma.

Nyansen pa den greonne skiltfarven for hoved-
vegen ble valgt etter inngiende forsgk. Den ble
funnet & harmonere godt med landlige omgivelser
uten & bli darlig synlig mot gress og blader. Gratt
var ogsa pa tale, mens blatt blir reservert for motor-
veger slik som de aller fleste steder i Europa ellers.
Dette er meget vesentlig fordi motorvegene ikke er

Stamford A 1

=%

Droitwich
(A38)

Kidderminster 4
(R84 3)

mig. 7.
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apne for all trafikk og fordi en dermed er med pa
4 innarbeide en felles européisk motorveg-praksis
til beste for trafikksikkerheten.

Alle andre veger merkes med hvite skilt og
orienteringstavler med svart tekst. Den lyse bak-
grunnen er nedvendig for at skiltene i seg selv skal
bli lett synlige. De vil jo ofte bli noksd smé siden
trafikken pa disse vegene har forholdsvis lav has-
tighet. Det er imidlertid vanskeligere 4 lese merk
skrift mot lys bakgrunn enn omvendt. Alfabetet av
merke bokstaver har derfor bredere streker enn det
tilsvarende lyse alfabet. Bokstavene deles i 4 hoyde-

grupper med heyde pad smé& bokstaver fra 10 til
25 cm. Bokstavheyden velges etter vegens has-
tighet.

De nye britiske skilt-normer ventes & bli av stor
betydning for de britiske vegfarende, men de kan
ogsd f& sin betydning for oss. Sir Walter Worboys’
rapport rommer nemlig en lang rekke gode syns-
punkter som kunne vare utgangspunkt for even-
tuelle utbedringer eller utvidelser av var egen skilt-
instruks, f. eks. i forbindelse med de nye vegnorma-
lene for Statens Vegvesen.

Enginering for Traffic

Rapport fra konferanse og utstilling i J.ondon

Magasinet «Traffic Engineering & Control» arrangerte
i uken 8. til 12. juli 1963 en utstilling og konferanse
kalt «Engineering for Traffics i Central Hall, West-
minster, Lendon.

Utstillingen.

Utstillingen hadde samlet ca 50 firmaer og institts
sjoner fra England, USA og kontinentet. Tilsammen ga
de en meget bred oversikt over de produkter som i dag
er anvendt innen trafikkteknikken. Ganske kort kaa
nevnes:

Alle slags skilt og signaler, permanente og midler-
tidige, belyste og reflekterende. De nye engelske skilt
ble vist for ferste gang. (De er nzrmere omtalt i egen
artikkel i dette nummer.)

Trafikklys, med detektorer og regnemaskinstyring,
og sentralstyring via TV. Maling og malemaskiner.
Tellemaskiner og haslighetsmilere. Parkometere. Bil-
lettmaskiner og automatiske porter for parkerings-
plasser. Parkeringshus med forskjellige rampe- eller
heissystemer. Gatebelysning og mastetyper. Oppvarm-
ingssystemer for smelting av sne og is pd kjerebanen.
Gjerder og barrierer. Elektroniske regnemaskiner for
trafikkanalyser og simulasjonsprogrammer.

Videre viste Ministry of Transport, Road Research
Laboratory, London County Council, University of
Birmingham og University of Durham ved modeller og
plansjer eksempler pé sitt arbeid.

Noe helt nytt bed ikke utstillingen pi, men det kan
nevnes at teknikken med fjernstyring av trafikklys
med elektronisk regnemaskin som far impulser fra
detektorer ni synes & vere vel utviklet. Bl a. firmaene
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Stvilingenisr Fredrik Ystehede

Trasportokonomisk utvalg

Ferranti, Elliott og Automatic Telephone & Electric
(ATE) kunne tilby slike anlegg.

Flere firmaer viste modeller av parkeringshus med
fjernstyrt heisanlegg. Kostnadene varierte fra 8—
10 000 kr pr bilplass for store hus med mer enn ca 300
plasser til ca 20 000 kr pr bilplass for sméa hus med
mindre enn ca 50 bilplasser. For hus med rampesystem
14 prisene noe lavere, 6—9000 kr pr bilplass.

Konferansen.

I konferansen deltok 800 ingenierer, byplanleggere,
politimenn og andre fagfolk, derav omkring 40 fra land
utenfor Storbritannia. Det ble holdt ca 20 foredrag av
fremtredende engelske trafikkfolk. Alle foredrag var
trykt og distribuert pa forhand, slik at foredragsholde-
ren bare holdt en kort introduksjon pa 10—15 minutter
for debatten ble apnet.

Foredragene spente over et vidt omréide, fra trafikk-
teknikk til byplanlegging og landskapsarkitektur.
Nedenfor er gitt et sammendrag:

Offisiell dpning,

E. Marples, Minister of Transport.
Traffic Engineering in the Counties,

James Drake, County Surveyor, Lancashire. J. H. H.
Wilkes, County Surveyor, Sommerset.

Generelt om historisk bakgrunn, trafikkproblemer,
vegplaner og trafikkteknikkens vekst og fremtid.
Traffic Engineering in Urban Areas,

S. G. Wardley, City Engineer, Bradford.

Modernisering av gatenettet, trafikkplanlegging med
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O—D-intervjuer, parkeringsunderspokelser og andre
trafikkstudier, reiseméater for shoppingreiser.
Design for Capacity and Safety,

W. Fisher Cassie, Professor, Durham University.

G. Charlesworth, Road Research Laboratory.

Kapasitetsbegreper, betydning av riktig veg-geome-
tri og av kjoretoyets utforming, ulykkesstatistikk,
siktlengder, utforming av vegkryss.

I debatten kom man bla inn pa rundkjeringer, som
fremdeles brukes i stor utstrekning i England, skjont
de ble ansett som avlegs for 20 &r siden i Amerika.
Deres kapasitet kan forbedres 10—15 ¢, ved & gi tra-
fikk fra hoyre prioritet (OBS. venstrekjoring). Den
stadig lavere oyehoyde for bilforere ble diskutert. N&
regnes med 114 cm i England, men det ble hevdet at
den burde reduseres til 92 cm. En australsk underse-
kelse har vist at hastighet X ulykkesfrekvens— kon-
stant. Dette betyr ikke nedvendigvis at jo fortere man
kjorer jo tryggere er det, men at man kan kjore for-
tere pé trygge veger.

Education and Training of Traffic Engineers,
F. A. Rayfield, London County Council.

Oversikt over utviklingen, malsetting for utdannel-
sen. Man bygger pa tradisjonelle prinsipper med hoved-
vekten pa vegtrafikk, uten & g& narmere inn pa den
bredere samferdselstekniske bakgrunn med innfering
i transportekonomi, byplanlegging, geografi osv. Det
foresldes at ved siden av & utdanne trafikkingeniorer
som forst er bygningsingeniegrer, skal man utdanne tra-
fikkteknikere i to-arige halvdagskurs, slik at de kan
ha praktisk arbeide samtidig.

Av interessante ting i debatten ble det nevnt at ved
University of Durham var 5 av 6 utdannede trafikk-
ingeniorer fra land utenfor Storbritannia, en del til og
med fra USA. Man ville n4 forsgke & oppmuntre flere
engelske ingenigrer som arbeider med trafikk til & ta
denne spesialutdannelsen. Birmingham og Durham uni-
versitetene er de eneste som na kan gi en noenlunde
fullstendig utdannelse i faget. London University skal
starte en trafikkavdeling né i ar.

Traffic Management,
J. T. Duff, Ministry of Transport.

Normalt deles trafikkteknikken inn i tre faser:

a) Trafikkplanlegging for nye veger. b) Geometrisk
utforming og utbedring av nye og eksisterende veger.
c) Regulere trafikken pa de eksisterende veger slik
at de utnyttes best mulig.

Dette tredje punktet betegnes «traffic managementy,
eller trafikkregulering, og omfatter arbeider som f. eks.:

Mindre endringer av trafikkeyer og vegkanter, spe-
sielt i kryss.

Regulere kjoretoyer i fart for & redusere antall kon-
flikter, f.eks. ved & innfere envegsgater, svingforbud
og trafikklys.

Regulere stdende kjoreteyer, f.eks. ved & begrense
stans, parkering og lessing, og sette opp parkometere,
og til gjengjeld skaffe parkeringshus og -plasser.

Regulere fotgjengertrafikk.

Bksempler fra, arbeidet i London ble nevnt. Et
system med 50 km envegsgater er nylig blitt gjennom-
fort, og studier viser en reduksjon av reisetiden med
hil pd 20—50 % i rushtiden og en tilsvarende ekning
av kapasiteten. Antall ulykker er redusert med ca
20 Y.
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I debatten ble nevnt at til tross for relativt godt
samarbeid mellom London Transport og London Traf-
fic Management Unit (hvor Mr Duff er leder) var i
flere tilfeller forholdene for bussene forverret pid grunn
av envegssystemet. Et eksempel ble nevnt, hvor en
2 minutters omvei for bussene kostet London Transport
1,2 mill. kr pr ar ekstra, i forhold til fer envegsreguler-
ingen.

Civil Engineering Works for Relief of Traffic Conges-
tion,

O. K. Kerensky, Consulting Engineer, Freeman, Fox
and Partners.

Problemer og kostnader ved konstruksjon av de ned-
vendige nye motorveger, spesielt i byene, forstadsba-
ner (rapid transit), parkeringshus, fotgjengerovergan-
ger og jernbanestasjoner.

Eksempler p4 kostnader og arealbehov til bruk ved
forelopig planlegging:

I landomrader:

4-felts motorveg, uten kryss 3,7 mill. kr/lkm § ha/km
6-felts motorveg, uten kryss 4,4 mill. kr/lkm 6 ha/km
Enkle Kryss ......iccoceeean 1—2 mill. kr 2—4 ha
Kompliserte kryss opp til 50 mill. kr opp til 40 ha
4-felts motorveg, med kryss 6,2 mill. kr/km 8 ha/km
6-felts motorveg, med kryss 7,5 mill. kr/lkm 9 ha/km

I byomrider (4-felts motorveg uten kryss):

Motorveg pé fylling 6,2 mill. kr/lkm 4 ha/km
Do. do. med stettemurer 12,4 mill. kr/km 2 ha/km
Motorveg pa viadukt .... 25 mill. krfkm 1,5ha/km
Motorveg i skjering .... 4,1 mill. kr/fkm 4 ha/km
Do. do. med stettemurer 9,3mill. kr/lkm 2 ha/km

Bruer og tunneler (4-felts motorveg):

Bruer med 30 m spenn ...,,. 25— 37 mill. kr/km
Bruer med 150 m spenn ...... 37— 50 mill. kr/km
Bruer med 900 m spenn ...... 100—125 mill. kr/km
Vanlig dobbelt tunnel ... . 60—180 mill. kr/km

«Cut-and-cover»-tunnel 20— 50 mill. kr/km

Contribution of Street Lighting to Traffic Movement
and Safety,

Granville Berry, City Engineer, Coventry. W. Robin-
son, British Electrical Development Association.

Gatebelysningens utvikling, og dens betydning for
trafikksikkerhet og kapasitet.

Det ble diskutert om motorveger skulle veere belyst
utenom vegkryssene. Ekstrautgiftene for fullstendig
belysning er mindre enn 3 ¢ av vegens kostnad, ea
100 000 kr pr km for belysningen mot ca 4 500 000 kr
pr km for motorvegen. Mange mente at siden motor-
vegene er meget sikre er disse pengene til belysning
bedre anvendt pa andre hovedveger hvor det er syklis-
ter og fotgjengere. Kostnaden for parapetbelysning
(lysror innbygd i rekkverket) er for tiden ca tre gan-
ger g4 hoy som for vanlig gatelys.

Research on Traffic Signs,
R. L. Moore, Road Research Laboratory. A. W. Chris-
tie, Road Research Laboratory.
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Omtale av det forskningsarbeide som ligger bak det
nye engelske skiltreglement (the Worboy's Report).
Stoerrelse og type for skrift og symboler, skiltenes ut-
forming, farver p& skrift, symboler,
ramme, samt skiltenes plasering ble grundig undersekt.

bakgrunn og

Environmental Approach to Urban Traffic,
Walter G. Bor, City Planning Officer, Liverpool.

Problemet i motoralderens byplanlegging er hvordan
man kan forene et godt bymilje med maksimal til-
gjengelighet for motorkjereteyer. Dette kan bare leses
gjennom en omfattende planlegging, hvor man klart
definerer bylivets forskjellige funksjoner. En ideell ut-
forming av byen for disse funksjonene mé si veies mot
uhindret bevegelse for kjoretoyer.

Problemet kan reduseres til en enkel formel med tre
komponenter (Mr Colin Buchanan's teori). En kompo-
nent gir uttrykk for bymiljeets kvalitet med hensyn til
trafikkfare, stoy, lukt og estetisk inntrykk. Denne kom-
ponent ber uttrykke hey kvalitet og ber vere konstant,
noen reduksjon av kvaliteten ma ikke komme péa tale.
To variable komponenter uttrykker graden av til-
gjengelighet for motorkjereteyer, og utstrekningen og
kostnaden av de fysiske forandringer. En del av den
forste variable, tilgjengeligheten, kan regnes som kon-
stant, nemlig for nedvendig biltrafikk. Den resterende
del, for majoriteten av personbilene, ma si balanseres
mot hva man er villig til & bruke av penger pa fysiske
forandringer (motorveger, trafikkanlegg osv.).

Et effektivt og billig kollektivt transportsystem, om
nedvendig subsidiert, er absolutt nedvendig for at by-
livet skal fungere skikkelig. Jo bedre kollektivsystem,
jo lettere er det & holde den private bilkjoring pa et
nivd hvor den kan avvikles uten uforholdsmessig store
utgifter.

I debatten nevnte flere at man matte leere av de feil
som var gjort i USA, hvor bymiljoet flere steder var
helt edelagt fordi det var lagt for stor vekt pa til-
.gjengeligheten med private biler, Los Angeles ble
nevnt som det mest ytterliggdende eksempel. Los
Angeles ble ogsd nevnt til skrekk og advarsel i disku-
sjonen etter andre foredrag, det virker som om en-
gelskmennene er sveaert redde for & fi samme utvik-
lingen som i USA, det er nesten et USA-kompleks hos
dem. P4 den annen side ble ogsd USA forsvart av flere
debattanter, bl. a. professor Fisher Cassie, som spurte
hvorfor det stremmer 1000 innflyttere pr dag til Los
Angeles hvis det er si forferdelig 4 bo der?

Et annet punkt i debatten var at man maéatte ha be-
folkningens godkjennelse av planene. Det amerikanske
systemet med offentlige meter for vegprosjektene ble
satt i gang var absolutt & anbefale.

Planning Approach to Traffic Movement,
Wilfred Burns, City Planning Officer,
upon Tyne.

Newcastle

Eksempler fra utviklingen av en generalplan for
Newcastle. Med trafiklk- og oekonomiske studier som
bakgrunn har man hatt denne malsettingen:

Redusere trafikken si mye som mulig, spesielt tra-
fikktoppene.

Bevare et omrades karakter, eller skape en ny karak-

ter, og avgjere hvor dominerende denne faktoren ber
vere.
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Plan for integrering av alle transportmidler, med

detaljert tempoplan for utbygging av motorveger.

Some Factors affecting Congestion in Towns,

R. J. Smeed, Road Research Laboratory. E. M. Hol-
royd, Road Research Laboratory.

Matematisk analyse av behovet for gateareal pr ar-
beidsreise med variasjon av disse faktorene:

Antall og konsentrasjonsgrad av arbeidsplasser,
gatebredder og gatesystemer, trafikktoppenes varig-
het, parkeringsarrangement, antall personer i hver bil.

En av konklusjonene var at med et gateareal pa
3,6 m2 pr arbeidsreise som er tallet for London sen-
trum, vil alle kunne bruke bil til arbeidet i byer med
opp til 100000 arbeidsplasser. De andre variable fak-
torer er da ogsd de samme som i London sentrum.
Siden London sentrum har 1,3 mill. arbeidsplasser er
det folgelig umulig for alle & bruke bil.

The Contribution of Landscape Emngineering,
R. W. Rose, County Surveyor, Isle of Wight.

De tre hovedmal for landskapsarkitekturen:
a) A forhindre at en veg blir monoton.
b) A gjore vegen estetisk tiltalende for bilistene.
c) A gjore vegomradet estetisk tiltalende sett utenfra,
ved & bevare vakre landskap som vegen passerer
gjennom.

Dette medferer at planlegging av landskapet ma
vere med allerede pa et tidlig stadium av vegplanleg-
gingen.

Amenity on the Road,
Misha Black, Professor, Design Research Unit.

Stort behov for opprydding i alle de forskjellige skil-
ter og annet «gateutstyr» som na settes opp av mange
forskjellige «vesener» helt ukoordinert. Som eksempler
pa «gateutstyr» nevnes: Drosje- og bussventeskur, re-
klameplakater, hydranter, soppelkurver, politi- og
brannalarmer, postkasser, telefonkiosker, alle slags
stolper og ledninger osv. Alt dette m& standardiseres
og settes opp etter en samlet plan, slik at ikke tra-
fikkskilter og -lys forsvinner i kaoset.

Traffic Engineering and the Users,
R. M. Robbins, London Transport.

De forskjellige vegbrukere og deres krav til vegene.
Privatbilene, bussene, lastebilene og fotgjengerne har
forskjellige krav, som star i konflikt med hverandre.
Nar det blir knapphet pa vegareal blir det trafikk-
ingenierenes oppgave 4 tilgodese hver gruppes rime-
lige krav ved & adskille de forskjellige funksjoner og
klassifisere veger for hver funksjon.

Summing Up the Conference,

Sir William Glanville, Director of Road Research.
Sammendrag av alle konferansens foredrag.

Besok og ekskursjon.

Firmaet Minnesota Mining & Manufacturing Co.
inviterte de norske deltagerne til en omvisning i deres
hus i London. Demonstrasjonsrommene for de forskjel-
lige produkter ble gjennomgétt. Av spesiell interesse
var de reflekterende materialer, Scotchlite, Codit og
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Scotchcal, som brukes til vegskilt og annen oppmerk-
ing.

Etter spesiell invitasjon fikk en gruppe av de norske
deltagerne anledning til & besgke London Traffic Sur-
vey. En sammenslutning av amerikanske og engelske
konsulentfirmaer arbeider her med en trafikkplan for
Stor-London. Det ble gitt en grundig oversikt over de
forskjellige faser av planleggingsarbeidet, fra hjemme-
intervjuene til forelgpige planer for motorveger i Lon-
donomradet. I perioden frem til 1971 er det meningen
4 bruke 200 mill. kr pr ar til disse motorvegene, med
en mulig gkning i den péfslgende tidrsperiode frem til
1981, som er det aret prognosene tar sikte p&. Studiet
dekker et omrade pad ca 50 X 50 km med ca 8,3 mill
mennesker. Til London sentrum reiser det n& 1,3 mill.
arbeidstagere hver dag, av disse ca 7 9% med egen bil.
Antall arbeidsplasser i sentrum vil gke med 20—25 9%
frem til 1981, mens befolkningen i studieomradet vil
vaere omtrent konstant. Befolkningsegkningen kommer
derfor utenfor «The Green Belt». Man venter folgelig
et gket press ogsid pd jernbanene, og forbedringer her
vil ogsa inngé i studiet.

IBM arrangerte demonstrasjonskjoringer av sine
trafikkanalyseprogrammer for elektroniske regne-
maskiner, type IBM 1401 og IBM 7090, i sitt hus i Lon-
don. Her ble programmer med kunstige data kjert for
hjemmeintervjuer, Fratar’s prognosemodell, fordeling
av trafikk p&d alternative ruter, og fordeling av sving-
ende trafikk i vegkryss. Disse programmene med fer-
dige «output»-tabeller ble utdelt til deltagerne.

For 4 bevare «The Green Belt» som rekreasjonsom-
rade blir befolkningstilveksten i London-omradet for-
sokt konsentrert i en ring av atte nye byer utenfor
dette beltet, med en avstand av 30—40 km fra London.

Den planlagte befolkning for disse byene er tilsammen
ca 500000, med mulighet for ytterligere vekst. Den
industrielle vekst forsgkes ogsd konsentrert i de nye
byene, men til tross for at bedriftene faktisk stir i ke
for & komme dit, har industriekspansjonen innenfor det
gronne beltet fortsatt langt sterkere enn ventet. Antall
arbeidsplasser i de nye byene er like stort som deres
yrkesbefolkning, s& man unngir at de blir sovebyer for
London. De nye byene finansieres av Staten, og all
planlegging utferes av en «development corporation» i
hver by.

P34 privat initiativ ble det arrangert en ekskursjon
til Harlow, som er en av de nye byene og ligger 30 km
nordgst for London. Deltagerne ble meget vel mottatt
av representanter fra Harlow Development Corpora-
tion, og etter en hyggelig orientering var det omvis-
ning i byen. Det ble vist frem bl a. ferdige boligstrgk
og industristrgk, det nye bysentrum, et lokalt forret-
ningssentrum, og boligstrgk under oppforelse. Harlow
er planlagt for 80 000 innbyggere med mulig utvidelse
til 135 000, nd bor det 55000 der. Arbeidet ble pabegynt
i 1949. Byen gir et velordnet og luftig inntrykk med
store grontarealer mellom bydelene. Boligene er
vesentlig rekkehus, det er nesten ingen blokker. Alle
fabrikker er farveglade, og de er omgitt av plener og
blomster. Hovedgatene er brede, og syklistene har egne
stier som krysser under hovedgatene pa eget plan. Det
er ingen trafikklys, alle gatekryss er regulert med
rundkjoeringer eller kanalisering. Tidligere var man for
sparsom med parkeringsarealene i boligstrekene og
regnet bare med en bilplass pr 10 leiligheter, men hel-
digvis hadde man plass til & rette pa dette. I de nye
boligstrgkene er det en bilplass pr leilighet. Ellers far
man inntrykk av at hver eneste lille detalj er neye
planlagt pa forhand.

Engelsk greftemaskin.

En greoftemaskin som kan monteres pa de fieste
traktortyper med tre punkts festeanordning, er kom-
met pad markedet i England. Den er uhyre effektiv,
enkel og rimelig. Den har bare tre bevegelige deler
som alle betjenes med en eneste kontrollstang. Under
normale arbeidsforhold graver maskinen en gregft som
er 76 cm dyp og 25,4 cm bred med en hastighet av
90 cm i minuttet. Operateren har hele tiden full kon-
troll over dybden. I Storbritannia koster denne maski-
nen bare 2000 kroner. (British Industrial and Trade
News, aug. 1963).

Motorvegen Hamburg—Basel.

Det har tatt 29 ar & fullfere motorvegen Hamburg—
Frankfurt—Basel, den sakalte «Hafraba». Vegen er
820 km, og nar strekningene Liibeck—Hamburg
(80 km:) og Bremen—Walsrode (57 km) blir ferdig i
1963 blir lengden 957 km. «Hafraba» inngir som et
ledd i Europaveg 4. Ni andre europeiske motorveger har
tilslutning til «Hafraba» som utgjer en av hovedpuls-
arene i det europeiske vegsystem. (IL.astbilen.)
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Den internasjonale vegkongress.

Den XII internasjonale vegkongress skulle vart holdt
i New Delhi, India, i november, men pa grunn av de
spente politiske forhold som radet i landet for en tid
siden ble kongressen avlyst. .

Den 28. mai 1963 har styret for kongressen godtatt
Italias innbydelse om & avholde kongressen i Roma
i slutten av april eller begynnelsen av mai 1964. Den
endelige &pningsdato for kongressen vil bli fastsatt
senere i samarbeid med den italienske organisasjons-
komité.

«Stetdempere».

Hvordan skal man kunne hindre at en bil som. kjgrer
inn i en tung lastebil bakfra kiler seg fast under laste-
bilen eller dens tilhenger? En arbeidsgruppe i FN's
gkonomiske kommisjon for Europa, ECE, tenker seg at
alle lastebiler og tilhengere med overheng bak gka]
forsynes med stotdempere eller lignende anordningey,
Gruppen har utarbeidet et forslag som innebarer gt
myndighetene skal foreskrive slike forholdsregler_
(Sydsvenska Dagbladet.)
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Vig 1 bergterrang — birighet

och uppbyggnad

T e e et A L N

ved & disponere skjeringsmassene bedre. Civilingenjor

.5 e Mg SR T e L T

sten over skjeringer og fyllinger vil gi den” enskede

bzreevne ‘{,5. r_ninske stetnilx;gene. (Arti};kelen er gjen-

gitt etter Vidg- och vattenbyggaren nr 2, 1963.)
Bilantalet ¢kar. Lastbilstransporternas andel av den
totala transportvolymen uttryckt i tonkm vixer
stdndigt. Hanteringen av varor rationaliseras — bl a
genom Gvergang till «fran dérr till dorr-transpor-
ter». Skogsindustrien och andra ravarutransporte-
rande industrier ldmnar i stor omfattning vatten-
och jirnvigarna och &vergéar till landsvigtranspor-
ter. Och vi talar redan om de stora péfrestningar
som vart vignidt kommer att utsittas for nir lang-
tradarna formedlar gods till och fran Stormarkna-
den ¢ver den nya Oresundsbron.

Storre trafik kridver bredare vigar, kraftigare
overbyggnad och béttre beldggningstyper. Vara
vagar ar till storsta delen ej byggda for dagens tra-
fikméangder langt mindre f6r morgondagens. Vi har
uppmjuknings- och tjdlskadorna under varen och
vi har dterkommande och omfattande skador i vig-
banan till £f6ljd av trafikintensiteten. En beldgg-
ningsskada &r darvid mera sillan en foreteelse som
har sin orsak enbart i utnétning eller i brister i
slitlagret. Bristande birighet i 6verbyggnaden bru-
kar vara en vasentligare faktor.

Den vidntade upprustningen av vignitet stéller
oss infér savil nationalekonomiska som tekniska
problem. Dagspressen och véra politiker diskuterar
t6r niarvarande viginvesteringarnas storlek. Denna
artikel skall begrdnsas till at berdra nigra tekniska
och ekonomiska problem gillande vigarnas barig-
het och uppbyggnad — endast detaljer visserligen,
men allt viktigare frdgor infér byggandet av mor-

gondagens Vag.

Att vilja material till 6verbyggnaden

Végar med stora trafikmingder gar av naturliga
skil mellan och genom eller omedelbart intill de
storre befolkningscentra. For att bygga hus i dessa
stdder och orter behovs grusmaterial — totalt ca 10
milj m? per ar. For att utféra vig- och gatubver-
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byggnad i nuvarande omfattning behdvs dven grus
— totalt ca 13,5 milj mS3.

Husbyggnadsindustrien tdvlar salunda med vig-
byggarna att gora slut pa vara naturfyndigheter av
detta material. Redan nu mirker vi byggare hur
avstanden till fyndigheterna blir lingre och ldngre
och transportkostnaden ddrmed stdndigt storre.
Kostnadsstegringen pa sjilva ramaterialet dr lika
pataglig. Varan har blivit begirlig. Allt eftersom
grustag toms och andra fyndigheter genom natur-
vardarnas ingripande beligges med nyttjandefor-
bud Gkar givetvis bade avstand till och priset for
aterstidende grusmaterial. Det 4r givet att denna
utveckling kommer att accentueras i dren framdver.
Redan nu har forslag vikts i pressen om forbud
mot anvidndande av grus fér vigbyggnadsindamal.
Sakert ar att vigbyggarna inom vissa delar av lan-
det ganska snart kommer att bli hinvisade till
annat material till 6verbyggnaden och di i forsta
hand makadam.

Makadam framstillt av sprangsten har linge an-
vants savil till slitlager som till barlager. Fore-
skrifter om detta alternativa materialval finns sa-
val i statliga som i kommunala tekniska anvisnin-
gar. An si lidnge 4r makadamprodukterna i regel
dyrare in motsvarande av grus. Det dr dock sanno-
likt endast en fridga om ar tills priserna ligger
lika inom vissa rédjonger. Dels beror detta pa de
stigande priserna pa grusmaterial sisom ovan be-
skrivits och dels medverkar den pagadende rationa-
liseringen av bergspringningstekniken hirtill. Gen-
om billigare spriangningspriser erhalles lagre kost-
nader for tillverkning av makadam. Redan nu fin-
nes orter (Stockholm, Goteborg m fl) dir makadam
prisméssigt kan konkurrera med grusprodukter.
Makadampriserna reduceras dven genom att kros-
sarna far spdngsten fran husgrunder — gratis eller
till och med mot tippavgift.

Sand har linge anvints till férstdrkningslager.
De sista aren har férsék gjorts (exempelvis pa
motorvigen vid Laholm) att stabilisera detta mate-
rial och dirmed géra det mera birigt genom in-
blandning av bitumen alternativt cement.
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b 3.5 cM SLITLAGER AV GIUTASFALT
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A
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___ERFORDERLIET FORSTARKNINGSLAGER
AV ICKE TJALSKIUTANDE MATERLAL

Fig. 1. Overbyggnad p& motorvigen Frankfurt—

Wiirzburyg.

Stabilisering av sand med cement eller bitumen
samt vissa leror med kalk kommer sédkerligen fort-
sdttningsvis till Sverige pa
samma sidtt som detta forfaringssidtt tillgripits i
linder som Holland, Tyskland (fig. 1), Amerika
m fl for att astadkomma inbesparing av andra
mera kostsamma material- och utférandealternativ.

stor anvidndning i

Stdrre bdrighet och jamnare sé&tiningsforlopp

Av nya amerikanska, tyska och italienska normer
for 6verbyggnad pa stdrkt trafikerade vagar fram-
gir en klar tendens att géra den biriga delen av
éverbyggnaden tjockare och samtidigt mera mot-
standskraftig mot omlagringar. Det senare astad-
kommes genom flera lagerfoljder, fig. 1, samt gen-
om inblandning av bitumen eller cement i instabila
material.

Aven i Sverige méiste var strdvan vara densam-
ma. Vi kan hdmta erfarenheter och normer utifran,
bor dven scka efter andra losningar som med ut-
gangspunkt fran vara naturtillgdngar och vara re-
surser passar oss bittre.

Sedan langt tillbaka i tiden har vigprojektoren
forsokt undvika att ldgga vigen i berg. Bergspriang-
ning betydde stora anstringningar och dryga kost-

=Profil utan underborrring

———es == med e
+10 | n E =
Finlcca - My ﬁug_’rnor_dn_,, ‘ ,..uszr_crlmlm,qcaa
]
oo 0/200 0300 U400

Fig. 2. Alternutiva lingdprofiler for massbalanserat
avsnitt av motorvicgen Danderyd—IRosenlcilla.
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nader. Spriangningsteknikens landvinningar de sista
15 aren har delvis dndrat denna var grundinstill-
ning. Genom rationalisering av sprangnings-, borr-
nings-, lastnings- och transportférfarandet har
a-priset for dessa prestande sjunkit i motsats till
prisutvecklingen fér andra arbetsdetaljer inom vig-
byggnadsindustrin. Numera anser vi oss ha rad att
lagga storre vikt vid vidgens linjeféring &n forr,
vilket bla inneburit at vi later vidgen skidra igen-
om bergspartier som ldngre tillbaka i tiden hade
fatt ligga ordrda. Vi har t om de sista aren lagt
ned lite pengar pa att spridnga bort extramassor i
vissa bergskdrningar i landskapsvardande syfte.

I Mellan- och Nord-Sverige kommer de nya vig-
dragningarna nistan alltid i kontakt med berg.
Terrdingen dr kuperad med omvéxlande bergknal-
lar och dalsdnkor. Jordskdrningarna &r ofta be-
griansade till omfattning och beligna i anslutning
till bergskidrningarna. Jordarterna kan variera
mycket inom korta vagavsnitt, vilket férsvarar en
tekniskt riktig disposition och bearbetning av ut-
tagna massor.

Motorvigen Danderyd—Rosenkilla ger en rik
provkarta pa dessa terrdngvariationer. I samband
med utbyggnaden disponerade entreprentéren mas-
sorna sa att spridngsten i stor omfattning kom till
anvandning under vigbanan medan jordmassor
med sdmre birighet om mdjligt placerades i slidnt-
trianglarna utanpd stenbankarna. Visse bergspar-
tier djupspridngdes och isoleringskilarna i anslut-
ning till dessa fylldes med spridngsten i stdllet for
med grus. I ett par fall schaktades intilliggande
korta jordskidrningar i hela deras lidngd ned till
samma djup som utspetningskilens botten. Darefter
utlades en ca 1,0 m hdg springstensbank pa dessa
terrasser. P4 sa vis eliminerades utspetsnings-
kilarna och erholls en genom bergskdrningar och
over intilliggande jordskidrningar genomgéaende
«sprangstensbank». Som en fo6ljd av att Gverbygg-
naden diarigenom fick dimensioneras efter berg-
bank, kunde Overbyggnaden av grus minskas. Till-
sammans med besparingen av grusmaterialet i iso-
leringskilarna samt genom att bergbotten tack vara
djupspriangningen ej behovde rensas blev kostnaden
for det dndrade utforandet endast obetydligt storre
4n for det programenliga.

I en tidigare artikel (Svenska Vigforeningens
Tidskrift nr 7/1960) har undertecknad pavisat de
tekniska férdelar som uppnas vid djupsprdngning
av berg och utliggning av springsten i jimntjocka
lagerfoljder i intilliggande jordskédrningar och pa
bankomriden. Vigen far storre bérighet och de
ojdmna sittningarna minskar till antal och till om-
fattning. Dessutom blir vigen mera tjilséiker gen-
om den tjockare «Sverbyggnaden» pd jordterras-
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Fig. 3. Alternativa terrassutformningar for avsnitt av
motorvigen Danderyd—Rosenliilla.
serna. Men hur stor dr merkostnaden for detta ut-
forandealternativ? En jimforande kostnadsberik-
ning omfattande en viss strackning av motorvidgen
Danderyd—Rosenkilla (fig 2) har genomforts. Mer-
kostnaden i detta fall begridnsade sig till 4 a4 5%

av totalkostnaden for ett normalutférande.

De tekniska fordelarna man uppnar genom denna
relativt blygsamma merinvestering framgéar bl a vid
jimforelse mellan terrassformerna for alternativa
utforande (fig 3). I alternativ «Plan utan under-
borrning» har massorna flyttats pa billigaste sitt
genom val av kortaste transportsstriackor. Det &r
icke svart att forsta att ojaimna sittningar kan upp-
std pa végstriackor med si olika dverbyggnader och
s& ménga terrassvarianter till form och material. I
alternativ «Plan med underborrning» har massorna
fordelats och terrassen uppbyggts efter de riktlinjer
som ovan skisserats.

Stutord

En &dndrad instédllning till vdgdragning i bergter-
ring dr att vinta. Det svenska urberget behdver
icke nédvandigtvis vara ett hinder for en ldmplig
inplacering av vigen i terrdngen. Allt eftersom
svarigheterna att erhalla grusmaterial blir storre
kommer berget att framstd som den naturliga fynd-
platsen for hogklassigt vigbyggnadsmaterial. En-
ligt Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsens an-
visningar bestar vigkroppen av en «&verbyggnad»

och en «underbyggnad». Foreskrifter om iordning-
stillandet av ett jimntjockt spridngstenslager gen-
om berg- och jordskidrningar och over bankar som
underlag for en normenlig 6verbyggnad borde kunna
sammanfattas under ett nytt begrepp — exempelvis
«mellanbyggnad» (fig 4). Jamfoérande kostnadsbe-
rakningar bor upprittas redan pa forprojekterings-
stadiet varvid alternativforslag med utférande av
«mellanbyggnad» bor understkas och vidrderas —
icke enbart med hdnsyn till merkostnadens even-
tuella storlek utan dven med avseende p& kvalitet
och ddrmed minskade framtida underhalls- och om-
byggnadskostnader.

VoV:s anvisningar innehéller allmidnna foreskrif-
ter om dispositionen av uttagna massor. For egen
del tror jag att mera detaljerade bestimmelser ar
nodvandiga. Vid exempelvis vidgdragning i berg-
terring bor vidgprojektoren i handlingarna medtaga
féreskrifter om placering av visst jordmaterial med
pataglig dalig barighet i sldnttrianglarna eller som
utfyllnader i naturvardande syfte. Dessa foreskrif-
ter bor kompletteras med bestimmelser om anvind-
ande av sprangstensmaterial i bestimda lagerfélj-
der lingst upp i vadgbankarna si langt detta mate-
rial riacker. Sattet for utldggning och komprimering
av dessa horisontella skikt bor féreskrivas varvid
med tanke pa ekonomin hinsyn bor tagas till vilka
vigmaskiner som finnes att tilgd pa arbetsplatser
av detta slag.

Byggaren far i regel alltfor kort tid pa sig for
att uppridtta arbets- och massdispositionsplaner
vilket ofta medfcér brister i planeringen. Vigpro-
jektens storlek kommer framdeles att 6ka. Det ar
darfor att formoda att byggaren far 4n stérre sva-
righeter att dstadkomma en genomarbetad plane-
ring.

Nir byggaren utfér viagarbetet mot viss bestdmd
ersittning, tvingas han redan pa anbudsstadiet att
ligga strikt ekonomiska synpunkter pa utférandet
och ddrmed dven pa massdispositionen. Ett ensidigt
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ekonomiskt tdnkande kan dock i vissa fall medféra
kvalitetsféredmrande atgdrder som pa sikt kan fa
ekonomiska konsekvenser for bestdllaren.

Det som framférts skulle tyda pa att planer for
jord- och bergmassornas disposition borde upprit-
tas i samband med projekteringen. Detta skulle i s&
fall innebéra att projektoren bl a maste vara insatt
i hur vigmaskinerna arbetar. Han maste vidare gen-
om jamférande kalkyler kunna fa fram ett vagfor-
slag som tillfredsstéller ansprak pa god kvalitet till
en rimlig kostnad. Genom Aatgirder av detta slag
skulle dven vagprojekteringen kunna bli vad man i
andra industriella sammanhang rubriserar som pro-
duktionsanpassad. Ar det att stdlla fér stora krav
pa vara vagprojektorer ?

Vegsjef Ottar Lorentsen tar avskjed.

Vegsjef i Buskerud, Ottar Kristian Hall Lorentsen
fyller 70 a4r den 21. november 1963. Han fratradte sin
stilling den 30. september d. 4.

Vegsjef Lorentsen tok
eksamen ved NTH i 1917.
£ Han var si en kort tid
i ; ansatt i Vassdragsvese-
net og senere ved prof.
Heggstads kontor. I 1920
begynte han i Vegvese-
net, forst i Ser-Tronde-
lag fylke hvor han ble
avdelingsingenior i 1926.
Fra 1937 til 1942 tjenste-
gjorde han i Sogn og
Fjordane. I 1942 ble han
ansatt som overingenior
(vegsjef) 1 Buskerud.

I Den Norske Ingenior-
forening har Lorentsen
veert et aktivt medlem. Han var saledes viseformann i
Trondelag avdeling i Arene 1933—35 og fra 1945—49
var han viseformann i Vegingeniorens avdeling av NIF.
Fra 1946 til 1957 var han formann i Buskerud fylkes-
arbeidsnemnd.

I 21 ar har Lorentsen vert sjef for vegvesenet i
Buskerud, og det har ikke skortet pa store og vanske-
lige oppgaver i disse arene. Buskerud er et av de
fylker hvor overgangen til bilalderen har gjort seg
sterkest gjeldende. Biltettheten er saledes storre her
enn i noe annet fylke, og dertil kommer at de sentrale
deler av fylket gjennomskjeres av de sterkest tra-
fikerte gjennomgangsveger. Det storste problem veg-
sjef Lorentsen har hatt &4 stri med har derfor ikke
vert 4 fa bygge nye veger, men & bygge ut det eksi-
sterende vegnett slik at det i storst mulig utstrekning
kunne holde tritt med trafikkekningen. Med stor ar-
beidsiver og flid har han géatt inn for & lese bade disse
og andre oppgaver som har meldt seg.

Norsk Vegtidsskrift vil, sammen med vegetaten,
onske vegsjef Lorentsen et lykkelig otium.
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‘Ingeniorforening en konferanse i

Dsedsfall.

En av veteranene i vegvesenet, overingenior Azel
Keim, er gatt bort, 89 4r gammel.

Keim var fedt i Kristiansand, ble student i 1892 og
tok eksamen som bygningsingenior ved TTL i 1896.
Etter et ettarig studieopphold ved Materialproveanstal-
ten ved Den tekniske hoeyskole i Ziirich ble han i 1900
ansatt i Vegdirektoratet. Her tjenstegjorde han til han
falt for aldersgrensen i 1944, i de senere ir som over-
ingenior.

Keim bygget opp og ledet Vegdirektoratets inn-
kjopskontor. Han gjorde en stor innsats for eket bruk
av moderne maskiner og redskap i vegvesenets tjeneste.
Han sokte & interessere norske virksomheter i fabrika-
sjon av vegarbeidsmaskiner og andre tekniske hjelpe-
midler for vegvesenet, som snoploger, steinknusere,
veghovler osv. Keims spesialitet var materialproving,
og han forte kontroll med utferelsen av jernbruer pa
verkstedene.

Keim var medlem og sekreter i en departemental
komité for utarbeidelse av norske betingelser for leve-
ranse og proving av Portlandcement. Keim var ogsa
medlem i Den Norske Ingeniorforenings komité av
1926 for & utarbeide norske betingelser for jernbetong-
arbeider og betongarbeider. Han deltok som delegert
for Norge i den internasjonale vegkongress i Milano
og Rom i 1926.

Keim var en vital og farverik personlighet som
brukte sine store evner og krefter i vegvesenets tje-
neste. Han vil ikke bli glemt av dem som kom i
kontakt med ham. Th. W.

Konferanse i fjellsprengningsteknikk.

I tiden 21.—22. november 1963 arrangerer Kontor for:
fjellsprengningsteknikk i samarbeide med Den Norske:
Oslo om aktuelle
emner innen fjellsprengningsteknikken.

Hovedpunktene i programmet er: Rigger for tungt
tunnelborutstyr. Driftsresultater med tungt borutstyr.
Sammenligninger mellom tungt og lett borutstyr. Bruk
av tungt, mobilt utstyr ved palldrift. Driving av lange-
stigorter med Alimak heis. Sprengning med ammonium-
nitrat-olje under jord. Moderne sprengstoffer. Pre--
splitting — ny fremgangsmaéate for kontursprengning.
Risikomomenter ved kjoring under dagen. Ekspander-
ende sleppemineraler. Sprakefjell. Analysemetoder ved
vegbygging.

Mellom innleggene er det avsatt tid til spersmél og
diskusjon. Motetiden er fra kl. 09.00—17.00 hver dag.

Konferansen er forst og fremst lagt opp med tanke-
pa ingenierer som er knyttet til anleggs- og gruve-
industrien, men er ogsad &pen for andre som har inter-
esser pa dette fagomradet. )

Deltageravgiften, kr 200,—, inkluderer kompendium
og lunsj begge dager. I forbindelse med konferansen
vil det bli arrangert en middag pa continental Hotel
torsdag 21. november. Pris pr kuvert kr 75—, som
eventuelt skal betales samtidig med deltageravgiften.
Pameldingsfrist 11. november.

Interesserte kan fa fullstendige programmer ved hen-
vendelse til Den Norske Ingeniorforening, kursavdel-
ingen, Kronprinsens gate 17, Oslo 1, tIf. 417135, eller
til Kontor for fiellsprengningstelnilele, Ringerilsveien
20, Sandvilka, tif. 54 21 50.
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