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1. Indledning

Vejdirektoratet foretager en termisk kortleegning af danske vejstraekninger ved hjaelp af
sakaldte “isbiler”: Biler pamonteret udstyr til maling af vejbanens overfladetemperatur,
lufttemperatur og luftfugtighed. Kortlaegningen bestar af en raekke maleserier, der viser
de enkelte parametres variation, mens isbilen kgrer langs straekningen.

Den termiske kortleegning benyttes iseer til at vurdere beliggenheden af de glatfo-
revarslingsstationer, der er placeret langs de stgrre danske veje, men der er ogsa en
forventning om, at den vil ggre det muligt at udpege de straekninger, der er saerligt
udsatte for glatfgre under visse vejrforhold.

Til dette formal er der i vinteren 1999 foretaget en rakke isbilkgrsler pa motorvejs-
streekningen fra Ringsted over Storebzlt og Fyn til Jyllandssiden af Lillebzltsbroen (se
Figur 1). Kgrslerne havde til formal at undersgge, om der kunne iagttages karakteristi-
ske mgnstre i vejbanetemperaturen som funktion af vejrforholdene. Hvis noget sadant
kan pavises abner det mulighed for, at saltning af vejbanen under visse vejrforhold kan
begreaenses til de “kolde” delstraekninger.

Antallet af vejrtyper er stort (jfr. vejrklassifikationen beskrevet i afsnit 3). En kort-
leegning af sammenhaengen mellem temperaturmgnsteret langs en given vejstraekning og
vejrtype ngdvendigggr derfor et urealistisk stort antal kgrsler.

I praksis er det derfor ngdvendigt at begraense undersggelsen til nogle fa velvalgte
vejrtyper. Kriteriet for udvelgelsen af disse vejrtyper bgr veere, at de forekommer relativt
ofte, og at de medfgrer relativt store rumlige variationer i vejbanetemperaturen. De
fysiske forhold, som kan forventes at give anledning til store rumlige temperaturudsving
er beskrevet kort i afsnit 4.

De 6 isbilkgrsler, som analyseres i denne rapport, har ikke vaeret underkastet et
restriktivt kriterium ud over et krav om, at vejbanen skulle veere tgr. Det viser sig
f.eks. ved, at de 6 kgrsler involverer 4 vejrtyper (jfr. Tabel 4 i afsnit 5). Det foreliggende
datamateriale er derfor for spinkelt til, at der kan gives et palideligt svar pa, om saltning
af vejbanen i visse vejrtyper kan begrenses til “kolde” delstraekninger.

I rapportens afsnit 2 beskrives kort isbilens maleinstrumenter og problemer knyttet
til malingerne. Den benyttede vejrklassifikation beskrives i afsnit 3. Afsnit 4 indeholder
en kort beskrivelse af de fysiske processer, som styrer udsvingene i vejbanetemperatu-
ren. Afsnit 5 indeholder en analyse af datamaterialet fra de 6 isbilkorsler, opdelt pa
delstraekningerne Sjxlland, Storebalt og Fyn. I denne analyse har vi sggt at finde kor-
relationer mellem isbilmalingerne, vejrforholdene og vejstraekningernes beskaffenhed og
topografi. Endelig indeholder afsnit 6 en sammenfatning af undersggelsens resultater og
en kgreplan/anbefaling for en evt. fortsaettelse af projektet.



Figur 1: Straekningen fra Ringsted til Lillebaelt er pa kortet trukket op med fed. Firkan-
terne langs straekningen angiver glatfgrestationernes beliggenhed.

2. Data

Isbilen er pamonteret udstyr til maling af temperatur og fugtighed langs vejstracknin-
gen: Vejbanetemperatur og i hgjderne 0.2 m, 1.0 m og 2.0 m lufttemperatur og relativ
fugtighed. Parametrene males lgbende, og en middelvaerdi beregnes og gemmes med 20
meters mellemrum.

Den primaere parameter i dette studium er vejbanetemperaturen, idet den indehol-
der mest information om temperaturvariationen langs straekningen. Se Figur 2. Luft-
temperaturmalingerne derimod udviser kun pa en stgrre skala en variation, der minder
om vejbanetemperaturens variation. Malingerne er desuden praeget af turbulens fra luft-
strgmninger og udviser indbyrdes ingen systematisk variation. Vi har derfor valgt alene
at studere lufftemperaturen i hgjden 0.2 m. Maleusikkerheden pa lufttemperaturen er
opgivet til 0.2°C.

Malingerne af den relative fugtighed udviser til gengeeld sa stor variation, at vi ikke
har vaeret i stand til at finde signifikante mgnstre. Vi har derfor valgt at se bort fra
denne parameters variation.

I enkelte maleserier er der et maleinstrument, der viser sig at vaere upalideligt. Ek-
sempelvis er der i en af kgrslerne en temperaturmaling, der stgt vokser fra frysepunktet
til henved 25°C.

2.1. Vejbanetemperatur

Vejbanetemperaturen males indirekte ved hjeelp af et infraredt termometer, der direkte
maler varmestralingen fra vejbanen. Antages det, at vejbanen udsender straling som et
grat legeme med konstant emissivitet, kan vejbanetemperaturen beregnes.

Det infrargde termometer kalibreres inden hver kgrsel, og det antages, at vejbe-
leegningens sammensatning er sa tilpas konstant langs straeekningen, at emissiviteten
er konstant. I praksis vil vejbeleegningen variere langs strackningen, og @ndringerne i
emissiviteten kan medfgre abrupte spring i den malte vejbanetemperatur. Vi har dog
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Figur 2: Straekningen Knudshoved—Lillebelt den 9. februar 1999. Overst vejbanetempe-
raturen. Nederst lufttemperaturen i hgjden 0.2 m. Med fuldt optrukket streg: Kgrslen
fra Knudshoved til Lillebalt, med stiplet den modsatte vej. For at adskille de to kersler
er der pa begge figurer adderet 3°C til data for kgrslen fra Lillebzelt til Knudshoved.

ikke observeret sadanne systematiske spring.

Malemetodens fglsomhed over for @ndringer i omgivelserne kan derimod tydeligt
afleeses i form af en raekke lokale spring pa op til 5°C. Disse kan let identificeres som
broer og andre tilsvarende lokale konstruktioner langs ruten.

Isbilens malinger af vejbanetemperaturen kan sammenholdes med malinger fra glat-



fgrestationer langs streekningen. Da vi ikke kender malestationernes eksakte placering
langs streekningen, har vi kun Igseligt kunnet sammenligne de to malesat, men for
korslen 8/2 ser det ud til, at afvigelsen mellem isbilens og glatfgrestationernes malinger
af vejbanetemperaturen typisk ligger inden for 1°C.

Pa denne baggrund har vi vurderet, at vi ud fra det foreliggende datamateriale
alene kan betragte temperaturvariationer pa en skala, hvor lokale variationer pa under
afstande af 2 km negligeres.

3. Vejrklassifikation

Der er benyttet en vejrklassifikation foreslaet af H. Voldborg. Klassifikationen indeholder
information om vejr, vindhastighed og vindretning. Klasseinddelingen for hvert af de 3
elementer er vist nedenfor i Tabel 1, 2 og 3. Bemark at klassificeringen ikke indeholder
vejr, hvor der falder nedbgr.

I Tabel 1 refereres der til lave og mellemhgje skyer.

Ved hjalp af klassifikationen i Tabel 1, 2 og 3 kan tgrt vejr i et givet tidsrum og pa
en given straekning beskrives ved et 3-cifret tal. For eksempel betyder vejrklassifikatio-
nen 322 “kortvarigt overskyet med lave eller mellemhgje skyer, 4-7ms™! fra retninger
mellem nordgst og sydgst”. Klassificeringen er ikke velegnet til at beskrive hurtige vejr-
@ndringer, for eksempel et skift fra 322 til 133, hvor sidstnaevnte betyder “klart vejr
med en vindhastighed > 8ms™! fra retninger mellem sydvest og nordvest”.

Tabel 1: Vejr

‘ Klasse I Beskrivelse ‘
1 klart eller neesten klart i mindst 6 timer
2 variabelt skydakke
3 kortvarigt overskyet (hgjst 12 timer efter klart vejr)
4 langvarigt overskyet (mere end 12 timer efter klart vejr

Tabel 2: Vindhastighed
‘ Klasse | Vindhastighed i m s™! |

1 0-3
2 47
3 >8

4. Lidt teori

En vejbanes temperatur og fugtighed er bestemt af h.hv. energi -og fugtighedsbudgettet
for vejbanen. Pa symbolsk form kan energibudgettet skrives

Ry=H+H,+Hg+AHs+ Hp (1)

I denne ligning er Ry, H og Hy, h.hv. fluxen af nettostraling, sensibel- og latent varme
ved vejbanens overflade, Hg den molekylaere varmeflux fra lagene under vejbanen, Hp



Tabel 3: Vindretning

‘ Klasse ‘ Vindretning 1 grader |
0 “vindstille” (< 3 ms™!)
1 45 - 135 (nordgst til sydest)
2 136 - 225 (sydgst til sydvest)
3 226 - 315 (sydvest til nordvest)
4 316 - 45 (nordvest til nordgst)

varmefluxen fra nedbgr og AHg energien som lagres (positiv/negativ) i vejbanen og
far dens temperatur til at @ndre sig med tiden. For en given lagret energimaengde vil
temperaturendringen afhaenge af vejmaterialets varmekapacitet og varmeledningsevne,
saledes at der vil veere storre temperaturrespons for sma veaerdier af disse storrelser. De
enkelte bidrag i energibudgettet har dimensionen Wm=2.

Fugtigheds- eller vandbudgettet pa vejbanen kan tilsvarende skrives

M = Mg+ My + Mg. (2)

Her er M den tidslige sendring af vandmaengden (i kgm=2?s~!) pa vejbanen forarsaget
af fordampning/kondensation (Mpg), “nettonedbgr”i betydningen nedbgr minus aflgb
(Mp) og fugtighedstransport fra underliggende lag (Mg).

Vejbelegningen (asfalt) anses for at veere uigennemtraengelig for vand, hvilket bety-
der at der i (2) kan ses bort fra Mg.

Isbilméalingerne, som analyseres i denne rapport, blev foretaget i tgrt vejr og pa en
tgr vejbane, hvilket betyder at My = 0. Under disse vejrforhold kan vejbanen derfor kun
fa tilfort fugtighed fra atmosfaeren ved kondensation (dug eller rim). For isbilmalingerne
kan energi -og fugtighedsbudgettet derfor forenkles til

Ry=H+ H; + Hs+ AHg (3)

og

M = Mg (4)
Budgetterne kan anvendes pa bade to -og tre-dimensionale strukturer. For de sidst-
nevnte (broer og deemninger) er der budgetligninger for bade top, bund og sider. For
vejstraekninger over land kan man normalt ngjes med at betragte budgetligningerne
ved vejbanens overflade. Stgrrelsen af leddene i (3) og (4) afheenger sterkt af vejr-
forholdene. Energilagringen AHg (positiv/ negativ) er maximal i skyfrit vejr og ved
svag vind (H + Hy, + Hg < Ry) og minimal i overskyet vejr og ved steerk bleest
(H+ Hy, + Hg = Ry). Den tidslige @ndring af vejbanens temperatur er derfor stgrre
under forstnaevnte end under sidstnaevnte vejrforhold.

Vanddampfluxen Mg i (4) (eller akvivalent den latente varmeflux Hy, i (3) (Hy =
pLMpg, hvor p er luftens massefylde og L kondensationsvarmen)) er af sarlig betydning
set i relation til glatfgre, idet den under visse vejrforhold afseetter rim pa vejbanen.

Vanddampfluxen Mg ved vejoverfladen kan beregnes ved hjxlp af den semi-empiriske
formel

Mg = pCy(q0 — ¢:)U-, (5)



hvor ¢p og ¢. er den specifikke fugtighed (i kg/kg) ved h.hv. overfladen og i hgjden z
over overfladen. U, er tilsvarende vindens fart i hgjden 2z og ', en dimensionslgs udveks-
lingskoefficient for vanddamp, som i en given hgjde z ofte betragtes som en konstant.
Ved mere ngjagtige beregninger ma der tages hensyn til C;’s atheengighed af luftens dy-
namiske stabilitet malt ved f.eks Richardsontallet Ri = g/ - (8, — 6,)/U.* - 2, hvor g er
tyngdeaccelarationen og 6 den potentielle temperatur (i K). C, aftager monotont med
voksende dynamisk stabilitet Ri. Fortegnskonventionen i (5) er sadan, at vanddampflux
mod vejbanen er negativ, hvilket betyder, at der transporteres fugtighed fra atmosfaeren
til vejbanen nar ¢, > ¢go. For en absolut tgr vejbane er gy = 0, dvs. at vanddampfluxen
er rettet ned mod vejbanen, og der vil indstille sig en ligevaegt, hvor ¢ ~ ¢. (Mg ~ 0).
Hvis vejbanen afkgles til en temperatur T, hvor ¢ er lig med matningsveerdien gsq(7)
vil der ved fortsat afkgling af vejbanen ske kondensation (dug eller rim) pa vejbanen. |
denne fase vil draenet af vanddamp til dug eller rim etablere en nedadrettet vanddamp-
flux fra atmosfeeren, idet go < g,. Processen kan accelerere, hvis ¢, samtidig vokser pga.
advektion af fugtighed, f.eks fra neerliggende vandomrader.

5. Dataanalyse

Der er data fra 6 kgrsler pa motorvejsstraekningen Ringsted-Lillebzelt-Ringsted. For at
gore dataanalysen nedenfor overskuelig er strackningen delt op i 3 delstraekninger, h.hv.
Ringsted-Halsskov-Ringsted (Sjelland), Halsskov-Knudshoved-Halsskov (Storebzlt) og
Knudshoved-Lillebzlt-Knudshoved (Fyn). Dataanalyser for delstreekningerne prasente-
res i afsnittene 5.1, 2 og 3.

Tabel 4: Vejret under isbilkgrslerne
‘ Dato |Temperatur°C I vind ms~! | Retning| Skyer | Index ‘

29-30/1 4 0-6 N skyfrit | 114/124
5/2 2 til 3 12-17 VNV letskyet 133
8/2 -7 til -1 1-5 NV skyfrit 114/124
9/2 -8 til -2 1-5 SV-SSO | letskyet | 112/122
12/3 -1til 1 6-12 SO letskyet | 122/132
16/3 1 til 2 5-8 SO overskyet | 422/432

Kgrslerne foregik om aftenen eller natten i 1999-vinterperioden fra 29. januar til 16.
marts. Vejbanen var tgr under samtlige korsler. Bedgmt ud fra SYNOP-observationer
i omradet varierede vejrforholdene derimod noget bade mht. temperatur, vind og sky-
dekke. Set i relation til glatfgre er vejrsituationer hvor temperaturen ligger omkring
frysepunktet interessante. Kun i en af korslerne var dette tilfaeldet (12/3). 1 de gvrige
var det enten noget koldere eller noget varmere.

I Tabel 4 gives en kort karakteristik af vejret under isbilkgrslerne. Tabellen indeholder
i sgjle 6 et vejrtype-index baseret pa vejrklassifikationen beskrevet i afsnit 3. Indexet
viser at kgrslerne 29-30/1 og 8/2 foregik under nasten identiske vejrforhold. Det fremgar
ogsa at alle kgrsler panzer den sidste (16/3) foregik i letskyet til skyfrit vejr.

Figurerne 3-5 er eksempler pa data fra hver streekning. De viser vejbane- og luft-
temperatur i hgjden 0.2 m midlet over 400 m, dvs. 200 m til hver side af hver position.
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Figur 3: Vejbane- og lufttemperatur i hgjden 0.2 m midlet over 400 m for straekningen
fra Ringsted til Halsskov den 8. februar 1999. Lufttemperaturen er angivet med stiplet,
vejbanetemperaturen med fuldt optrukket.

Midlingen fjerner turbulens og lokale smavariationer.

5.1. Sjeelland (Ringsted-Halsskov)

Straekningen gar ad motorvejen fra lidt nordgst for Ringsted til gst for Halsskov, hvor
straekningen fortseetter i Storebaeltforbindelsen. Alle stedangivelser regnes fra straeknin-
gens start.

Vejbanetemperaturens variation er meget forskellig savel under de seks kgrsler som
i flere tilfeelde under kgrsler frem og tilbage. Et eksempel fra 8/2 er vist i Figur 3. Visse
karakteristika kan dog i varierende grad ses under flere af kgrslerne:

e Vejbanetemperaturen falder den fgrste del af straekningen, til et minimum omkring
3 km fra Ringsted, hvor bilen befinder sig omkring Ringsted og Benlgse.

Temperaturen stiger til et maksimum omkring 15 km, gst for Sorg.

Omkring 18 km er der et minimum, hvor der er et abent omrade nordvest for Sorg.

Omkring 20 km er der et maksimum, hvor der er skov pa begge sider af motorvejen.

Omkring 24 km er der et minimum, nordgst for Slagelse.



e Omkring 30 km er der et maksimum, ved den gstlige del af Slagelse.
e Omkring 39 km er der et minimum, ved Vemmelev.

e Temperaturen stiger pa Korsgr nor.

Om disse karakterisitka er tilstede og i hvilken grad, afhaenger efter alt at dgmme af
vejrforholdene, idet der er indikationer af, at byer og skovomrader yder la for vinden.
Visse kgrsler indikerer ogsa tilstedevaerelsen af mere lokale variationer, der formodentlig
afheenger af vejrforholdene.

Det totale udsving i vejbanetemperaturen varierer meget fra kgrsel til kgrsel, fra 2°
til 6°C, hvorfor de omtalte ekstrema i nogle tilfzelde ikke er serlig markante, selv om de
kan registreres.

5.2. Storebealt

Under de 6 kgrsler ses der et relativ klart mgnster i vejbanetemperaturens variation fra
gstbroen over Sprogg til vestbroen. Mgnsteret er karakteriseret ved:

e Et minimum i vejbanetemperaturen pa sstbroen,
e et maximum i vejbanetemperaturen pa Sprogg

e og et sekundaert minimum i vejbanetemperaturen pa Sproggsiden af vestbroen.

Vejbanetemperaturen pa Knudshoved-siden af vestbroen synes at veere pavirket af
vindforholdene. Under kgrsler med “lee”pa fynssiden (de 4 fgrste i Tabel 4) falder vej-
banetemperaturen pa vestbroen i retning nod Fyn. I “vindsiden”ved Halsskov synes der
at vaere en tendens til et lokalt maximum i vejbanetemperaturen. Et eksempel fra 29/1
er vist i Figur 4.

En sammenligning af den stralingsbaserede temperaturmaling med glatfgrestatio-
nernes konventionelle maling for 29-30/1 viser, at den stralingsbaserede temperatur
systematisk er lavere end den konventionelt malte temperatur. Pa nogle straekninger er
forskellen omkring 1°C.

Pavirkningen fra konstruktioner over vejbanen i den stralingsbaserede temperatur-
maling gor sig pa Storebalt f.eks. geeldende ved, at man kan se gstbroens pyloner som
markante spidser i vejbanetemperaturen (med et spring pa ca. 1°C under alle kgrsler i
letskyet til skyfrit vejr).

Under alle kgrsler var den malte relative fugtighed (RH) 0.2m over vejbanen for-
holdsvis lav, typisk mellem 65 og 75%. Der synes ikke at veere noget klart megnster i
RH’s variation, dog er der en tendens til et relativt maximum pa Sprogg. Differensen
RH(2m) - RH(1m) er negativ med undtagelse af korte straekninger pa Sprogg og pa
gstbroen 12/3 og 16/3. 1 denne hgjde vil den turbulente vanddampflux derfor generelt
veere opadrettet.
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Figur 4: Vejbane- og lufttemperatur i hgjden 0.2 m midlet over 400 m for straekningen
fra Halsskov til Nyborg den 29. januar 1999. Lufttemperaturen er angivet med stiplet,
vejbanetemperaturen med fuldt optrukket.

5.3. Fyn

Variationen i vejbanetemperaturen pa straekningen over Fyn er betydelig. Afhaengig af
vejrforholdene forekommer der udsving fra ca. 2°C i overskyet vejr til ca. 6°C i letskyet
vejr og svag vind. Mgnsteret i temperaturvariationen varierer meget fra kgrsel til kgrsel
og ogsa fra frem- til tilbagekgrsel samme dag. Dette ggr det vanskeligt at identificere et
overordnet mgnster. Der synes dog at veere fglgende karakteristika:

e Et “bredt” temperaturminimum pa straekningen 40 til 50 km fra Nyborg, dvs. vest
for Odense (ca. fra Blommenslyst til Grgnnemose).

o | de fleste af korslerne optraeder der ogsa et minimum gst for Odense omkring 8
og 20 km fra Nyborg og

e et maximum syd for Odense (omkring 34 km fra Nyborg).

De omtalte ekstrema ses f.eks pa malingerne fra 9/2, vist i Figur 5.

Temperaturen malt 0.2m over vejbanen fglger generelt den stralingsbaserede tempe-
raturmaling ved vejbanens overflade. I kgrsler med letskyet eller skyfrit vejr er vejbane-
temperaturen som ventet lavere end lufttemperaturen. Luften ved vejbanen er derfor
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Figur 5: Vejbane- og lufttemperatur i hgjden 0.2 m midlet over 400 m for straekningen fra
Knudshoved til Lillebzelt den 9. februar 1999. Lufttemperaturen er angivet med stiplet,
vejbanetemperaturen med fuldt optrukket.

stabilt stratificeret (den potentielle temperatur vokser med hgjden), hvilket bl.a. bety-
der, at der er en turbulent sensibel varmetransport fra luften til vejbanen (jfr. afsnit 4).
Resultaterne fra Storebaelt (afsnit 5.2) tyder pa at den stralingsbaserede vejbanetempe-
ratur i letskyet til skyfrit vejr er systematisk lavere end vejbanetemperaturen malt med
et konventionelt termometer. Ved at benytte temperaturdifferensen luft(0.2m) minus
vejbane i et mal for luftens statiske stabilitet, vil man derfor systematisk overestimere
den statiske stabilitet under de omtalte vejrforhold.

I korslen i overskyet vejr 16/3 er vejbanetemperaturen derimod hgjere end lufttem-
peraturen. Det er ikke blevet undersggt om den stralingsbaserede vejbanetemperatur
under disse forhold er systematisk varmere end den konventionelt malte.

6. Konklusion
De data, vi har studeret, viser, at der er stor variation fra maling til maling, ikke blot
mellem maleserier fra forskellige dage og vejrforhold, men ogsa mellem data fra ud- og
hjemkgrsel samme dag. Malingerne af den relative fugtighed udviser sa stor variation,
at vi ikke har kunnet iagttage nogen signifikant systematik, hvorfor vi har valgt at lade
den relative fugtighed ude af betragtning.

Data for vejbanetemperaturen er behaftet med en usikkerhed, der kan vaere vanskelig
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at estimere, fordi den indirekte maling af parameteren er meget fglsom over for varia-
tioner i vejbanebelaegningen og omgivelserne. En sammenligning med den konventionelt
malte lufttemperatur i 0.20 meters hgjde viser dog, at variationen i de to temperaturer
pa stor skala udviser en del fallestraek.

Samtidig indikerer en sammenligning af den malte vejbanetemperatur med den, der
er malt af glatforestationerne langs ruten for en enkelt dato, at afvigelsen mellem disse
to malinger af vejbanetemperaturen typisk ligger inden for 1°C. Vi mener derfor, at vi i
hvert fald pa en tilpas stor skala kan relatere isbilens malinger af vejbanetemperaturen
til en reel variation af vejbanens temperatur. Den betragtede skala er pa mindst 2 km.

Vi har derfor kunnet identificere visse karakteristika, der gar igen i flere af maleseri-
erne, ise@r ekstrema for vejbanetemperaturen. Visse af disse maksima og minima kan vi
tentativt relatere til topografiske forhold, byers beliggenhed og vindforhold. Storebalts-
forbindelsen er her det mest markante eksempel, idet hgjdeforhold, overgangene mellem
land og vand i reglen klart kan aflaeses af data. Samtidig er der indikationer af, hvordan
vindretning og vindstyrke kan have stor betydning for temperaturvariationen. Pa land
er der ogsa indikationer af, at skove og byer som f.eks. Odense, Ringsted og Slagelse kan
pavirke vejbanens temperatur ved at give la for vinden og advektere relativt lunere luft
fra bykernerne.

Et stgrre datamateriale og et ngjere kendskab til de topografiske forhold er imidlertid
ngdvendigt for med sikkerhed at kunne relatere variation og ekstrema til disse geografiske
positioner og straekninger og fastsla deres afhaengighed af vejrforholdene. Vi mener dog
pa basis af denne fgrste undersggelse, at det vil vaere muligt at finde visse korrelationer
mellem vejrforhold og variationen i vejbanens temperatur. I hvilken udstraekning disse
korrelationer kan omsaettes til en praktisk anvendelig strategi for glatfgrevarsling og
saltning, kan vi ikke pa nuverende tidspunkt vurdere.

Men den videre undersggelse er som naevnt afhaengig af etableringen af et stort
datamateriale, og vi vil i den forbindelse anbefale, at der sa ofte som overhovedet muligt
gennemfgres kgrsler med isbiler langs streekningen Ringsted—-Erritsg. Bilerne bgr kere
under vejrforhold, hvor alle disse betingelser er opfyldt:

e Vejret er klart, og der er ringe skydaekke.

e Der er ingen nedbgr.

Vindstyrken er pa hgjst 10 m/s.

Lufttemperaturen ligger omkring frysepunktet.

Vejene langs straekningen er tgrre.

Det vil endvidere vaere gnskeligt, at isbilen mindst en enkelt aften gennemkgrer den
samme delstraekning to gange, f.eks. straeekningen pa Sjeelland. En sammenligning af to
maleserier for samme kgrebane under identiske vejrforhold vil kunne fortelle os noget
om stabiliteten af mgnstrene langs streekningen.

Til det videre studium af datakvaliteten bgr der foretages

e En ngje sammenligning af malinger fra glatfgrestationer og isbil for flere maleserier.
Dette vil bl.a. kunne afklare, om der gennemgaende eller pa delstraeekninger er en
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tendens i afvigelsen mellem de to malemetoder, men det fordrer kendskab til den
eksakte beliggenhed af glatfgrestationerne langs ruten.

Et neermere studium af sammenhaengen mellem den indirekte maling af vejbane-
temperaturen og vejbanebelaxegningens sammensatning langs straekningen. Hertil
fordres som minimum en kortlegning af vejbanens emissivitet.

Et naermere studium af sammenhangen mellem data og topografi. Dette fordrer en
ngje beskrivelse af straekningen, gerne i form af eller suppleret med billedmateriale.

Et studium af sammenhangen mellem data og vejrforhold. Dette kraever et rigt da-
tamateriale for udvalgte, hyppigt forekommende vejrtyper af relevans i relation til
glatfore, og sa vidt muligt flere maleserier for vejrtyper, der er ens eller beslaegtede
i den benyttede vejrklassifikation (se afsnit 3).
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