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Ve kongeliv vesolution av 120 juli 1910 blevy bestemt:

LA det overdrages veidirektor Joh. Skougaard paa Norges vegne
at avei mote ved den i Briissel 1910 sammentraedende 2. internationale
kongres Tor studiet av sporsmaal vedrorende veienes tillempnoing for
nye transportmidler®; kfr. det kgl departements skrivelse av 13.s. m.

Kongressen holdt sine moter i uken 1.—6. august.

Den var forberedt av den internationale veiforening og av ved-
Lkommende lokalorganer 1 Briissel.

Foreningen (I'Association Internationale Permanente des Congres
de la Route) har mott megen sympati, saa dens mellemfolkelige be-
tydning er fuldstiendig godtgjort.

[folge aarsberetningen for aarvet 1909 og indtil 81. mai 1910 har
folgende  stater, opregnet 1 kronologisk orden, tiltraadt foreningen:
Frankrige, Bulgarien, Belgien, Luxemburg, Ungarn, Schweiz, Greken-
land, Danmark, Monaco, Hollund, Uruguay, Cuba, Norge, Mexiko,
Rumanien, Colombia, Algier, Spanien, Tunis, Ruslnd, Argentina,
Portugal, Osterrig, Kina, Tyskland og Japan.

Av Dberetningen for tidsrummet 1. juni 1910 =381 mars 1911 sces
20 stater at vere medlem av foreningen, idet Chili og Storbritannien
cr kommniet til siden forstnevnte beretning.

Foreningens utgiftsbudget for 1910 belop sig til 163000 fr.,
hvilke man har kunnet deekke, takket viere den belgiske lokalkom-
biissions generositet, idet den har skaftet de 23000 fr. som manglet
paa budgettets balanse ved kongressens aapning.

[.e Bureau Exécutif har hittil vasentlig veieret optat med for-
eningens organisation og forberedelserne til den 2. veikongres. '

Den permanente internationale kommission hadde efter forslag av
nwynte byraa og ultalelse fra den belgiske lokalkommission opstillet
folgende



e
R
Q0

Bygning

1. sporsmaal.
2oosporsmaal.

Sosporsuiaal,

Program for Briisselkongressen.

I. Bygning og vedlikehold.
Underavdeling A.

vy voedlikehold undtagen i store hyer

Pukveier og brolugte veier.  Bindstof | pukveier. Sporh

1 brolegning.  Fremskride 1 kampen mot slitage og stov,
Fundamentering oy drenering  av veidickket.  Ut-

forelsesmauter.
Smaabaner og sporveier paa veiene.  Fordele og mang-
ler herved.  Deres indilydelse paa vedlikeholdssystemet

og vedlikeholdsutgifterne.

Underavdeling B.

Bygning oy vedlikcehold 1 store bhyenr.

A sporsmaal.

5. sporsmaal.
ti. sporsmaal.

Meddelelse .
WMeddelelse nr.
Meddelelse nr.

Meddelelse nr.
Meddelelse nr.

7% .«'pmwmaai.

S. .ﬁm'r.s'maal.

Ly

tenhold oy vanding,  Nodvendighet cller gavnlighet.
Utferclsesmaater. Omkostninger. Sammenligning e
andre fremgangsinaater. |

Valg av gatedwkke,

Utforelsesmaater feor vatearbeider, lys- oy vandlodninger-

Meddelelsey aq 1. avdeling.
L Valser med petrelcumsmotor.
J | D 3 3 s
2. Mekanisk veimateriel undtagen valser. _
3. Materialer til voiers og gaters bygning og vedlike-
held: egenskaper, prever, brukte enheter.
¥ -
TFertaugenc i byer.
.
5. Fjernelse av sne og is.

II. Ferdssl og drift.

Indllydelse av kjereteicrnes vegt og hastighet
kunstarbeiderne. 2)

Det rullende materiel. De hetingelser et kjorctel med
dyrisk eller mekanisk trekkraft bor opfylde for ikke

})iliL

Ikke jernbane- eller sporveisskinner, s, 2} Navnlig broer. Sk.

<
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Moddelelse ny.

av maskiner cte. vedkommende vei- og wvatevaesen.  Den var meget
omfangsrik og fanget ogsaa det store publikums interesse oy sympati. !

vedkommende spersmaalene, 44 vedkommende meddelelserne og 9
generalrapporter svarende til de 9 spersmaal.  Disse dokumenter for-
deler sig paa de forskjellige lande saaledes:

Ot 10 =

~
[N

13.
14,

,\'/1111'.\')/1(/(!/.

Some led av kongressens program kan ogsan nwevnes en utstilling

For kongressens aapning forelaa 122 trykice brochurer, nemlig 69

Laud. Sporsmaal. Medd.  Sum.
Belgicn 6 B 11
Bulgarien L 1 2
FFrankrige . e 12 11 23
Forenede Stater . . . . . . . L. 7 : 10
Ilolland . 3 » §
Italien D 5] 11
Monaco . 1 1
Norge ) 2
Portugal 1 1 4
Rusland 1
Sehweiz 2 3) |
Spauien . | 1 0 |r
Storbritannien . . . . . . . ... () 3 12
Tyskland k 1 G

199
g
at  skade veien 1 uscedvanlip erad, og for ikke selv at
ta saerlie skade.
Almindelig  tralik med  andre lndtransportmidler end
sporveier.  Fordele, mangler, vdelsesevne, omkostnin-

ger ete.

Meddelelser ad 2. avdeling.

. Veisignaler.  Trufne forholdsregler 1oanledning  av
den av Parviserkongressen fattede beslutning.

/. Forskjellive myke hjulringer:  Anvendelse, fordele,
mangler ete. -c_

S, Iwerdselsoptielling ;. fremgangsimaater oy resultater;
brukte enheter.

Uverfores Y3 39 96
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Land. Sporsmaal. Medd.  San.
Overfort 7] B4 96

15, Ungarn . rELEE : @ D % v 1 S
I STupmsten & 2 5 8 woo & B om o § 5 & @ s | |
17, Osterrig I ! =
(') |-} { 1=

Genevelvapporter, o o s % & o 4 0 o v G )

122

Senere mottoges  yderlivere 3 hrochurer. sua smmen av disse
blir 120,

32 stater hadde sendt delegerte, heray var
foreningen.

D7 statcer medlemuomer av

38 stater var representert . nemlio foloende:

Ved antal Ved antal

(1(:“.:1;4(;1'(-,

dJeltagere.

bt R

1. Algier G 21, Monaco -
2. Argentina 1 99 Norue 0
: TN S o % (
< Belyien 621 23, Portugal .
-_~L Brasdl(.:n " 1 21 [Rumxnien 15
5. Bulgarien 5 95  Rusland i
N N . i) 8 2 it = .8
6. Canada ” T H3
% Chi i s i

. ihma . “ 97 Serbien ]
8. (‘olombia . i 5 X i (2

S Nia ;
9. Cuba N “)()' Spanion 39
53 2 3 ) DX d 0

10. Danmark . . . I . Siorbritannien 160)
11. Forenede Stater L e S g ] ol
19, Frankrie i) 31. »Hvers 9
12, Frankrige . ) g% 2
13 G oll 32, Tuanis

3. reckenland | 33, Tyrkiet 4
14. Holland 51 ‘%LJ' ’J’:qul:mfl ) 2706
15. Indien . ] 3, U“‘ n 28
. (i 3. nye
16.  Indo-China . 1 j() L 1\1( Wity i3
= ; 30 rug
17.  Italien i - 2
18 fr ,C ' o 37, logypten. 7

; apan . g5 PrEbeurdiss 113
19, Luxembure . 6 ’ )
20. Mexico . 8 Tilsammen 2 118

;

=
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Saavel selve programmet som den behandling dette har faat baade
I dokumenterne oy ved kongressens forhandlinger og beslutninger. cr
hovedsagelig av interesse for storve forhold, navnlie storre byer.  Ved
siden herav indeholder  dog  forelieggene og resultaterne adskillige
monienter oy vink av betydning ogsaa for veivasenct paa landsbygden,
idet de med styrke henleder opmerksomheten paa nodvendigheten av,
at nutidens veler baade maa bygges og vedlikeholdes godt, hvis de
skal Dbl skikket Gl at opta nogen intens eller tung trafik. I begge
dizse lienscender ligger vi under det onskelige nivaa, ihvorvel vei-
dircktoren fremdeles mener, at der endnu ikke kan bl tale om at
gaa over til moderne behandling av veidwkket med bituminose stofler,
uten kanske 1 enkelte undtagelsestilf ielder hvor ferdselen maatte veere
usedvanliy stor, eller hvor forholdene iovrig maatte opfordre til saa-
danne foranstaltninger.

ITvad enkeltheterne angaar vil man 1 det folgende faa anledning
til at omhandle disse, eftersom de forskjellige avsuit indbyr hertil.

Som regel har jeg med hensyn til de sporsmaal som udelukkende
cller vaeaentlig angaar forholdene 1 storre byer, indskrenket mig til
c¢n kort behandling av endel hovedpunkter for ikle at bli for wvidt-
loftig.  Denne plan har jeg trodd at burde befolge oysan av den
grund, at baade Kristiania og Bergens kommuner var reprasentert
ved veilngeniorer, som formentlig vil gl mere uttommende indberet-
pinger om hvad der foreligger av swrlig intervsse for byerne, og idet
jJeg foratsetter at nwvnte repriesentanters rapporvier vil bli tilgjenge-
lige ogsaa for andre byers veiingeniorer.

Hvor der forcligger gencralrapporter, hvilket som sagt gjelder
samtlige ) sporsmaal, maa jeg ganske specielt henlede opmerksomheten
paa disse, da de er utarbeidet med saa stor sakkyndighet og sam-
vittighetsfuldhet, at det wvanskelig lar sig ¢jore at meddele nogen
sikrere og mere veiledende oversivter end de der indeholdes 1 disse
dokumenter. 1 denne forbindelse hemerkes, at mens generalrapporterne
holder sig strengt til emmnet, er dette ikke 1 samme grad tilfeldet med
alle  specialbrochurerne, idet der 1 disse forckommer adskillig som

=4 . .
angaar andre cemmner end det eller de, som angives 1 vedkomiende

titler.

For et indgaaende studium av et specielt emne kan det derfor
bli nedvendig at gjore sig bekjendt med samtlige bilag.

Forinden der gaaes over til nogen nwermerc redegjorelse for pro-
grammet hitsmttes en del oplysninger angaaende
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Administration.

Dulgarien, Sh.b)y H 0 Ifolege veilloven av 1S90 administrerfes stais-

veier av regjeringen og konunmalveier av
styrer.  Men da de sidste ikke holdt sine veier @ tilborlie stand, ved-

toges 1 1900 en ny veilov, hvorelter ovsaa de kommunale veier staar
Qe Ill'()—

vedkonnmende kommune-

under vedkommende ministerinms  direkte kontrol or Tedelse,
vinsraadene har ikke mere noget med provinsveiene at bestille,
De Forenede Stater, NMU.2 1. Den tendens til centralisation som

forckommer i mange av staternc viser cfter forfatterens mening,  at
v faa den Jedende md-

tilslut vil staten bl den administrative enhet oy
flydelse paa hele veiviesenets omraade.  Man e som regel kommiet
paa det rene med, at veibygning er en paa videnzkap grandet kunst,
og at den krever crfarnce og kompetente miends ledelse. Ogonaar
for oic de Forenede Staters ubyre utstriekning, de
topografiske og klimutiske Sorholds hoist  forskjellige art st det
wmaadelige avbeide som en velormering av hyunings-. vedlikehold

man holder sig

ol (000

administrationssystemernce  her krever,  vil det Indsees at regpertizen
mua utfolde sit arbeide hingt utover de nuvierende grienser e hien-
syn til videnskabelige studier ou undersokelser,

1 denne forbindelse henvises til hivied der er anfort 1indheretningen
angaacende den 1. internationale veikongres om betydningen sak-
kyndige centralorgancr saavel for veiers byguing som vedlikehold
(side §——9).

1) Sb. betyder spersmaalshilag. %) Mb. betyder meddelelseshilag.
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Under henvisning til hovedberetningen (Compte rendu des Travaux

du Congres), anhanget og bilagene gaaes over til

Kongressens program og resultater.

I. Bygning og vedlikehold.
A. Bygning og vedlikehold undtagen i store byer.

1. sporsmaal: Pukveier og brolagte veier.

a. Bindstof i pukveier.
L. Spor! i brolegning.
¢.  Fremskridt 1 kampen mot slitage og stov.
(Generalreferent:  Aacyuet.)
Kfr. unhanget, hovedberetningen side 256—28(, 299--300, 441 —-L:13, Sb. 1—16 med
16 e.

underbilag 16 a

a.  Bindstof © pukveier.
Foruten til generalrapporten henvises til Sh. 2—35, 7—8. 11. 13 oz 15—16 samt
underbilag 16 ¢

Beretningerne fra de forskjellige lande efterlater et bestemt ind-
tryk av, at de bituminose bindstoffer er paa god vei til at finde indpas
overalt, hvor der handles om intens tralik, og hvor ikke trafikken er
saa tung at man maa bruke brolegning. Kun 1 Bulgarien (Sb. 5)
har man endnu ikke forsokt tjwerestolter. idet man her som regel
anvender bindstof av samme natur som pukken.

I Frankrige (Sb. 11) har man forsokt kalk, cementer og puzzolaner
paa forskjellig vis, men resultaterne synes ikke at wviere opmuntrende.
Navnlig gjor for meget kalk heller skade end gavn. Oy saavel kalk
som cement indblandet 1 pukdekket gjor veidakket adskillig mindre
elastisk, iser naar det ikke holdes stadig fugtig.

I Belgien (Sb. 4) finder man betonveidickker ubeldige, naar de
indeholder for meget mortel. Imidlertid vil man her forseke en mortel
bestaaende av 4 dele sand og 1 del langsomtbindende Portlandcement
merutgiften sammenlignet med et almindelig valset pukdickke skulde
bli -0 centimes (28 ore) pr. m. =

Men som nwvnt samler intercsserne s

ig mer og mer om de
bituminose bindstoiter. Bestrebelserne gaar |

o}
o
:

L

st og fremst ut paa at

) Ikke jernbane- eller sporveisskinner. Sk
o

U

E)

s

¢
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finde det stof som bedst pusser til forholdene. idel man er fuldt pua
det rene med at resultatet 1 ol crad avlienger herav. Fremgangs-
maaterne ved sclve arbeidets utforelse er gjenstand  for neget for-
skjellive opfatninger, saa man lerfor endnu ikke kan opstille bestemte
og sikre regler.  Endelig soker man selvsagt ar klare sig med mindst
mulig kvantum av vedkommende stol. T man sig imidlertid 1 osia
henseende noic med en litet indgaaende overflatehehandling,  kan det
neppe opnaacs andet end en kortvarie virkning, @ hvilken forbindelse
bemerkes at Blanchard (Sh. 70 mener det vil ha en swerlig interesse
at finde en indtriengelsesmetode, hvorved pukken kunde bli (uldstiendiy
omhyllet 1 2 tommers dybde, idet han tror at man ved en mindre
indgaaende behandling kun opnaar en kortvarig virkning.

Naar de belgiske forfattere (Sh. 4) fremliever at vand og sterk
frost er tjeerens erklerte fiender, saa stemmer dette formentlig ogsin
med erfaringerne fra andre steder.

Hvad omkostningerne angaar er beretningernc noksaa lforskjellige.

Saaledes mener man i Bohmen (Sh, 3 at tjerepuk blir niesten
likesaa dyr som den megot varigere siiaabrolieening (. knothroliegning™)
med basalt cller granit.

Paa den anden side er man i Skotland av den opfatning, at alle
moder.ne o: bituminese veidwekker, varer 3--0 gange lengere end
almindelige veidakker, hvilket synes at tyde paa at man der linder dem
]ogsomme. Og weesentliv i overensstemmelse hermed uttaler general-
1‘ete1'e11t911, at tjerens nytte | mange tilfwlder fuldstendig opveier til-
leegget i omkostningerne. Ilan anslaar et veidwmlke av tjerepuk efter
system  Aeberli (underbil, 16 ¢) til 2 fr. pr. m.? (= kr. 5,60 pr. I m.
1501“ efl 4 m. bred kjorehane) og mener, at dets vedlikehold 1 lopet av
0@ _6 aar vil indskrenke sig til nogen feining og en aarlig overflate-
tjeering. '

I det hele mener genaralreferenten at om end forsokenes tid med
hens.yn til de bituminese stoffer som bindstof i pukveidakker ikke cr
forb?, sa kan man dog paa nwervierende trin i visse lhenseender angl
retuingen for fremtidens arbeide. [ det vaesentlige overensstemmende
hermed fattet kongressen sine kouklusioner.

For vort vedkommende antar veidirektoren nu som tidligere, at
der ikke er synderlig behov for at gaa over til bruk av heromhandlede
bindstoffer i vore veidiekker uten i byer og enkelte andve strekninger
som er utsat for swerlig intens trafik.  Derimot kan sporsmaalet muligens
ha sin betydning for Lrodwkker til avlesning av de kostbare tric-
brodwekler. Man har utfort enkelte brodiekker av jernbeton vg cement-
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puk.  Ivorvidt resultaterne vil vise sig
tidlig at uttale nogen bestemt mening om,
veidirektoren ogsaa ta sporsmaalet om bruk av tjwerepulk i brodekke undex
nernere  overvelelse.  Men om man altsaa formentliy som regel kan
undgaa at ta sin tilflugt til de moderne kostbare bindstofter, vil det
at man 1 vort land Dbor alvorlig bestreebe sig

Ved given anledning vil

formentlie  viere  klart,
for at bruke de tilgjengelige Lindstofler paa en rationel maate baade

ved byening og vedlikehold. 1 ner sammenhang herthed staar spors-

maalet om en eflektiv valsning, hvorom mere nedenfor.
Nonllusioner.

Kongressen anbefaler fortsat oy utviklet bruk av bindstof i puk-
veier, idet opmerksomheten saerliy henledes paa folgende punlkter:
At finde for hvert enkelt tilficlde de bindstoffers natur som passer

1.
[or de lJokale forhold.
9. At bestemme saa noiagtig som mulig de fysiske og kemiske egen-

skaper som bor forlanges av tjerestofler, bituminose og asfaltiske

stoflfer m. v.
At sammenligne de ved forskjellige utlforelsesmaater erlioldte re-

sultater.
4. At undersoke hvilken indflydelse paa arbeidets godhet den med
tjore ete. praparerte puks magasineringstid kan ha.

5. At undersoke de forandringer som de benyttede stofler under-

vaar,

At bringe paa det rene hvilket system der bor anbefales, hvor

O
en almindelig, pukvel viser sig utilstraskkelig, og en broleegning
ikke kan gjenncmfores.

7. At opstille for hvert distrikt 1 henhold til de lokale omstendig-

heter, forholdet mellem omkostningerne og det i hvert enkelt til-

feelde opnaadde resultat.
Endvidere blev 1 vedkommende sektion uttalt onske om at den

Internationale forenings permanente kommission skulde forsoke at
finde cn hestemt terminologi for de forskjellige bLindstoller oy fore-

levve resultatet for en senere kongres.
b.  Spor i holegning.?)
Foruten til gencralrapporten henvises til Sb. 4 og 11.
Da der ikke forekommer brolagte veier 1 Norge har sporsmaalet
f. 1. ingen interesse for statens veivasen.

I Ikke jernbaue- eller spovveisskinner,  Sk.

t1lfredsstillende er det for
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Skjent spor i pukveier ligger utenfor opgaven findes enkelte op-
lysninger ogsaa om en saadan ordning i enkelte av dokumenterne.

Le Gravrian (Sh. 11) nievner saaledes forsok 1 Gironde med 2 brolieg-
ningsspor i pukveier. Hun linder dem skadelige haade for veien og
1 leengden ogsaa for kjoretoicrne, fordi de skaper mangel paa homo-
genitet 1 veibanen.

Efter Saunier (Sh. 12 har spor i pukveier i IPrankrige neppe fort
til et tilfredsstillende resultat,

Cteneralreferenten mener at heromhandlede spor frembyr meget
store ulemper, og kongressen slutict siy 1 det viesentlige hertil, idet
den fattet felgende

Konklirsion.

Naar undtages ganske seregne tilfwelder, bor spor i brolegning
kun betragtes som en forclobig foranstaltning.

¢.  Iremskradt @ hampen mot slitage oy stov.
TForuten til generalrapporten henvises til Sh. 2 og 4 -16.

De under punkt a fattede konklusioner cr i stor utstrmelining av
betydning ogsaa for kampen mot slitage og ~tov. Iindvidere llenvises
til vedkommende av Pariserkongressen fattede konklussioner.

Skjent der formentlig er liten utsigt til, at man paa norske
landeveier kan gjore sig Laab om at se endog det mest elementéere
middel, vandingen, anvendt uten kanske i nwrheten av de storre byer,
hitseettes i korte treek en oversigt over stillingen i utlandet, forsanvidi
angaar kampen mot stovplagen. Men selv der turde det viere tvilsomt
om den i det felgende oy speciclt i anhanget omhandlede seerskilte
foranstaltning har faat nogen almindeliy anvendelse pan landeveler,
som med hensyn til ferdsel og hebygyelse kan ha nogen likhet mod
norske forhold.

Petrolenmsoljer, westrumittyper, hygroskopiske salte o. 1. brukes
windre og mindre paa grund av sin kortvarige virkning oy derav
folyende kostbarhet.

Sjevand synes cefter erfavingerne i Frankrige (se S, 11, at gi gode
resultater, naar det anvendes til stadighet, paa utwette pukveier som
ikke er utsat for tung trafik om vinteren.!)

I Buropa indtar imidiertid tjeren den 1 forliold (i) andre stofler
langt overvelende plads, mens man, ialfald i enkelte 4y (e Forencde

) Mos os hesten. Sk

[ s itz s

e e —assoamaie ot
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SNGiter, synes v aslaltiske Ditumstofler fortrinnet. Bevge klasser
er fortrinlive midler mot stovplagen.  Hvorvidt de ogsaaw har indfly-
delse pan pukdickkenes  vedlikeholdsomkostninger er neppe  endnu
bract fulde pan det rene. Som regel brukes 1 402 kg, tjere cller
aslaltisk bitumstof pro m. 2 Virkningen er megel avlengiy av bl a.
de klimatiske forhold. | Frankrige har saadedes virkningsperioden be-
vicget =g nmellem nogen maaneder og 2 aar: 1 Tyskland regner man
[ oaar i gjennemsnit.

[ ltalien har man gjort den forovrig ganske naturlige erfaring,
at overflatetjering har medfort gode resultater paa veler som er utsat
for sterk vind.

(feneralreferenden finder at man med hensyn til kampen mot
slituge og stov nu kan angi nogenlunde bestemte retningslinjer for
den nwermeste fremtids forsok.

[ vesentliz overensstemmelse med generalreferenten fattet kon-

eressen [eleende

Nonklisioner.

Overensstemmende med de av den forste koneres vedtagne kon-
kusioner og under henvisning til ovenstaaende konklusioner til punkt
4, hvis betydning ikke er mindre 1 kampen mot slitagen og stovet
end 1 henscende til bindstolfenes anvendelse i pukveiene, er kongressen
av o den nening:

I At overylatetjoering kan ansees endelig optat 1 det praktiske vei-
viesen, mens nytten av oat anbringe og valse fin sand ecller fint
stenaviald efter tjaringen f. t. ikke er bragt paa det rene, hvor-
for disse sporsmaal ber bli gjenstand for sammenlignende forsek.

2. At man ved fremtidig bruk av nweente systemer bor ha opmerk-
somheten  henvendt paa en sammenligning av resultaterne med
tjicrestoller, bituminese oy asfaltiske stofler, eftersom disse anven-
des i vioem eller kold tilstand, og eftersom de anbringes med
mekaniske apparater eller haandapparater, og 1 alle tilfielder saa-
vel med hensyn til omkostningerne som effektiviteten.

8. At man ved sammenligning av resultaterne tar 1 betragtning
pukkens heskaffenhet, trafikkens sterrelse og klimatet.

LA det under hensyn il tilgangen paa tjerestofler, bituminose og
asfaltiske  stolter er av vigtighet at foreskrive hvilke betingelser
do bor opfylde, navalig for at opnaa storst mulig .vitalité a:
evne til at faa opstaaede spriekker 1 ooverllatedaekket til at lukke

sie Jojen,
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5. AL det vilde vaere onskelic at fao anstillet sammenlivning mellen
nyttecliekten av (jierehelicoaene hvilket witevk her er ment i
videste forstand — cftersom operationerne cjentaves hyppigere
med mindre doscr eller anindre hyppiz med storre doser, st
ogsaa cftersom  pukken 1 forveien luo vieret omhyllet eller ikke
av tjierestol, hitwininest cller asfaltisk hindstof.
G. At der er grund til helt ut at Fastholide Toleende av 1o hongres
vedtagne konklusion:
Tjeere cller oljeholdige cmulsioner blandinger),  saltoplosninger
ete. utever en god, men kortvarig virkning, hvorfor deres anven-
delse synes at viere begriensct il visse specielle omstendigheter,

navnlig veeddelop, fester, processioner e,

Som avslutning til L. sporsmaal henledes opmerksomhbeten paa

underbilag 16 e indcholdende provinsen  Twrins konlkwrranseprogram
angaaende maskiner oy metoder for et hedre vedlikehold av pukveier
1anledning av den internationale utstilling i Turin i 1901 Programmet
utlover folgende helonninger:
en paa 30 090 .
-—.— 10000 -
—.— 5000 -
en cller flere paa 3000 -

°) v . o - i dwekiket.

. sporsmaal: Fundameniering og dyienering av veida kliet
Utforelsesmaater.

(Generalreferent:  dlichez)

Ktr. anhanget, hovedberetningen side 285—208, M43 —441 oF e

e,
Mun Llir mere 0g mere overbovist om nodvendigheten avoad olre

det heromhandled. sporsmaal den storste opmerkzomhet, idet enman-
[t daarlie veldakke kan

gelfuld fundamentering altid strafter siy,
A

utbedres, men en damlie fundamentering maa ombygges fra
den av,
De norske veiingeniorer kan heller ikke hebreides for at mangl
forstaaclse av den store betydning som fundamentering oy drenering
har for en vei, men med vore sterkt hegrensede pkonomiske midlen
har man med rette sokt at hjelpe sig nied san enkle foranstaltninge
sonmt mulig, hvilket undertiden lar medfort of man har utfort heronm-
handlede arbeider paa en mindre fuldkommen maate end onskeliy.
Sporsmanlet cr foroveig viesentlie av teknisk nod ar, hvorfor nogen

(&
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detaljert beliandling av samme ikke er paa sin plads @ mervarende
indbheretning.  Veldirektoren  skal derfor indskrenke sig til at berore
enkelte hovedmomenter.

[ shog lider vore veier ofte meget pua grund av den vedvarende
fugtivhet, o administrationen staar her temmelig magteslos paa grund
av  manglende ckspropriationsret; kv, jovrig § 36 1 Ot. prp. nr. 14,
D11, hvilken  paragral efter veidirektorens mening ikke er betryge-
cende nok.

Man skal 1 denne forbindelse nwevne al generalreferenter anser
det onskeligs at skogen ryddes 1 en bredde av 5—10 m. paa Dbegge
sider av velen, oy at man 1 dype =kjeringer giennem skog ikke bor
plante trer pan veikanterne.

Naar en saadan bred  skogrydning ansees onskelig under uten-
landske forhold, hivor veibredden som regel er meget storre end hes
os, vil det viere mdlysende at en lignende foranstaltning er dobbelt
paakrievet under norske forhold.

Likeledes maa joy med generalreferenten fremheve, at al forens-
iy av veibane og erofter bor omhyegelig undgaaes, og at man for
bl o at paase dette bor ha et virksomt politi.  Som saadant kunde
formentlig veivogterne optrede, men faste veivogtere er som bekjendt
«ndnu hos os forholdsvis sjeldne.

Skjont der ikke kan opstilles almindelige regler for fundamenteriny
av veidickker. da denne maa vare gjenstand for specielle overveielser
I de forskjellige terrengavsnit, synes dog tolgende av generalreferenten
givne antydninger at indeholde de hovedbetragtninger som vgsaa bor
ajelde for norske forhold, forsaavidt pukveivr angaar:

Terreengets beskaffenhet: Fundarment :
Sandhig, hoist b em. tykt.

Ijeld som motstaar [rost.

Field =om ikke motstaar frost. Sandlag, lagt frostfrit.

o

Tor sand, sandblandet ler eller ler, 10—30 c¢m. tykt puklag (S &
13 emus pukstorrelse).

Fugtie jord, draenerbar. 15 20 em. tykt stenlag.
Fugtie jord, ikke drenerbar myr. Tykkere stenlag oo deenering

av trauget.

(4
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For at hindre overplaterondeis indirengen i veidakket, or dot av
vigtighet at wi veikunterne oz wtsukkerne Ira trameet en elfektiv
heldning mot grofternc.  Ilerav fremeaar nedvendicheten avoat holde
veikanterne fri for graescte., en foranstaltning der =om belkjendt Later
meget {ilbake at onske hos os.

Med hensyn til heromhandlede  arbeiders wlfoirelse skal man
mdskrienke sig til at fremlieve foloende punkter:

a. Stenlagstenen man ikke kunne dekomponeres av
og fugtighet, hellor ikke av frost.

b, Daarlige fundamenter maa omejores og driencres,

¢. IFundamentet drieneres utad mot grofterne ow INSE

skiftende torke

vid drienering

under fundamentet langs voien.
d. Man ber saavidt muliy undgan terreny son
bygning.
e. Ved projekternes utarbeidelse maa draencringen haves for
I det viesentlige overensstemmende med generalreferentens for-
slag fattet kongressen folgende

er uennstie for ver-

ple.

Nonlklusioner.
Fundamentering:
1. Veidekkets fundament 1,y avpasses efter andergrundens here-
cvne samt efter indre og ytre p wkjendinger.

2. Ved valg av fundament saavel for broleening £om I)“J\\Q](]l[\]\]\f‘l
ber man ferst og fremst tan i Lot agtning terrengels 1111:11'11(11*-
til dets

grad under hensyn til dets (l,([\m.lm,,ﬂm,],(,}w endvidere

3 )11
;;O() )glhl\(, natur dlllt t]] ])(‘\]\rl“bll]lot(‘ll av (I(‘ I]lll([lLLI‘l =0
f[indes 1 egnen.
Ved bestemmelse av fundumentets tykkelse oy hredd

bringe overflatetrykket pr. enhet i overensstenmmelse me

¢ el matl
d under-

grundens bareevine under de ugunstivste oms=twendigheter.

Dreenering:

3. Hvor det er nedvendiy at drencre toirenget paa forhaand, ma

man under hele veilegemet cller dele derav, samt i tilfielde owsaa
for veitrauget, benytte de almindelige (l]d)ll()]ll]ghln(‘, toder.

4. Veiens og grofternes tver- og lLengdeprofil maa utfores saaledes
at vandavlopet lettes oo vandets ndtriengen 1+ veidekket hindres:
selve veidiekket bor man soke at  gjore ugjennemtriengelig for
rand.  Fordampningen fra velens overflate bor lettes saa meget
som mulig.




3500 km. paa veiene.

. Pundamenterimy

o
st enkle midler

dranering bor almindcelighet utfores med
Y Sg

sttt okonomisk som mulig, idet eunens mate-
rialer fortrinsvis benyttes.

3. sporsnal: Smaabaner og o sporveier paa veiene.  Fordele og
mangler herved.  Deres indflydelse paa vedlikeholdssystemet
og vedlikeholdsutgifterne.
(Generalveferent:  Bonnervie.)
e anhanget, hovedberetningen side 300--328, L1 1153 og Sh. 22—24.
Ved utgangen av 100 var der 1 Storbeittumien og Irland ca

4000 km. smaabaner som for en stor del ligger paa de offentlige
landeveler,

I Osterrige kan smaabaner oy sporveier som  regel legges paa
velene, naar  vedlikehold  op

B renhold av o det optagne ]);ll‘li samt de
forokede omkostninger til veiens vedlikehold Tovrig overtages av ved-
kommende smaabane cller sporvei.

I Spanien var der 1 1908 ca. 1300 km. smaabaner paa velene.
I Frankrige faar man naar det

er nodvendig,  tilladelse il

at
liegge jernbane paa veiene mot at vedlikeholde det optagne parti som
oflte forlanges hrolagt.

[ Tolland haves ¢a. 100 km. smaabaner paa veiene.
[ Ttalien ligeer avo e L0000 ki, smaabaner oy sporveier ca

I Belgien var der ved ntgangen av 1809 ca. 3400 k. smaa-

baner 1 drift; herav laa:

1 447 km. paa vei uten utvidelse,
382 .= med oy
1100 —,— cyen planering.
Hvad byygningsmaaten

Sporsmaalet o anlay

angaar henvises til anhanget og bikvgene,

av jernbane paa norske veier vil formentliy

ikke hli aktuelt uten kanske i ganske sieregne undtagelsestillelder, oo da

al

ved bruk av o sierskilte foranstaltninger, fordi vore veier er for smale

danne felles underlag for jernbanetralik o den ovrige tratik.

Det ansees derfor tlstraekkeliy av hitsaette hvad generalreferoden til

slutning anforer:

Med hensyn Gl de viesentligste punkoer raader der enichet on,

lagt jernbane.

at veien som regel ikke har nogen fordel av at der paa sunme blir

211
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Tilludelse Lertil Lor derfor  indskranke s tl de tiltalder, ae en
suadan ordning findes al viere den mest praktiske et alinem
standpunkt.

I hvert fald maa ikke veien beroves sin nodvendice tratikevie,
under hensyn til den avlastning som jernbanen vil bevirke,

Liegges  jernbane paa en av veikanterne, bor o denne hieves og
avstienges for almindelig kjorscl.

Hvad angaar en smaabanes cller sporveis eventuelle indilydelse
paa veiens vedlikehold Lemerkes for pukveiers vedkommende at -
gifterne vil stige med 10 & 20 pet.

De av 1. veikongres fattede konklusioner ad S0 sporsimaal, punlit
5—7 bor fastholdes.

Driisselkongressen vedlok i anledning  av hevomhandlede spors-
maal felgende

Kovllusioner.

1. Ved undersokelse av nye veier, saavel i nierheten av store byer
som paa landet, kun det viere nytlig af prove om def ikke skulde

. e d _—
stemme med de almindelige inferesser at gjore veien st bred,

at” det lar sig gjere pai sanune at lwgge en smaabane utenfor
cjorchanen.
kjerchane
it : ign J 4 N . . . For-
Tracé, stigninger 0g tverprofil maa i tillwlde Lilstede i Bl
sljellige sorter trafik nodvendig hekvemhet og sikkerhoet.
L v. & ; 1 | X . T 0
Det vilde veere billig, wt de forokede omkostninger ved den
paa grund av smaabinen nodvendiggjorte storre LiFerlele p;mllvllur
jernbanen. £

2. Forsenkede skinner i pukveior er altid meget gencrende for den

pvrige trafik, likesom de 1) virker en bhetydelig forokelse av velenes
vedlikeholdsutgifter,

e g ) s e,

Det er euskelig at undgaa dette system saa meget som MUl

s - 6 P e s . : ] I P HR SR
Skinner 1 blO]cﬂgnmg gjor Ve(“]kehol(‘lot av brok vgumgLn H :
skinnerne vanskelig: det er av vigtighet at avsviekke denne

o

t=lb)

ulempe saavidt mulig ved hensigtsmeessige metoder.

3. Er en jernbane anbragt paa en av veikantene, bor det fomtnu](]u:s.
hvis veiens bredde tillate det, at legge jernbunen paa seerskilt
planerimg, “tllg-]genge“és‘ for den pvrige trafik og hoicre cend veren,
hvorved opnaaes en storre sikkerhet . :

I hvert fald er det nedvendiy at sorge for tilfredsstillende
vandavlep.



Fhmdler det siv am on pukvei, bor jernbanen tlpligtes at an-
bringe tilstrekkelige materiadpladser langs den fri veikant.
Den saome Forplictel: o hor 1 vigse tiltelder og=aa paahegees,
naar der handles om rolagte veier. B
Lo Fjernelse av traeplanininger lines veiene bor ikke tilstede:sund-
tazen T ooanske swregne tlfelder. Dersom Inedden mellem trie-
vickkerne ikke or tilstekkelicn for baade en jerubane og den
ovrige ik, bor jernbanen Legwes wienfor trvrne,
v Deter onskelip o smaabanen garanterer vedlikeholdet av den
del v velen =om Lanen optar, og av de banen tilstotende sirim-

ler, eller utreder de hermed Torbundne omkostninger.

B. Bygning og vedlikehold i store byer.

4. sporsmaal: Renhold og vanding.  Nodvendighet eller gavulighet.
Utforelsesmaater.  Omkostninger,  Sammenligning med andre
fremgangsmaater.

{Generalreferent:  Loppens.)

=
{

IK[r. anhuanget. hovedberetningen side 820 —340, 15— [116 og Sh. 30  37.

Da dette sporsmaal udelukkende anguar store byer, skal jeg blot

hemerke at gencralveferenten har fundet overingenior Roshauws rap-
port (Sh. 37y swerliy intevessant. idet Tan dog heklager at den ikke
indeholder videre oplysninger om gatedickkernes art og ingen oplysning
angaaende omkostningerne vod renholdet.,

‘ Fndvidere gjores ()])11101‘1{50111 pai at ifolee Sb. 34 vil en tjerct
lllilkil(lillnlrzungemimlrc\'znnlingi’m'ri'cining’onuml(,m:1lmimlo:lig"makml;nn,
hvorved man angivelig sparer omtrent meruteiften ved tjerigen.
Konoressen vedtog angaacnde ovennawnte sporsmaal folgende

KNonhlusioper,

Henliegeelse av soppel paaoffentliy gate bor omnhyugeliy undgaaes,
Dens swmmenfoining  og bortforelse bor heller besorges av kom-
munen end av de langs gaten boende, idet dog utgifterue overfores

pra disse ved beskatningen.

| store byer er det nodvendig at anvende swerlic omhu paa ren-
hold og vanding.

Renholdet bor utferes saa hurtig sowm muliy.

\
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Vanding bor forctages ofte og 1 den utstrickning som forhioldenc
krever.
Spyling og feining bor finde sted san tidlie =om nuliz om mor-
genen. De mekaniske systemer anbelules sierliv,
Der ber sekes efter forbedringer 1 matericllet il opnaaclse av pe
det fuldkomneste renhold med mindst muliz ulempe for publikun.
Motormateriel vil komme til at spille en lordelagtiv rolle ved
renhold og vanding i store byecr.

5. sporsmaal:  Valg av eatedivlike.
(Generalreferent:  Lemcwnier.

Kir. anhanget, hovedberetningen side 341—3562, Jd6—417, Sho 88 I8 g under-
bilag 48 a—-18c.

Uagtet der ogsaa her handles bare om store hyer, antages spors-
maalet at ha en saavidt stor almeninteresse, at gencralrefvrentens
resumé og konklusioner bor hitsiettes.  Ilan uttaler 1 saa hensvende
felgende:

I store byer Lor gatedwekket veere
1. sterkt, elastisk og foraarsake liten stol:

2. ha en jevn og'ikke glat overflate samt la sig Lolde rent paa en
sikker, let og ekonomisk maate;
3. la sig utfere og reparere cller ombygge let og hurtig:
4. veere let og billig at vedlikeholde lungs sporveienc.
Alle gatedazkker kan indordnes under folgende 4 grupper:
1. Makadam,
2. Stenbroliegning,
3. Trebrolegning,
4. Asfalt.

1. Makadan.

Selv i sin fuldkommeste form  (tjwerepuk) passer den  ikke for
bygater av cn viss betydning. I det holeste kan den brukes som en
forelobig foranstaltning i ikke helt bebygvede vater eller utkanter,
hvor der er liten trafik, samt 1 skogalléer, parker cte.

2. Ntenbrolaegicng.

Brosten (av porfyr, granit, sandsten ete.) dauner ot meget sterkt
deekke. Der gives stenarter somw slites jevnt.
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Dette  divkke er det som 1 sammenligning med andre holder sig

hedst Tangs sporveier.  Dets vedlikehold og reparation er let og billig.

Dets storste mangel er at det foraarsaker megen stoi. Med hen-
sy il dets fundamentering paa beton og om fugning med bek eller
raader delte meninger.  Generalreferenten er /mot betor-
fordi dette oker prisen betydelig, gjor brolegningen mindre

hitum  ete.
[rndainent,
clastisk 0w berover den en av dens vigtigste egenskaper, nemlig at
vaere let at reparere.

IHvad angaar fugningen mener han at den kun kan veare virksom.
naar brolwgningen hviler paa et fundament.  Generalreferenten tror
en god brodiekning med smaa fuger (05 cm.), anbragt i et sand-

at
uten stenunderlag, er at anbefale, hvor larmen

iekke, med eller
spiller en mindre rolle, cller hvor tre eller asfalt ikke passer.
Trortsatte forsok med smachrolwgning anbelales.

S0 Trabrolegning.
Generalreferenten slutter sty til dem som loretraeklker blott irw.

A Astall.

Asfalt passer for luksusgater uten sporvei, hvis stigning  ikke
overskrider 1,5 pet,, og hvor ferdselen hverken cr tuny eller intens.
Men det anbelules overalt hvor omstendigheterne tilkater det.  Spor-
veisskinnerne Dbereder watedwmkket store vanskeligheter, iser naar det
bestaar av asfualt.

KKongressen fatlet angaacnde 5. spersmaal folgende

Konllisioner.

Pukdaekker utfort efter Trésaguets og Mac Adams systemer for-
aarsaker stov og sele og cer kostbare al vedlikeholde. 1 store byer
passer de derfor ikke uten i gater, hvor der er liten og ikke tung
trafik.

De 1 de senere aar gjorte forsok med at overstryke eller ind-
blunde 1 pukdwckket tjervestoffer, hituminose eller asfaltiske stolfer bor
fortsiettes for at tinde de for de forskjellive forhold bedste metoder,
Livorefier sporsmaalet paany bor foreliegges en senere kongres.

Stenbroliegning er meget sterk og meget vavie.  Dens vedlikehold
er let og billig: den gir litet stov oy kan let tillempes overfor spor-
Der er grund til at bruke den 1 vigtige gater. dersom stolen

'\'C]‘(.’l'.
Den

spiller en mindre rolle, eller hvor tre eller asfalt ikke passer.
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bor fremby en jevn biercevne, ikke viere ol slites jevint. viere
lagt paa fundament og ha sinaa Toger,

Kongressen  uttaler onske om fortsatte forsok med simaabrolies-
ning (.knethrolicening), hvor de lokale forliold o Tardselens are til-
later det.

Treebroliegning Lefrie [ra stol. er ikke elat naar den holdes ren.
og kan taale en meget sterk tadik. Deroer grand tl at g den oen
videre anvendelse, sclv i gater, hivor der er sporveier. Fordelene ved
blott eller haardt trwe bor viere gjenstand for behandlhing av oen senere
kongres.

Komprimert asfult, valset eller stopt, ¢ at anbefule paa grund
av sine  frembracdende egenskaper o el hygienisk synspunkt, samt
fordi den er let at holde ven, let at tralikere og let af reparere,
Dette dackke foraarsaker litet stoi og stov, men holder sig ikke godt
langs sporveislinjer.  Der er grund il at bruke den i luksusgater, naar
ferdselen hverken cr intens cller tung, hvor der ikke lndes sporveier,
og hvor stiguingerne er meoct moderate,

Endelig er der grand (il at fortswetie forsok med asfaltplater, da
man endnu ikke cr paa det rene med disses cgenskuaper.

6. sporsmaal:  Ulforclsesmaater for galearheider, lys- og vand-

ledninger.
(Generalrelorent:  Fowrwanors.)

Kflr. anhunget, hovedberetningen side 862371, 147—448 og sh. 49 5L

Dadette sporsmaal er av speciel teknisk wrt for store bhyor hit-
siettes alene, under henvisning  til Parviskongressens  konklusion  ad
2. sporsmaal, punkt B, 5, de av Brisselkongressen fattede

Konllusioner.

1. Det cr onskelig saavidt mulig at befri kjorebanen for de mindre
ledninger, og kun anbringe under samme hovedledvinger og hoved-
kloaker, som fordrer litet vedlikehold.

20 Nawr det er mulig, bor de mindre ledninger som staur 1 forbin-
delse med gaardene legees dobbelt og paw begge sider av kjore-
bhanen.  Saadaune dobbeltledninger anbefales swerlig 1 gater med
stor trafik, likesom 1 gater hvis veidiekke hviler paa et stivt
fundament.

3. Det ber uandersokes om det ikke vilde veere fordelagtiy at an-
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undtagen gasledninger, under fortangene i

'Al‘in;_z‘c' alle lcllllill_'_"l'l‘.
I osaoc fald maatte man ta swerlioe

tilstriekkeliy store gallerier.

forholdzregler Tor at hindre oversvommelse, hvis  der ops=taar
liekave 1 Tedningerne.

o1 vacer hvor alle Jedninger n ligger under kjorebanen,

bragt i anvendelse

antar

kongressen  at dublermgsprineippet kan bl

simtidig med utforelse av storre veparationer.
20 Detomest fuldkomne  samarbeide  mellem de tratikvieseuet ved-
kommende forskjellige administrationsgrener {rienges, san santlige
arbeidar kan utfores til mindst muliy skade for ferdselen.  Det
er ay den storste vigtichet at alle disse arbeider blhir henlagt

under verviesenets administration.

Vedkommende avbeider bor altid utfores saa hurtig som mulig

og paa saadan maate, at Geatikken generes mindst mulig,
. Treeplantningerne langs bycrnes fortauger bor bestaa av arter,

som ikke generer husenc med sit lov og ikke de underjordiske
ledninger med sine retter.

Meddelelser ad I. Bygning og vedlikehold.

Meddelelse nre. 1: 0 Valser med petrolenmsmotor.

IKir. anhanget. hovedberetningen side 372—373 og Mb. 1—1

Man har 1 utlandet 1 de senere aar i adskillic utstraekning for-
motorvalser, fornemniehiy 1 vedlikeholdets tjeneste, nen ogsaa
Resultaterne synes op-

sokt
ved nybyening, iser paa svak undergrund.
muntrende saavel fra okonomisk som teknisk synspunkt.

Disse valser som i regelen ikke er tunge (i almindelighet 4--8
ton), synes at ha meget for sig under vore forhold, hvor valsningen
formentlig maa siges al staa paa et lavt standpunkt, idet man ved
veibygningen dels ikke benytter specielle valser, og hvor man anven-
der saadanne, har indskraenket sig til bruk av hestevalzer, som under
O¢ til vedlikeholdet er det

viss¢ omstiendigheter har sine mangler.
vist overmaade sjeldent at man gjor bruk av valser, nww kanske
undtaves 1 de storre byers umiddelbare nwrhet.

En av forfatterne, Thomas, gjor opmerksom pan at disse lette
motorvalser desuten synes at svare til den moderne opfatning wv den
mekaniske valsning, som gaar ut paa, at matericlets <cunmenhaold hop
sokes opnaadd ved at liltre pukken godt sanmuen giennem selve vals-
ningsbeviegelsen oy ikke ved at gi valsen en stor vegt, hvorved noget
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avoarbeidet bare jener Gl w knuse en del av pakken. iser naar
puklaget ¢r tyndt,

Naar da samiidig tages i betragtning ot en valsning med motor-
valser jkke synes at stille sig avskrockkende 1 okonomisk henseende,
turde denne  slags valser vise sig at viere megel hensigtsniessige i
vort veiviesens (jeneste. e opgaver som forelivger angaaende vals-
uingens kostende med  heromhandlede valser o noksan avvikende,
men hvis man kan gaa ut fra de vesultater som omhandles av Pelle
fra departementet la Iaute-Marne, skulde utgifterne stille =iz meget
vimelige,  Imidlertid maa man for at komme til ensikker bedommelse
av disse valsers hensigtstiessighet Tor vort hruk anstille selvstiendige
forsok, hvorfor man har bifaldt at der anstilles sadanne ©enkelte
amter.

Den samlede kongres vedtog ikke konklnsioner tl “""I‘l"]“l"":"”“‘
G'.jUlm(ﬂllgimclsen av vedkommende hrochurer ledet alene til ot referat
1 vedkommende scktion av deres hovedindhold.
Hvad nwrvicrende sporsinaal  angaar  kom man i1l foleende
resultat:
ser wed petrolenmsimotorer angir disses fordele at bestaa foleende:
de optar liten plads,
de cr Jette at manovrere,

De 1ne(ldClc]sCl‘ SO e fUl‘(:l:lgL den 2 \'L"i](t)ﬂﬂ'l'l‘-‘? ;111;1';111('111115 val-

de kan siettes hurtig igang og
de er forholdsvis lette.
Det er onskelig at forsok — saavel Piti flekker som

dickning — med omhundlede vadser bliv fortsat tilstrekkelig lenge,
oy

hel over-

for at man kan gjere sig fuldstwndig rede for deres fordele
mangler.

Meddelelse nr. 2: 0 Mekanisk veimateriel undtagen valser,
Kfe. anhanget, hovedberctningen side 373 og AMb. 5—9.

Dette kapitel er navnlig bhehandlet fra vedlikeholdets standpunkt.

Man faar mere og mere oinenc op for betydningen av en godt bygsel
og vel vedlikeholdt vei, og at de mekaniske hjelpemidler 1 saw hen-
seende vil komme til at spille en stor rolle. At der uunder denno
tingenes tilstand ikke hor viere tale om al betro verenes vedlikelold il
andre end dygtiye fagfoll: er forlengst erkjendt, naar kanske andtuges
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nogen avsidesligeende  ox for den almindelige trafik betydningslose
veler,

Ivad de mest clementiere redskaper som spade, hakke. trillebaar,
slivgge, feisel ete. angaar, saa staar statens veiviesen i Norge forment-
lg paa et likesaa hoit standpunkt som andre lande, men det turde
viere tvilsomt om det samme kan siges for vort vedlikeholds ved-
kommende.  Men selv om det forholder sig saa at man ogsaa til
dette i almindehighet bruker gode elementiere redskaper, maa der ved
veienes rationelle vedlikehold bli mere og mere sporsmaal om at gaa
over til mekaniske hjelpemidler, navnlig da man ved disse 1 mange
tillwelder faar utfort billicere og likesan godt arbeide som ved haand-
kraft.

Idet den av DPons opstillede rakkefolge over redskaperne ved
pukveier benyttes, skal i korthet bemerkes folgende:

Pulimashieer vil formentlig. skjont de endnu har en ikke uvesent-
lig mangel, nemlig at levere adskillig langstrakt pul, finde mere oy
mere indpas ogsaa lhos os, eftersom pukbehovet stiger, og det blir
vanskeligere at faa dygtige pukkere. Man har imidlertid lenge hat
opmerksomheten henvendt herpaa, og sporsmaalet om en mere utstrakt
bruk av pukmaskiner staar stedse paa dagsordenen hos os.

Ved pulkens opmaaling bor benyttes klo og grep, likesom det av
Pons nwvnte maaleapparat turde fortjene at komme til anvendelse.

Ved pukkens spreduing oy wtjerning bor benyttes klo, grep oy
rive, men ikke spade for ikke al faa med for meget avfald.

Til fjernelse av slov kan man muligens med fordel benytte det
av Pons mevnte haandapparat.

Med hensyn til fjernelse av sole gjores opmerksom paa at Pons
anser skraper av staal bedre end treskaper.  Indvidere synes den
av samme forfatter omhandlede 8-hjulte hesteskraper at burde faa
indpas.  Arbeidet med et saadant apparat skulde bare koste en brok-
del av hvad haandskrapning koster (med Duchesne’s skraper ).

Hvad angaar eanding cr det et sporsmaal om det i en lienvere
torkeperiode ikke vilde svare regning at vande pukveienc. I hvert
fuld Dbor en veivogter viere lorsynt med en haandsproite for at vande
under Hikningsarbeidet.

Ophaliningsmaskipernes store okonomiske fordel skal bare nuwviies,
dav den smule ophakning som finder sted ved vore veiers vedlikehold
vel bor paarcgnes fremedeles at ville ske med haandkraft.

Men hvad aeshjoring av Lanlerne oy oprensiing v groflerne an-
caar maa man frembweve disse arbelders store betyduning for veienes
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vedlikehold oz henvise il de av Pons 1 osaa henseende omhandlede
apparater.

[ det hele maa veiredskaperne forbedress eftersom vedlikeholds-
systemerne blir fuldkommnere.  Det giunle ord: Lgod vedskap er halve
arbeidet” gjwlder og sanpaa dette omruade,

I denne forbindelse hitsicttes foleende lTed av Pons's konklusioner:

~Det er altid vanskelic at vinde gehor for veformer 1 fastgrodde
fremgangsmaater: det er derfor ikke nok at tale o skrive, men man
maa ogsaa vise 1 virkelig praksi= ot de anbelalte reformer holder hvad
de lover.”

IEn prove i saa henseende synes al burde foretages alfald paa de
av staten vedlikeholdte veistrakninger,

TFor byernes vadkommende henvises sierlio til Verger's interessante
mecddelelser.

Som det vil sees av Sh. L4 disponerer den wngarsie stat siavel
til nybygning som vedlikehold ¢t stort ant]l dampvalser av vegt
13—15 ton, og man har der gjort den erfaring. at g odtvedlikeholdte
pukveier er fuldt {jenlige for en trafik av 6800 trekdyr i dognet.
wltsaa en 1 sammenligning med norske forhold meget sterk trahk,

Til de mange tidligere uttalelser om den vigtive rolle veivedlike-
holdet spiller, skal veidiroktoren sluttelig betone, at dette nodvendig-
vis ber fores over i mere rationelle former, end de nu i almindelighet
brukte i vort land, overalt Lvor fwerdsclon er av nogen storre betyd-
ning enten 1 henseende il lieskjoring eller automobiltratik.

De foreliggende dokumenter ¢ avanledning til folgende resultat i
vedkommende sektion:

De meddelelser som  er forelagt nerverende kongres anganende
mekanisk veimateriel, med undtagelse av valser, viser at det kan viere
fordelagtig fra et okonomisk standpunkt at bruke mekaniske apparater
istedenfor haandapparater og for de sidste mekanisk istedenfor dyrisk
treeklkraft.

Meddelelse wr. 3:  Materialer {il veiers og galers bygning og
vedlikehold.  Egenskaper. Prover. Brulkte emheter.
» 31 .

ICfr. anhanget, hovedberetningen side 373—375, Mb. 10— 21 og underbilag

De spersmuaal som gaar ind under ovennevnte meddelelse har

tltrukket sig en ganske sierlig interesse =aavel 1 Furopa som 1 Stor-
britannien og de Forenede Stater, navnliy paa grund av automobil-



lr:nh]\'l\'.{_'ns raske uwivikling.  Men allerede Lenge for denne sidsie periode
v velenes historie, har de sakkyndige veilunktionwerer indset hetyel-
ningen avoet hensigtsmiessic valy av veimaterial, o at man herved
maatte taoen rationel provaing 1 osin Gjeneste. [ de tleste civiliserte
lande har man ogsaa 1 storre eller mindre utstreekning fulgt de sak-
kyndiges vink i san henseende, late forskjellive  slags prover foreta
og lagt vinn paa al tlveiebringe gode veidicksmaterialer. selvy med
betydelige okonomiske ofre, idet man har fundet at i lengden vilde
dette allikevel bli det Dilligste, ISt nyt avsnit av veimaterialer er
konnnet til, siden bruken av bituminose stoffer er blit led i den
jraktiske  veibygning og vedlikeholdet, idet man meget snart larie,
al navate stoflers egenskaper spillet en avgjorende rolle for opnaaelsen
av tiltredsstillende resultater.

(tanske wvist er ovenberorte Dbetragtninger kommet mest til sin
ret 1ode store byer, men de er ogsaa 1 temmelip stor utstrekning
bragt 1 anvendelse overfor egentlige landeveier,

Naar undtages brobygningens oy cementarbeidernes felter staar
man som  bekjendt meget tilbake i Norge med hensyn il material-
provning i det hele tat. Vi har endnu ikke [ant nogen proveanstalt
i moderne forstand, og provning av veimaterialer utenfor nysnavnte
elter forckommer praktisk talt ikke undtagen i de storre byer. oy
selv lier formentlig efter en ganske beskeden og helt utilstrekkelig
maalestol.

Hvor ganske anderledes forholdet er i utlandet har man bevis
for i den omstendichet, at ikke mindre end 12 forfattere har be-
handlet Meddelelse nr. 3, heriblandt 2 fra Rusland.  Alle disse finder
det noedvendig at prove veldaeksmaterialerne for de anvendes.

I3t slanende Levis herfor er anfort av Walbaum fra en avhand-
ling i Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassenbau, 1905, s. 409,
hvor det er paavist, at mens f. cks. en granit kan ha en meget ringe
kohwsion, ¢ en kalksten en flere wange storre, nien dog ogsaa en
noksaa daarlig kohwmsion, saa kan en mtim blanding av begge ha en
kohwsion som er 4 gunge saa stor som kalkstenens. Boisvillette (se
Romero) har bl. a. fuadet, at vaat kalksten taper en stor del uv sin
kohiesion, oy al puk efter 4 cnmis ring har en meget mindre mot-
standsevne end den efter 6 emis ring.

Meget betegnende er ogsaa de av Mesnager nevute  franske
kvalitetskoefticienter.  De oplyser os bl a. om, at mens enkelte granit-
sorter staar meget lavt (koelt. 8 —12% naar en vranit fra Voveserne
helt op il 19,05 kalksten staar lavest (koell) 5, men kan naa 12,
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Gineis licger mellem 7 o 15, saondsten mellen 10 o 13, svenit mellem
11 og 13, porfyr mellem 12 o 180 ox kvarisit kan variers mellem
12 og 26, den sidste er fra Arvdennerne.

I Hollund (se Selsy har man wjort den evfaring, ot man i altlor
stor utstrickning  har brukt for blot sten 1 fundionenterne. Den er
blit Lknust under tralikken, det indtraneende vand har saonmen med
knuste dele dannct sole, <o lue hanet <ie vel ul overflaten, Grus,
som for var almindelig til veidiekker 1 Holland, er nu aviest av andre
materialer paa alle veier =om har nogen betvdning,  Girusveidickkets
mangler or san vel kjendi, at man ikke anser det nodvendiz at gaa
nermere ind pan disse; kun skal anfores. at Sels er av o den mening
at  grusveicnes vedlilehold  krerver of orel porsonale, hvilket moment
man tillater sig at fremhicve, da man hos os som beljendt endnit i
stor utstreekning anvender naturalarbeide til vedlikehold oy desuten i
mange tilfaelder savner midler til at skail'e tjenliy grus. _

Dokumenterne indeholder detaljerte oy uttommende oplysnimger
om hvilke opgaver provning av veidicksmaterialer har at lose, men
paa grund av sakens stilling i vort land ansees det overtlodig at gaa
neermere ind herpaa ved nwrvierende anledning.  Man skal indskrenke
sig: til at anfere, at den italicnske materialprovningsforening (s Lo
Touring-Club Italien) har opnwvnt en speciel kommission,  som har
formet nogen almindelige konklusioner i folgende punkter:

1. Skjent de for tiden utlorte labhoratorieprover ansees aundveerlige
for at faa fuldsteendig kjendskap til ot p|[]{Sten:‘nmtcriule, er de
ikke tilstreekkelige til at bestemme dets kvalitetskoeflicient, d. v.
s. dets verdi for vedlikeholdet, fordi man under nwvnle prover
ikke kan efterligne med tilstrekkelig noiagtighet den shtage som
finder sted under de veesentligste slitagemomenters virkninger, .
cks. lastvognens og du atmosferiske krewfters, likesom heller ikke
de specielle og forskjellige betingelser, som undergrunden f'rcml).yr,
og heller ikke veiens heliggenhet i forhold til sol oy vind, stig-

ningerne, kjorchredden ote.

Da bestemmelsen av kvalitelskoefficienten krwver noksaa indvik-
lede  undersokelser, og da det er nwston umulig at beregne paa
en praktisk maate hvert enlelt slitagemoments indflydelse paa
nevnte koefficient, har man fundet at maatte anvende metoder,
hvorefter hver enkelt aarsak kan bedommes serskilt.  Nomniis-
sionen er derfor av den mening at man bor anta som provetype
bestemmelse av det aarlice kvautum veideksmaterial soum under
bestemte forhold medgaar paa ot valset, horisontalt veistylkke,

N



der er forsvnt med meget sterk puk og utsai for en meget sterk
sammme material undergaar paa andre

nadik. Den slitawe <o
om  nmuateridets

veler under andre forhold, il da groen adé
[yv=iske, kemiske og geologiske egenskaper under de atmosfariske
forholds oz audre shitacemomenters paavirkninger i smmmenligning
med Vournenes,
3. Det ansees onskelic at Faa utford forsok for at finde en maskin
som 1 laboratoriet kunde efterligne lavningen av en kunstig puk
samt dennes slitage under en bestemt vogntypes paakjending.
Hvis man for hvert av de saaledes provede materialer kan finde
ot bestemt forhold mellem de ved denne maskin erholdte vesul-
tater, og dem som  =ammenlignende forsok paa selve velen gir.
vilde der viere grund til at tillegge maskinens resultater en stor
hetyduing ved bestenelsen av materialernes kvalitetskoefficienter.
at undersoke. om der av en sammenligning
de forskjellige laboratorieforsok og dem

i, kan utledes ot logisk forhold mellem

€. Det vil vere godt
mellem resultaterne  av
som forsokene paa veiene ¢
et materials samlede fysiske, kemiske =amt mekaniske egenskaper
ow dets kvalite tskoeflicient bestemt ved ovennwevate metode.
Iudvidere har den italienske turiztklub indbudt til en konkur-
ranse  wed  betydelige  priemier om o en avhandling angaaende den
rationelle fordeling av pukken paa et bestemt veinet, under hensyn
til materialernes kvalitetstal, tratikken paa de forskjellige veistrek-
ninger og alle de ovrive omstendigheter som kan ha indilydelse paa
prizen eller slitagen.  Vedkommende program  folger brochuren som

anhang.
Foreningen anbefaler slutteliy infernationale

materialprovningsforening, at man arbeider for ensartede metoder ved

i hkhet med den

provning av veideeksmaterialer.

Man Lkom il folgende resultat:
De meddelelser som foreligger angmaende materialer til - velers
vedlikehold, viser den voksende interesse man i alle Tand

hygening og
vier naterialernes provaing, Og at det 1 hot erad  er onskeliy at

opnaa enhet 1 disse prover.

Meddelelse nr. +: Fortaugene i byerne.

Kir. anhanget, hovedberetningen side 375 og Mb, 22 - 2F

- N
Da dette cmme adelakkende interesserer hyerne, indskrienker man
i hitsiette resnltatet oy dokiunenternes giennemeaaelse:
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De meddelclser som er forclagt kongressen anguaende fortaugenes

anbringelse 1 byerne viser, fra fotgjengernes synspunkt:

1.

RO

Tverprofilets totale heldning hor avpasses efter fortaugets bredde
og arten av dets overdwkning:

Denne bor veere sterk og jevn, men ikke gt :

Bordurstenene maa licue ganske fast:

Man ber saa litet som muliz belemre fortaugene og undgan sau-
vidt mulig, at de underliveende metalavlopskanaler kommer op
fortaugats overflate. i

Meddelelse nr. 5:  Fjernelse av sne og is.
Kir. anhanget, hevedberetningen side 376--378 og Mb. 25bis — 30.

Dokumenterne indeholder for det meste heskrivelse av hvorledes

man forholder sig der, hvor det er maglpaaligeende snarest mulig af

fierne ethvert snefald.

Den brochure som derfor huar mest interesse {for os or Mb. 30

som omhandler forholdene i Ruslund, hvor man som hos os bhenytter
sledeferet.  Opmerksomheten henledes pan hvad forfatteren anforer

om skavldannelse og midlerne herimot. ISndvidere paa nadvendig-

heten av om vaaren at serge for vandavlopet og en jevn bane, saa

optiningen kan foregaa saa jevnt og regelmicssig som mulig,

Som hos os forckommeri Ruslund hyppig teelegrop.  De behandles

paa lignende maate som man hruker I Norge. Iwmidlertid turde det

veere mindre benyttet at anbringe et sandlag under pukdickket, hvor

el

dette viser sig ikke at kunne motstaa optiningens indflydelse.

De til den 2. kongres oversendte meddelelser angaaende fjernelse

av sne og 1s viser:

s

_CO

Den hovedvegt man i alle vedkommende land lLegger paa spors-

maalet om sneens fjernelsce;

Den saagodtsom gjennemgaaende anvendelse som sneplogen har
O & ] =

faat paa landeveicne;

De fordele som man — baade med hensyn til hartighet og oko-
nomi — opnaar 1 nogen byer ved at Dbortfore sneen gjennem

kloakerne, efter at man har smeltet den ved hjelp av salt.  Men
man kan tydeligvis hare benytte denne fremgangsmaate, hvor de
klimatiske forhold og kloakuettets disposition tillater det.

Den interesse som knytter sig til fortsatte studier og forsok med
feining av sneen ved wmekaniske hjelpemidler.



II. Fardsel og drift.

sporsmaal:  pafiydelse av kjoretoicnes vegi og hastighet
paa kunstarbeiderne.?)
(Generalveferent:  Christophe.)

Nir. anhanget. hu\clhvutmnﬂon side 388 =393, 148 oo Sh. 55—-58,

]

Her handles udelukkende om veibroer av Jern eller trew.

Med utgavgzpunkt i de strenge franske forskrifter av 29, dll“ll\(;
1891 kommer Resal (Sb. 56y til det resultat at kjoretoicnes eegi f.
ikke har nogen skadelig indflydelse paa jernbroers stabilitet oy \'od-
likehold.  Og han mener at hvis fremtiden skulde medfore be tydelig
storre vognvegter. vil det viere temmelie let at forsterke broerne.

Limidlertid kan nok automobilernes utvikling fore til en oket paa-
kjending av broerne, selv om vognvegten iklke okes.

Med tanke paa de hos orsforekommende serlig lette private og
broer tilliter man sig at fremhaove, at 1 ikke avstivede

kommunale
hengebroer  —  fivitke nutildags cr forlail for olfentlig ferdsel —

bli utsat for bLetydelige dynamiske svingninger, og

kan hwerekablerne
som disse kabler har overfor

den forholdsvis ringe motstandsevne
boining, tilsteder en newsten uendelig okning av disse svinguinger, naar
kablerne er utsat for suksessive samtidige paavirkninger. De herunder
opstaaende  clastiske  svingninger influerer paa metallets paakjending
oy kau fore til bygverkets odelivggelse.

Med hensyn il fastighelens indflydelse paa broer
delte, men naar Beaumont antar at de letleste vogner er de farligste,
fordi deres hastighet betinger den storste levende kraft, stvider dette
formentlig mot ;len almindelige opfatning.  Generalreferenten mener
ialfald, at de lette automobiler er uten indflydelse paa broerne, ihvor-
at kjoretoienes hastighet kan eke

er meningerne

vel han sclvsagt ikke benegter,
paakjendingen paa veibroer temmelig betydelig.
Paa grund av spersmaalets seerlig tekniske karakter har jeg trodd

at kunne indskrienke mig til ovenstaaende korte bemerkninger.
Kongressen vedtok med hensyn til heromhandlede sporsmaal folgende
Konklusioner.

I. Den mekaniske trekkrafts utvikling har hictil ikke nedlfort for-

okelse av kjoretoicnes vegt 1 almindelighet utover de erenser,

som har veerel forutsat ved kunstarbeidornes berevning.

N Navolig broer. Sk

¢
'\
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Inidlertid vilde det viere hensivtzmaessio ved revision av djel-
dende forskrifter at o gaa ut fea den nfordeletioste helastninge med
motorkjorctoicr.

For nuvarende automobiler oo pukveier svoes ikke Kjorctoiene. s
hastighet at kunne utove en storre paakjending paa noderne oy
godt byggede kunstarbeider end man 1 almindelighet formtsaetter
ved bygningen.  Det kan dog viere nytuy ved provebelastningen
av jernbroer at la de tungeste tillatte motorkjoretoier passere
hurtig over dem.

2. En god og solid forbindelse v en veibros enkelte dele er vavn-

lig for motstand mot kjorctoienes paakjending.

8. spersmaal:  Del ruallende materiel.  De betingelser el Ljoretoi
med dyrisk eller mekanisk trakkreaft bor opfylde for ikke at skade
veien i usedvanlig grad, og for ikke sely at ta sierlig skade.
(Generwlreferent:  Hedrman.

Kir. unhanget, hovedberetningen side 80.0—1006. 449 150 og Rl BiY- 1,

Endvidere henvises til H. oy (. sporsmaal paa Dariskongressen.
Som det vil sees av Sh. 61 har Hollands turistklub fundet,

4 £ 7)‘ F i Y oQ 1 b 3 q Y N a1 3 J .. ')-
de av 1. veikongres anbefalte Pilladelige  belastnimger el for stort

Vedkommende forfattere foreslyr ousan en belydelig reduktion, nien
lal - v _ ¥
U'nder

al

generalreferenten tror ikke man bor folee denne anvisning.
enhver omstaendighet ber ulle viore Uniw'e‘i, a1 tradikken ber ta vinee-
lige hensyn til veienes bevarelse, Iwill;in fordring imidlertd ikke op-
fyldes av en stor del av de Norge tillatte kjoretoier tl =tor shade
for veiene, iser da disse som regel ‘;_.1- smale. '

Nievnte turistkiub foresloy en belastning  av 100 O L L
f’;e]gbr(ul(]e for ‘_)_]]'J'“](,([e vogner og P ].3(') .- ]l,illl(“””“.t(kr' =anil
lienholdsvis 75 ke og 0,80 i,,. f()l"~l~11julvdc-, VOUNer; endvidere at he-
lastningerne skulde reduceres 1l det l'mlvc i tovelr.  DParskongressen
foresloy den tilladelige belastning sat til 150 ky.

Det gamle sporsianl om forholdet mellem belastningen oy fagl e
bredden er altsaa frendeles svaevende, hvorfor  kongressen foreslow
nye forsok.

Paa den anden  side maa veidirektoren viere eniz med vencral-
referenten  deri at automobilerne  er ot fremskreide som med styvrke
krwver et andet fremskridt, nemlig bedre veier.  Men disse er dyre oz
maa bebandles skaansomt saavel fra vedlikeholdets som tralikanternes side:
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Hvad  hastigheten angaar mener gevperalreferenten at den for
turistantomobiler veglementerte fart ligger meget under den granse
sonp kan skade velene, og med hensyn til tunge transportvogner Hinder
han, at man vistnok  hor hindre overdrivelser. men at det paa den
anden side vilde viere at hindre fremskeidt, om o man paar for vidi i
siit henseende.  Tler maa aiter mindes om at man under norske for-
liold maa rette =ig efter en langt beskednere maalestolk end den der

kan Liegees ul grand for de 1 utlandet alimindelige hetragtninger.

y:
Angaaende  heromlumdlede  sporsmaal fattet kongressen folgende

Novllusioner.

=¥ /\T}‘I!I'l'/l}/"'}' wied r/‘//l'/x/n' /l'tl‘/.‘/fl'((/./.
L. Kjoretoier med smale fivlg og for tung helastning kan bevirke
wsedvanlie skade paa veier anlagt med almindelig tratik or ote:

Det er onskelig at fan anstillet forsok Gl bestemmelse av for-

holdet mellem Lesvegt, hjuldiameter og Twelgbredde for at
avvende usedvanliy skade paic veiene,
B Kjoreloier med ackanwist {raklrafl.
. Almindelive taristautomobiler kan ikke siges at bevirke used-
vanliv skade paa veiene, forsaavide de ikke gaar med over-
dreven hastichet:
2. Omnibus-automobiler kan ikke weere til nevnevardig skade
for veiene, naar de holder sig folgende regler efterretteliy:

Storste hastighet 25 k. i timen, storste akselbelastuing 4 ton,
storste hjultryk 150 ke. pr. em. av fwlgbredden for hjul med
I nus dinneter; )
3. Automobiler Gl industritratik synes ikke at gjore usc(]\'ul,l]l‘_."
skade paa en godt bygget vei, forutsat overholdelse av fol-
gende regler:

1. klasse:  Vogner hvis storste akseltryk er mindre end
+,5 ton: storste hastighet 20 km. 1 timen, stovste hjultryk
som ovenfor.

Gjennem  trange gater 1 twet bebyggede strok. og Livor
rystelser 1 terreenget er at Lefrygete, Lan ulemperne sviekloes
betydehig ved at mindske hastigheten 1 passende grad,

2. klasse: Vogner hvis storste akseliryk er over 40 ton
og under ¢ ton: storste hastighet 120 ke 1 otimen, storste
hjultryk som ovenfor,

Forelobly og med forbehold  angaaende de resultater so

fremudige forsok vil kounne ul, bor mau for hjul med stowre

b
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diameter cnd 1 m. beregne trykket pro cine av falghredden
— saavel for nysnwevnte 2 klasser som for de 1 punkt 2 om-
handlede vogner — efter formlen

a= 130) d, hver

d = hjuldiameteren i m., oy

: = vegten 1 kyg.

Det er onskelie at faa anstillet forsok il hestemmelse av,
hvilken maksimalbredde automobilernes hjulvinger bor ha, for
at trykket paa undergrunden under normale forhold kan bl
ferdclt paa hele den understottende (late;

4. Hjulringer av jern, forsynt med ribber cller vifler, bevirker
usedvanlig skade paa veicne, uanset fwlghredde og helastning

;1

A
]

Vogner med mekanisk trekkralt kan ikke gjore serlig skade
paa veiene i kurver, naar disse cr git cn passende overhoide,
og naar de passeres med rimclig hastighet:

6. Det er onskelig av hensyn til veiencs hevarelse. at konstrulke-
torerne studerer skiftningsmekanismen og bremserne, sia man
kan undgaa glidning av hjulenc; at motorerne hlir saa vel

2 avbalansert som muliy; og at tyngdupunktcl kan bl loftet

inden en rimelig greense.

9. sporsmaal: Almindelig trafik med andre landiransportmidler
end sporveier.  Fordele, mangler, ydelsesevne, omkostninger ete.
(Generalreferent:  Hansesz.)

Kfr. unhanget, hovedberetningen side 407422, 451 og Sh. 62—67.

Alle de forfaftere som har behandlet dette sporsmaal er av den
mening, at omnibustrafik med dyrisk trekkraft bor forlates. Men de
er ikke cnige om, hvorvidt motoromnibusserne bor foretrmekkes for
sporveier eller disse for hine.

Da spersmaalet er av mindre interesse f. t. hos os tillater man
sig at indskrenke sig til at hitswette de i sakens anledning av kon-

gressen fattede
KNonklusioner.

Kongressen antar at ferdsel med omnibusautomobiler bor op-

muntres.
Kongressen er av den mening at det er vanskelig paa nwerverende
tidspunkt at uttale sig om fordelene og manglerne ved sporvel 1
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sammenligning med omnibisauwtomobiler, idet disse (o transportmidler
mere utlylder hinanden end honkwrrerer med hinanden.
Omnibusautomobilerne kan forbedres betydelig, oy deres transport-
omfang utvides meyet : 7
a. ved bruk av gummiringer,
b ved forbedringer 1 deres konstruktion.  Passagerantallet i en
omuibusautomobil bor viere forskjellig 1 by og paa land.

Meddelelser ad II. Fardsel og drift.

Meddelelse nr. 6@ Veisignaler. Trufue forholdsregler i anledning
den ay Pariskongressen fattede heslutning.

Kfr. hovedberetningen side 423 — 156, Mb. 31—365 og underbilag 36 .

Som det vil sees, or saken behandlet av forfattere fra Beohien,
Belgien, Frankrige, Ungarn, laalicn o Holland, hvorav fremyaar at
den fremdeles ansces av stor betydning for tralikkens sikkerhet paa
veiene.  Llksempelvis vil man i Frankrige se Mb. 83) 1 en nwr frem-
tid soke at gjennemfore de av 1. veikongres vpstillede principer (kfr.

(. sporsmaal  paa Pariskopgreszen).  Hvad hindrings- og faresignaler

angaar har den franske regjering samarbeidet med de forskjellige
frunske turistforeninger i den hensigt at imotekomme de 1 saa lien-
Den har ogsaa skapt en
aa vedkou-
stem

seende av den 1. kongres uttalte onsker.
International heviegelse  anganende heromhandlede sal, s
mende forfatter tror, man inden kort tid vil opnaa et censartet sy
for veisignaler.

Hos os cr imidlertid interessen for disses betyening neppe til-
stede 1 nogen sterk grad, saa man anser det unyttig at gaa nwermere
ind paa sporsmaalet 1 nervercnde indberetning.

Meddelelse nr. 7: Forskjellige myke hjulringer. Anvendelse,
fordele, mangler ete.

Kir. anhanget, hovedberetningen side 436—437 og Mb 37 34

Dot meste av hvad disse dokwmenter indeholder er av speciel
tekunisk art paa antomobiltubrikationens omraade.  hnidlertid indes
anhanget referert det vigtigste av hvad der fra et populart stand-
punkt frembyr storst interesse.  Men selv dette antages det unodven-

dig at gaa nermere ind paa 1 nervierende indberetning, idet det for-

"
/)
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mentlig er tilstreekkelic ot mevne, at de i Eneland Torsokte Kpettmeeer
utenpaa hjulene er odelaggende bauade Tor Tnlftringen og for vewen, og
at de dobbelte hjul synes at ha adskillie Tor siv <e Mbo 870

IHeller ikke ansces det .ot paakrevet at van nermere ind pai

Meddelelse nr. S Fardselsoptelling,  Fremgangsmaater og
resultater.  Antagne enheter,

Kfr. wnhanget. hovedberctningen side 157 — 1040 oo Mb, 10 - 12,

Kfter saaledes at hao framholde i korthet de vietivste momenter

resulbaterne vedkommende  den 20 internationade

av foreliegeene oy

veikongres haaber jew at det er lykkedes e i tilstriekkelic grad al
fremhizeve nodvendigheten av, at vi med aapen sins folger med it
viklingen av veitekniken Laade hvad byenineen ow vedlikeholdet an-

gaar, og av at vedkommende arbeider bor ligges i sakkyndige hiender

fra forst til sidst under en virksom kontrol fra centrahnyndighetens side.

Joh. Skougaard.



Anhang

indeholdende Kkorte utdrag av bilagenes vasentligste

indhold.
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I. sporsmaal: DPukveier og hrolagte veier.
a.  Bindstol 1 pukvaier.
L. Spor!) i hrolegning.
¢.  PFremskridt 1 kampen mot slitage oy stov,

deneralreferent:  Macyuel.)

Omfatter 17 specialrapporter.  Forinden der gaaes over til at
behandle disse, hitseettes vedkommende beslutninger fra 1. veikongres:

ad 1. sporsmaal, punkt 3:

,Kongressen  finder det onskelig, at forsokene med blanding av
puk og tjwere eller bhituminose stofler fortsiettes 1 den hensigt at linde
praktiske og okonomiske systemer.

ad 2. sporsmaal, punkt A, 4:

o Forsokene med indblanding av tjere eller andre hindende stoller
efter forskjellige systemer hor fortswettes, og herunder noic iagttages
resultaterne under hensyn til omkostningerne, lengde- og tverprofilet,
varigheten, stov- og seledannelsen samt {rafikken, for at finde det
veidaekke som bedst svarer til de moderne transportmidlers bhehov paa
de mest trafikerte veier.“

ad 8. sporsmaal, punkt 4, a:

.Kongressen antar at en godt utfort tjering —— — — { en viss
grad  beskytter mot skadelig virkning av kjoretoienc i almindelighet
oy de ertiglopoude automobller isardeleshet.

Under visse omstendigheter anbefales (en paa  pukveier med
sterk automobiltrafik og 1 bymessige strok,«

'y lkke jernbane- cller sporveisskinner. Sk,

A\

C/ ,

°,
v
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ad B ospersmaal, punkt 4 b Iodblanding av tjure
poveldekket:

S De it utforte forsok er ikke tilstrekkelioe for fiaeldelse av on

avejorende dom; det er derfor onskelic at forsokene fortsicttes med

specielt henblik paac de 1 ode Torskjellice Tinde gjorte erfarvinger.-

ad 4 o sporsmaal, punkt 2

, remtidens  veidickke hor vare homogent og bestaa av haard,

sterk puk, godt swmmenbundet og ikke vlat.-

v Bindstol 0 pulireer.

Welter Wilson Croshy. Daltinore (Sho ), henleder <preeielt op-
merksomheten piat e Dituminose bhindstollers sonensel ning oo i
utforelsesmaaterne,  lan har wjort forsok med en rackke stofler il
overflatebelhiandling tindtriengen i veldiekket),

Mingden av det bituminose stol varierte mellem 27,60 Loprome s
og 5,18 L; i de feste tilliwlder over 13 1 Overst spredtes ot lag erus,
Man har endnu ikke konnet dea sikre shitninger av disse forsok.
Imidlertid synes de destillete tjerearter at ha en tendens Gl at bl spro.

Leobert Drunemond, Skotland (Sh. 130, mener at alle moderne vei-

deekker gjor veien ikke alenc hedre, men at de varer 8—n gange
liengere.
Massimo Tedeschi og Cosare Coraz:o, [talien 1Sh. 15).

kongres av italienske ingeniorer ow arkitekter, avholde i [Florenz T,
stotte forsok med

Den 12te

uttalie ouske om at veindwministrationerne  vilde
puk og et bindstof som jere. italienske asfaltiske stenarter m. v.

Le Gavrian og Honord Sauier, Frankvige (Sh. 11 og 12).  Forsok er
blit gjort med kalk, cementer og puzzolaner.

Kalken blev i regelen blandet med sand.  Det synes at overskud

av kalk heller virker skadelig end gavnlig, oy at tilliegeet 1 omkost-

ninger er gaat op til 30 centimes pr. m.?

Cementen har veerct brukt 1) enten til blanding med bindstollet,
eller 2) tyndtilytende, med eller uten sand, utgydt soul sidste Ted,
eller endelig 8) 1 form av mortel 1 lensigt at danne ct Letonveidickke.

Den forste metode har git litet tilfredsstillende resultat, nr. 2
Synes ikke at ha lykkedes uten i et enkelt departement, og nr :;f
som ey meget kosthar, synes at kreve en altid fugtiy hane for at bli
tilfredsstillende.

»Cement indblandet i pukdekket har likesom kalk den mangel,
at den gjor veidwkket adskillig mindre elastisk, navnlig naar det op-
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horer at viere fugtie. Der opstaar da sprivkker. hvis de ugunstive
omstiendigheter vedvarer.® '

Talvike forsok er utfort med trerebindstofter (1 videste forstand)
buade oler indtrangelsesprincipet og i form av forskjellige {yper av
tierepuk.

[ndoieneelsen er ogsan blit utfort paa forskjellice maater:

a) treringe for anbringelse av pukdekket.

D) under valsningen,

el efter valsningen,

By Here ganges giering 1 lopet av valsningen.

Angaaende Torstnievinte metode bemerker e Gavrian:

+Metoden er letvint og synes at viere ganske bra for moderad
trafik, men om den er hedre end den langt billicere overllatetjering
er ikke paavist.-

Anganende metoden b:

SDet erikke let at sige noget bestemt om den endnu.

Angaaende metoden ¢

esaltaterne er usikre

[ det hele stiller e Gavrian sig tvilende overfor disse mefodoer,
naar der handles om tung trafik.  Tilseetning av hydrauhsk kalk cller
cement synes ikke at ha veeret gavnlig.

Man har brukt henimot 3 kg. tjwere pr. m.? puk.

Egentlig tjeerepuk  har veeret litet brakt 1 Frankrige; nnidlertid
uttaler forfatteren herom:

pTjerepuk, som  vistnok o kostharere end tjrerelag. har ialfald
den fordel, at tjeren blivr bedre fordelt i pukdickket: mo a. o den
gior veidickket were homogend, leillet er e hovedegenstap ced ctliver
qgodl veidalidoe.

Overingenior Tur stiller sig meget pessimistisk overfor tjivrestof.
fenes nytte 1 Paris’s veivesen.

Creneralrefirenteon mener at (erens nytte iomange tilfwelder fuld-
stiendig opveier tilkevget 1 omkostninger, og ot de uheldige resaltater
i Paris kommer av, at man der holder gaterne 1 en studig tugtichers-
tilstand.

Tanken ledes herved hen paa bruk av asfaltiske bindstolter.

Fra mai til september IHO0 har man i Versailles og Paris forsoks
det av amerikaneren Clitord Richavdson anbelalte stol . DBinder: doet

har wvist sio ot falde kostharte e Gaveian wor imidlentid at

)

ved asfaltisk bindstol vil faac er veidiek ke dor i

rger mellem tierepuk

O l)]'ulwgninu.
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LPoul Ftier, kanton Vaud i Schweiz Sh. [6Y, legver sierlic vegt
paa  valg av material, ophakning av banen for dickket paalores,
deekkets rationelle anbringelse og valsningen.

Han anbefaler valser paa 12 —14 ton, og at man sorger for den
rette runding under selve valsningen.

Systemet Aeberli* cunderbilag 16 ¢) har faat adskillig anvendelse
1 byerne. :

[ Bolimer har man bare brukt overflatetjoring, idet forfatteren
Bradaczel: (Sh. 3) oplyser, at man der mener at Cjerepuk blir nwesten
likesaa dyr som den meget varigere smaabrolwyening med basalt eller
granit.

Karakowlakoff, Bulgarien (Sb. 5). Iler anvendes som regel bind-
stof av samme natur som pukken.

Tor kort tid siden er man gaat over til dampvalser.

T)jerestotfer har ikke vieret forsokt.

Rapport fra Sperber, Hambury og Franze, Frankfurt, forel
Stewernagel (Sh. 2). Tyske byer

aut av

1 Miinchen har man benyttet varm destillert ven fjere;
1 Chemnitz og  Dresden likeledes varm  destillert  tjere tilsat
asfaltkit.

1 Kaiserslautern og [fssen har man styrtet varm puk i kold tjwre,
saaledes som den leveres av gasverkerne, og siden paafort det fierdige
dekke et lag varm tjere; )

i Dielefeld har man brukt tjiere av hei temperatur:

1 Hamburg urenset varm tjere.

Under eller cfter valsningen har man tilsat stenaviuld, tort cller
tjceret, og tilslut har man nesten altid utfert en overllatetjiering ou
Lerpaa stredd basaltsand eller fint stenavfald.

I Niirnberg har man 1 et tilfwelde anbragt pukken 1 tor tilstand,
derpaa paafert varm tjwere, saa stenavfald; disse operationer utfort |
2 lag, begge valset, og tilslut et tyndt lag sand.

I Dresdere har man anbragt oy valset swrskilt 3 lag tjwerepuk av
tykkelse avtagende fra 10 til 1 em. og med pukdimensioner aviagende
fra HO til 5 mm.

Bindstoftet bestod av en blanding av tjiere og asfaltkit, hegue
varme. I et enkelt tilfwelde med betonfundament anbragtes et 2 cm.
tykt lag av cementmertel, hvori stampedes t jerepuk ; derpaa anbragtes
en blanding av tjere og lin grus; ovenpaa delte to lay tjweret sten-

)
avfald, henholdsvis 1,5 cm. og 1 c¢m. tykt; og endelig efter nogen
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dages forlop en overtlaletjwering paafort utjwret stenavfald.  For det

sidste lag tjaeret stenaviald tilsattes kalk:
10 L stenaviald,
1,5 1. tjiere og
1 L. kalk.

Blandingen utfortes under hoiest mulig temperatur, og gaterne
aapnedes for ferdselen som oftest umiddelbart efter arbeidernes ut-
forelse.

Ombkostningerne har variert noksaa meget:

1 Miinchen 4,92 fr. pr. m.? for 8 em.s tyklkelse,

1 Chemnitz 7 fr. for 17 cm.s,

1 Kaiserslautern 2,19 fr. for 12 em.s tykkelse,

i Danzig 840 {r.. fundamentering indbefattet, medgaat 20 kg.
tjeere,

i Hamburg 10,99 fr., medgaat 31 kg,

i Dresden » fr. uten stampning av undergrunden, medgaat 10 kg.
tiere og 3 kg, asfaltkit pr. m.®; 8,00 fr. for tjerepuk paa beton-
fundanent.

Resultaterne synes tilfredsstillende overalt undtagen 1 Hamburg,
Girunden til deslige uheld tilskrives den omstiendighet at valsningen
er blit utfort enten for tidlig eller for sent. I denne forbindelse med-
deles folgende oplysninger om ovennwevnte system deberfi. som har
fort til meget opmuntrende resultater:

Den absolut terre oy godt opvarmede puk omhylles fuldstandig
av varm  stenkultjiere (A. opgir 35 &4 40° () og legges 1 hauy be-
diekket av sand.  Saaledes henligger den 1 omtrent 8 uker, hvorefter
massen spredes paa fundamentet i et lag som er dobbelt saa tykt
som pukkens sidekengde o: 8—14 cm., hvorefter valses. Man lar
derpaa luft og sol virke 8 -4 dage. Sluttelig anbringes et lag sten-
aviald behandlet paa samme maate som ovenfor oy i saadan mengde,
at det efter valsningen Dblivr 3 —5 em. tykt.

(ieneralreferenten anslaar det nys beskrevne veidwkke til ea. 2 {r.
pr. m.2, og mencr at dets vedlikehold 1 lopet av 4.6 aar vil ind-
skreenke sig til nogen feining og en aarliy overtlatetjering.

anchard, Rhode Island (Sb. 7). Her har man siden 1906 brulkt
uraffinert mineralsk tjere, baade til tjeerepuk og til indtriengelse,
Man har ogsaa brukt andre stolfer, saaledes ogsaa Tarvia“. Der ep
som  regel medgaat 5,66 1 pr. m.= o De forokede omkostninger har
variert mellem 32 og 78 centimes pr. m:2  Pukdakket er anbragt i
2 lag, men man har ikke kunnet paavise nogen nwvnevordiy f‘.‘l'-\’\k‘ivl

§
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efter 2 somres og 1 vinters erfavine. enten det anderste lag Dlev
paafort et bitwminost dwckke eller ikke.  Der o ombandles et aheld,
fordi {jeeren indeholdt for meget wnmoniak ow flvetic olje.

For meget intens trafik lar man benvttet en blanding av like
dele tjrre oy asfalt og diekket puklavet med ot lag asfalt, v nwevnte
blanding har man brukt 5,66 =906 1. pr. 2 Gl det overste aslaltlag
2,72 1. —453 1 pr. m.=

Maskinblanding iy vist sie at viere haandblanding meget over-
legen.  Blanchard niencr det vil ha en serliv interesse al kunne finde
en indtriengelsesinetode, hvorved pukken 12 tommers dybde bl Tuld-
stiendig omhyvllet av bindstolfet: opnaaes tkke dette cer virkningen av
impregneringen kortvarig.

Blanchard henleder opmerksomheten paa folgende punkt er:

1. Virkningerne av de hituminose stoflers Fysiske og kemiske cgen-

skaper: .

2. Den okonomiske side og de relative fordele ved haandblanding

og maskinblanding;
3. Den okonomizke side og den relative vardi av varm puk, asfal

I almindelig temperatur og asfaltiske hlandinger:

4. Relativ vierdl av blandingsmetoder {tjerepuk) og indtrengelses.
metoder;
5. Sammenligning av daglon ow akkord.

Froidure og  Versiraete, Belgion (Sb. 4), lwgger vegt paa at
bindstoffet maa bringe pukken til at ligge fuldstaendig Tast, ou at dets
slitagekoefficient maa viere lik pukkens.  De nerer tvil om de tjere-
holdige stenurter i Belgien vil vise sig hensigtsmessige, da der fore-
vaar en intens og tung Grafik om vinteren.  Vand og sterk frost cr
nemlig tjierens hestemte liender.

Man har anvendt forskjellige metoder, hvorav den fuldkomneste
bestod 1 opvarmning av pukken, for den blev omhyllet av tjiere, og
en delvis ophakuing av den gamle bane.  Denne metode gav meget
vode resultater i 3 tilfielder, mens man ved en fuldstiendig ophakning
ikke har opnaadd et godt resultat.

Hvorvidt man faar of cunstig resultat eller ikke synes at avhienge
av omstiendigheter som man endnu ikke er klar over,

Botonveidiekker e efter forfatiernes mening uheldige, naar de
indeLolder for meget mortel.  Luidlertid vil man gaa ivei med ot nyt
forssk med en mertel dannct av 4 dele sand og 1 del lang=omthin-
dende Portlhundeement: merutgiften samnenlignet med et alimindeliy

valset pukdickke skulde LI 20 centimes pro n=
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Cenervalicferenter mener 1 odet hele tat at om end forsokenes tid
ikke er Torbi, kan man paa mervierende trin 1 visse henscender angi
retningen for fremtidens arbeide, o 1 det viesentlize overensstenunendoe
med denne oplatning fattet kongressen sine konklusioner: — se Ind-

burctningen

b Sparo o olwgning.

Lo Gareian (Sh. 11 omhandler en del forsok 1 Gironde som kun har
medfort en forbigaaende forbedring. Man har benyttet saavel 2 puk-
spor 1 brokegning som 2 brolegningsspor 1 pukveidaiekke.  Han finder
saadanne spor skadelige baade for veien og 1 Lkengden ogsaa for kjore-
totene, fordi de =kaper mangel paa homogenitet 1 veibanen.

Froidre og Verstrael» (Sh. -h anser som spor 1 heromhandlede
henseende  de zoner av ny  eod  brolegning, som er blit anbragt i
midten av et celdre  diekke. Denne fremgangsmaate or hyppig an-
vendt 1 Beleion. Men det er tvilomt om den slags utbedringer horer
til sporsmaalet.

Pan veien  Brissel—Charlerot har man lact ca. d km. spor av
cementheton 1 brolegning, men dette forsok mislykkedes fuldstiendig:
efter nogen maaneder maatte man atter aunbringe den gamle brolweg-
ning. At forsoket mislykkedes maa for en stor del tilskrives den
tilveiebragte mangel pan ensartethet og de hermed 1 forbindelse staa-
ende hyppige stot; som opstaar under Kjoringen.

I Ostflandern hav overingenior Dulordodr lagt langs midtlinjen et
cyklespor av god, ny broliegning.  Paa lignende vis kunde man an-
bringe 2 spor for let eller hurtic kjorsel, idet man maatte wvielge stene
av samme motstandsevne som 1 den gamle brolagning.

(ieneralreferenfen tror hikeledes at man selv 1 ny brolegning med
fordel kan anvende spor av samme sort sten, men mere omhygeeliy
hugeet.

Ingen av de ameribanste forfattere nwevner brak av spor i de
Forenede Stater,

Heller ikke omhandles de av Glasieer, Budapest, Dradaczel. Prag,
ow Nearakoalalof), Solia,

Honore Swenier (She 123 gjengir 1 korte triek sporsimaalets historie.

I 1577 foreslog Léon Le Cordier 1 Frankrige anbringelse av granit-
heller, 30 cm. brede:  omkostningerne herved  ansloges 0l 25 000 [y,

pr. .

b Tkke jernbaues eller sporveisskinner. Sk
Nt

Y €

o &



o)

Et lignende system blev brukt 1 Skotland i bratte hakker. hvor
der foregile tung trafik.

Derpaa kom 1 Frankrige hule metalskinner paa Lanesviller elter
forslay av Codvelle.

Dis.zc avlestes av (lhde skinner.  Jansens foreslos for Pariskon-
gressen bruk av gamle jernbanczkinner: omkostnimgerne anslaanes il
25000 fr. pr. k. It andet systen, Denerbe & Co.anslaaes til 30000 fr.
pr. kin.  Videre neevnes Richards cementheller,

Men ingen av disse systemer synes at viere anvendt i [Frankrige.

Endelig mwevnes (iniets system av jernbeton, anslaat Gl 9 oo
m.2. [ det hele er der i Frankeive ikke lagt spor i broliegning,  og
spor i pukveier har i dette land neppe fort Gl tilfredsstillende resul-
tater. Oy cfler generalreferentens mening  (rembyr herombandlede
spor meget store ulemper,

Kongressen sluttet sig 1 det viaesentlive til generabreferenten: ki
konklusioner ad 1. sporsmaal, indtat i Indberetningen.

. Lremshridt hanpen mol slilage oy slor.

Al s WP Y 0= A . .y 0 N Q ). "‘-
Forst hitseettes Tolgende av vedkomnende konklusioner paa Paris
kongressen :

ad 1. sporsmoad, poaidit
STl bindstof under veidinkkois valsning anbefaler kongressen et
materiale som passcr il pukstenens o, oot indskrenke det til et
mjnimmumn.*®

ad 2. sporsmaal :

AL Pulieeier. Almindclie anvendelse av dieksystemet | Forhindel=e
med valsning anbefales, oo at begraense {likningen (il de mest
fremtredende fordypninger.

2. Der bor saavidt mulig brukes haard, homogen og regelniessiy
puk, samt bindstol avpasset efter pukkens stenart og 1 mini-
mal mangde.

4. Forsekene med indblanding av tjere cller andre bindende
stoffer efter forskjellige systemer bor fortseeites, o¢ herunder
noie iagttages resultaterne under hensyn til omkostningerne,
engde- og  tverprofilet, varigheten, stov- og soladannelsen
samt traflikken, for at finde det veidakke som bedst svarer til
de moderne transportmidlers behov paa de mest tralikerte veier,

ad 5. sporsmaal .
3. Kongressen mener at oversproitning wmed tjere- cller olje-
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holdice blandineer, saltoplosninger ete. har en god virkning,
som dow uheldivvis er av meget kot varigher. )

Lo Thering av bepen: Kongressen antar at en godt utfor

geering er ot elfektive middel mot stovdannelsen. oy at
Ve den 1 oen viss wrad beskytter mot skadelig virkning av
kjoretoiene 1 almindelighet og av de hurtiglopende automo-
biler 1 sierdeleshet.
Under visse omstandigheter anbeflales den paa pukveier
med sterk antomobiltraik.

[ forbindelse hermed bemerkes. at de av den 2. kongres vedtagne
konklusioner angnacnde punkt a, bindstof 1 pukveier, i stor utstraekning
ogsaaer av boetydning for kampsn mot slitage og stov. 1 det folgende

vil man saavide mulig holde =ig tl fremskridt 1 wldre metoder og til

nve metoder,

Le Gavrion. Frankeige (Sho 11,
mer i Frankeige. Tjaren opvarmes i almindelighet til 707, undertiden
anvendes kold tjwre <om er sjort flvtende ved tilsettelse av 10 pet.

Overllatetjioring brukes mer oy

tnng Ol'i(’.
Man bruker I a0 2 ke tjore pro m2
hoi wrad avhaneio av o de tekniske o klimatiske omstendizheter: den

v varierer mellem et tidsrum av pogen maaneder og 2 aar. Owmlkost-

Den wode virkning er

ningerne dreier siy mellem 12 o 15 eentimes pr. m.=

[ den torre aarstid beskytter tjoxringen 1 hoi-grad, vanset frerdse-
lens art: 1 den fugtige aarstid beskytter tjaringen saalenge den ikke
selv blir odelagt ved tratikkens og vandets forenede virkninger. 1 dette
tilfwelde spiller fwrdselen en fremtriedende volle.

Petroleumsoljer o. desl. brukes ikke lLenger, da de falder for kost-
Lare 1 Frankrige, idet deres gode virkning er indskrienket til den
torre aarstid: 1 den fugtive aarstid foraarsaker de en ubehagelig sole.

Westrumite-typerne er saagodtsom ganske forlatt paa grund av
deres ringe virkningsgrad.

Oversproitning med vand tilsat oplosninger av klorsalte (imagnesium
0w kaleinm) virker godt, men er dyr.

Nlornatrium, anvendt alene, har en meget ringe virkninesgrad.

Sjovand synes at gi gode resultater, naar det anvendes til stadig-
het, pan utette  pukveier, som  ikke er utsat for tung talik om
vinteren b

Tedeschi og Corazza. Ltalien (Sho 15) Overtlatetjaring har vieret

Yo los os hosten. Sk
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forsekt siden 1907, oy num har opnaadd gode resultater pan veler
som er utsat for sterk vind.

Omkostningerne opgives fra 10 G120 centimes s o2

Ltier, Schiweiz (Sh. 16, Her Lar man hitdl hovedsagelis ind-
skreenket sig til at Legye sierlig vegt paa valsningen.

Lronliure og Verstracte, Belgien (Sh. <), Av alle fremsanesmaater
har varm tjare ¢it de bedste resultater,

Processen lar sie utfore endogs i daarlie veir.

For en moderat tradik brukes 1 a4 2 keo pro m? nawr mekanizke
apparater brukes; anvendes haandapparater bhrukes 1 ke

Lor anbringelsen maa stovet [eies viek.

Fraregnet forste aar, anslances omkostningerne for hvert av e
folgende til 4,5 centimes proom? pan veier med middels tralik: nt-
fort med haandapparater litt mindre.

Meratgiften ansces, for en stor del alfald, opveiet ved formimd-
skelse av slitagen, idet pukdakkets oplosning hindres.

Tleeren bor viere middels 1yvk og fri for forurensninger.

Med hensyn til oversproitning med klorkaleiumoplosning bemerkes,
al der skal ikke meget regn til, for virkninesgraden synker hetydelig,
En enkelt gangs oversproitning koster ]i]u.':\";m megel som el {jering.
Et tjaret fornyelsesdiklke har nieset storre motstandskralt, naar det
gamle veidwkke owsaa hin veieret teret, cud om det lkegges paa en
almindelig pukbane; omkostuingerne opgives til mindre end 3 centimes
o )

Dramnond,  Skotland  (Sh. 13). Man maa bruke et bituminost
stof.  Omkostningerne opuives fra 8O—11.8 centimes pr. ni.2, feining
og sanding ckskl,

Virkningsgraden or storre for let — om end hurtig — fardsel
end for tung.

Saiier, Frapkrige (Sh. 12), omhandler speciclt ilere stoller som

gaar ind under kategorien ,Ithouben®, men som endnu  ikke har

fundet anvendelse 1 Frankrige.  Tlan synes at Pariskongressens kon-
klusioner bor fastholdes.

Sperber og Franze, Tyskland (Sh. 2), IIyg‘l'ns](upisku silte oo
vand oploselive oljer passer bare for asfalt paa grund av deres ringe
virkningsgrad.

Overflatetjrering o anvendt i mange byer, ofte 1 form av el

tjeeret 5 —20 mm. tykt lag.

b Maa veere merutgifien.  Sk.
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Some regel hrukes udestilkert iere,  som saavidi mulie or hefriot
For vand.  Undertiden dog destillert  ijore blandet mw.l bek  eller
andre hituminose =toller,

Vickningen varer 1 gjennemsnit 1 oaar,

Fleer erfarimgerne 1 Mainz er ikke (o paaloleende tperelag bedre
Til stro ovenpan (erelaget har vieret anvendt materialer av

e G
De fleste byer foretriekker maskinapparater.

mevet  lorskjellis natur,
Omkostningerne for forste gangs tjaring opuives fra 10—=387 centimes pr,
m.? ned  haandapparater og 12,5 25 centimes med maskinapparater.

I gjennemsnit brokes 156 kg tjere pr. m2 Anden gangs (jic-
ring koster | gjennemsnit 17,0 centimes.

(roneralreferenten tinder disse priser hoie, likesom han ogsaa synes
W det medunacde kvantum giere e stort.

Der rander forskjellice meninger om hensigtsmeessigheten av at
valse de med gpere o sand bedwklkede partier.

O meningerne or tillike forskjellive med hensyn Gl (jeringens
indilydelse paa pukdickkernes vedlikeholdsomkostninger,

Fleteher, Massachusetts (Sho 9y, Forfatteren omhandler specielt
Ved anvendelse av 14 10 pr. m.?, har opera-
Stollei er et residium
m. v.; det

brak av asfaltisk olje.
tionen kostet 14 centimes pr. m.? 1 gjennemsnit.
efter utskillelsen av lette oljer son brukes til oplyaning
siges at indeholde omtrent 90 pet. asfalt.

Leveransehetingelserne er som regel strenge med hensyn til sam-
mensietningen av de oljer og tjwercarter som skal benyttes.

Tjwrestoffene gir ot haardere belicw end den asfaltiske olje.

I alle tilfielder brukes overstroing med sand cller fin grus, sten-
avliald ete. 1 ea, 10 mnes tykkelse.

Perey Hooker, New York (Sh. 10).  De forste forsok sjordes med
ndestillert petrolenm; siden har man forsokt tunge oljer. viesentliy
imdeholdende asfalt, og 1 opvarmet tilstand.  Men denne fremyangs-
maate cr kostbar, og forfatteren tror man kan opnaa nesten hkesua
vode resultater ved at bruke den asfaltiske olje 1 kold tilstand, our
han mevner de egenskaper som den 1 o=aa Tald bor ha.

Omkostningerne  ved bruk av kokl olje opgives til TODY fro )
kne dkjorebredden cr ikke opgit); oljens kostende til D2 a4 72 conthnes
pr. L: medgaat olje til 16 a 18000 1 kvantum stvostof til 475 .,
De saaledes behandlede veier har endnu ikke undergaat nogen prove
ol vintgeren.

Forfatteren mener at to ganges behandling med kold olje koster omtrent
det samme som 1 gangs med varny, paa sannne tid som resultatet blir bedre.
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[an  Torctrickker  bestemnt asfalti=ke bitmminese stoffer for (e
stoller.  Til overstroimg foretriekker han rent stenavliald for sand.

Larker, Massachusetts (Sh. 1O foretrickker owsaa asfaltiske stoficr,
[Han har anstillet forsok med ¢ forskjellice hlandinger, hvorav han
drar folegende slutninger:

Aslaltgchalten Lor éokes 1 forhold (il faadselens intencsiter, owren
asfaltisk olje vir en forholdsvis hillir ow meget varig hane,

Glasner, Ungurn Sh 14). Thoal er her utfort ubetydelize Forsok
med tjering.

Dradaczel:. Bohmen (Sh. 3)0 De lorste forsok her atfortes + 1909
og har, trods dwarlig venr, cit helt tlivedsstillende resaltater. Q-
kostningerne androg i gjennemsnit til 15,7 centimes pro i, oz der
medgilk 1,2 kg, tjoere,

(feneralreferentens mening cr. at man ogsan med hensyn Gl ler-
omhandlede  sporsmaal, fremeans 1 kampen oot shitage og <lov, nu
kan angi nogenlinde Dbestemte retningslinjer Tor den mermeste frem-
tids forsek. Ilans i overensstemmelse hermed foreskacde konklusioner
blev 1 det veesentlive vedtat av kongressen, se Indberetningen.

Underbilag 16 ¢ indeholder provinsen Purin. = konkurranseprogriaom
angaaende maskiner og metoder for o bedre vedlikehold av pukverer
1 anledning av den internationale utstilling i Turin 1 1911,

Programmet utlover folgende belonninger:

en paa 30 000 fr.

y— 10000 -
—.— 5000 -

cn eller flere paa 3000 -

.

2. sparsmaal: Fuundamentering og drwenering av veidiekkedt.,
Utforelsesmaater.
«Generalreferent:  1lichez.
Omfatter 7 specialrapporter.
Skougward, Norge (hilug 1), meddeler i store trick en oversigt over
hvilke hovedregler man folyer i Norge.

Biiltz, hertugdommet (arniole, Osterrige (Sh. 17). | myrterrweny
optages dype grofter langs veien, hvilke renses hvert aar.  Ivis nod-
vendig optages ogsaa tvergrofter fyldt med grus og med ror anbragt
paa bunden. Endvidere optages i det tilstotende terreny avlops-
kanaler.
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Versedone, Talien (3h, 21 har bygaet en vel' 1 et terreay hoved-
sitrclie hestaaende av lin wrus, dels med dels uten fundament. Tlan
har endnu ikke dannet sig nogen bhestemt mening o fundamentets
nodvendizhet under heromhandlede forhold: imidlertid er han tilboieliy
Gloal forctrekke ot sterkt fundament Tangs mudten.

Van Volsom. Beleien (Sho 18y, ombandler det almindelige Tunda-
ment i dette land: rvaat tilhogne stene — med eller uten =andunder-
lae - oz betonfundamenter. Fun  anstiller ikke nermere sannen-
ligninger mellem disse systemer.

Tian beskriver endvidere d brolegningsfundamenter:

1. Valset ballast (Antwerpen):

2. Puk og aske fra soppelforbramdigsovne (Britzseh:

5. Beton av slaggpuk (Huy og Verviers):

Ao Deton av 111lll\1011x])l] (Brissel):
5. Betonplater (Vilvorde

[lan finder den 111;111_‘__"01 vod disse fundementery ad de er vanske-
lige at repareres i saa henscende er nrs ool loretrieckke, men denne

fundiunentering er o almindelighet ikke saa god som et sammenhen-
coende fundament av jernbeton.
Naar fundament under brolegning brukes, hor det sandlag som

Lrostenene swettes 1 oviere tyndt.
Dicrret, Frankrige Sb. 19), bemerker med rette, at man kan ut-

hedre ot daarlig veideekke, men at ot daarlig fundament tramger fuld-

stiendiy ombygning.

Han indrommer unody
motstaa [rosten, men 1 alle andre tilfwlder
nodvendiy.

[ fjeld som ikke kan nmotst

ment for pulkken:

endigheten av fundament i fjeld, som kan

finder han et fundanent

aa Trosten anbefales et sundlag som funda-

1 tort terrany, hvad enten det bestaar av sand,  sandholdig ler cller

ler, et valset puklug;

som kan draneres, anbefales ol
dyrencert 1mot sidegrofterne;

deenere, anbuefades et ligucende fundament,

3 oy o ol il !

i fugtia terreny, valset eller stampet
stenlug 1 traug, som er

i terreny som ikke lar =iy

men med et sandlay under.

FFundmmnentet forutsettes
Forfatteren anser fundament for broleening altid nodvendig

han forutsetter dette bestanende 1 et lay vol sand, D-20 . 1
ofter umstiendigheterne. IMan  anbefader  likeledes  drwenering  a

omhyueelig utfort g bl a. valset.

trauget.

N
e

P




T
o

2
I~
(o

bl —

LResiond Torsaavidt angawr Tundinentering av pukvena:

a) 1 alle tilfwlder undtagen 1 [jeld, =om motztar frostens indilydelse,
bor brules fundament.

LY I fjeld som ikke motstwa frostens hudilydelse, bor planerings-
linjen ligge frostfrit; herpoa Lecees or Tag godt jordimateriale eller
sand, som stamnpes.

c) Bestawr terrimeet av sand, ler eller sandholdie lere kan Tunda-
mentet 1 almindelichet utfores av slagen sten av ringere kvalitet
og grovere dimensioner end pukdickket.

Fundamentets tykkelze kan variere mellem 10 og 30 ¢ Ty k-
kelsen saavelsom vale av omateriade or avhiangic av terrweneets
heskaltenhet, fwrdsclen. kjorctoienes wrt ete,

[ tort terreeny Legwes Tundamentet divekte pan dette,

[ikesaa 1 fugtig terrweny som L sig dramere. Den enkleste
driencring bestaar 1+ tvergrolter fvlde med slagen sten Ira plane-
ringen ul Gl sidegrofterne, Disse drenscrolter kan variere mellem
20 og 80 cm. 1 bredde og dybde, oo deres indbyrdes avstand
mellem 5 og 20 m., avliengig av termengets art og fugtishiots-
graden.  [ar terreenget  sig dkke  drienere,  sienkes  plancvingen
20
fundamentet Legoes.

d) I alle tilfielde maa man sorge for at fundamentets stene blir godt
infiltret 1 hinanden, enten vied valsning cller staunpning cller, hvis

30 cmy, hvilken graviing erstattes med staunpet sand. hvorpaa

nodvendig, ved at siette dem for haanden.

Verdwlkket maa ha en pussende runding,  viere sui uigjennem-
freengelig for vand som mulig, stotte sig til kanter som ikke
frembyr hindring for overvandets avlop, og sidegrolterne maa viere
tilstraekkelie store.

o) I Dlot myrterrieng maa det underste fundament  bestaa av
faskiner, heller, jernbeton cfe.

Leticere, Frankrige (Sh. 200, Forfatteren klassificerer forskjellige

terriengsorters biereevne saaledens:
Dynd og blet ler
Kalk- eller sundholdig ler
Sandholdig grus, kompakt og plastisk ler .03
Fogt PRl + 4 500 o 2 2 5w » & « moe v ©2 310 ———

Efter motstandsevnen  klassiticerer han fundamenterne  efter

08 R pr. em B
2} = il e
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stigende skala saaledes:
1. Uregelmessiy sten og uregelmessig lagt.
2. Sten oy heller lagt paa flaten.
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S Tilspidset sten Jagt med spidsen op oy fastkilet,
Lo Raat dlhugeen sten lagt =om hviely, )

D, Vaulset grovpuk (8 v 10 em)

6o Valset grus og puk (+ & 6 em)

o Ren sand traug, komprimert 1 vaat tilstand.
S Do U\'L‘l'.‘:l)l'()il"t med kalkmelk.

o Muarverk med hydraulisk mortel.

1O Beton med hydraulisk mortol.

1. Beton med comentmortel.

12, Jernbeton.

Ved overgang Ira pukbane til brolwgning anbefaler han det

vamle veidwkke som tfundament for broliegningen.

Fundamentets tykkelse bor ikke wviere under 20 em. for funda-
menter uten mortel o ikke under 15 em. for betonfundamenter.

Med hensyn til draenering av undergrunden uevnes bl a. bronder,
hvor det er vanskelie at skalle vandet bort gjennem grofter eller ror-
ledninger.  Da saadanne bhronder maa kunne utfores for meget rimeligo
omkostninger, henledes opmerksomhbeten paa dem i de tilfielder man
har at gjore med lange flate strieknimger, hivor man er brydd med at
bli kvit vandet, hvilket ikke sjelden hwender 1 vort land.

Peiree, Forenede Stater (Sh. 18Ys),  Erfaring har vist, at man bor
godt, valse trauget

fjerne sammentrykkelige stoffer, drienere tarrenget g
og anvende et for vand ugjennembrengelie veidwekle.

Planeringen valses med hestevalse, trauget tages og valses med
dampvalser.

Betonfundament i nerheten av store byer synes at vinde storre
utbredelse i Amerika end 1 Furopa, iser for veidekker av mursten
eller bituminos puk.

I mange tilfielde tror forfatteren at en god drwenering overtlodig-
gjor en kostbar fundamentering.

tleneralreferenten er selvsagt enig med de forskjellive forfattere j
nodvendigheten av et godt fundament og en eliektiv drienering: han
attaler 1 denne lorbindelse onskeligheten av at man ved velenes traed

undgaar saavidt mulig terreeng som kviksand, myr osv.
For at opnaa at veidakket blir ugjennemtmengeliy for vand har

overingenior Cornet lorsokt cementmortel som bindstof,

I skogterreng cr det onskelig, at skowen ryddes 1 en bredde av
5--10 m. paa begge sider av veien.  Likeledes bor man i dette til-
fielde og 1 dype skjeringer ikke plante trar paa veikanterne,

(N
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Al forurcn=ning av veibane og grofter o omhyegelic undsaes,

oy for bl a. at paase dette hor man ha et virksomt politi,
Generalreferenten opstiller Foleende Klassiticering av hrolicenings-

fundamenterne:

L. Sand, fin grus cle. 15 4 25 cm.

2. Gammelt pukverdickke, paafort sand eller crose under 10 ¢,

3. Valzet nyt pukdickke, paalort sand com under 2,

4. Beton av murstenspuk og kalk. cao 15 cm. tykt, oy paafort sand
som under 2.

5. Beton av slage oy kalk cller cement, forovrir som -l

6. Cementbeton, do. do.

7. Cementheller, do. do.

S. Jernbeton, 15 a 20 cm. tyk og panlfort sand som under 2,

ITan opstiller endvidere folgende antydninger:

. o . Fundaimne ‘or bro-
Perrengets beskaffenhet. | IMundanent for pukveier. . unt fow b

leegning.

Fjeld som motstaar
frost.

Sandlag mindre  end
H em. tykt. |

Sandlay, H 10 cm.

Sandlayg, frostfrit.

staar frost.

Fjeld som ikke mot-

[ sand, Puklag (8 a4 13 em.
Tor | sandbl. ler, 10—30 em. tykt.
ler.

Stenlaer; 15 —20 em.

Jord, ' dreencrbar,
Forsterket stenlay.

fug- 1 ikke drwner-

tig l har.

Mynr. Forsterket stenlay,

drienering av trauget,

Men dette er kun antydninger, nogen almindelig regel lar sip

neppe opstille.

Tykt sandlag, frost-

fhedit

15—20 em. sand, [in
crus ele.

L5 --20 cem. sand ete.
Dypere traug oy paa-
foring av sand.

Dypere traug og puaa-
foring av sand, dre-

nering av trauget.
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IF'or ot hindve overflatevandets mdtrengen 1 oveldaekket er det av
vigtichet at i veikanterne og utstikkene fra trauget en cliektiv held-
mne ot erofierne. ')
Med hensyn til arbeidernes  utlorelse opstilles sluttelig folgende
punkuer:
L. Bunden av trauget leguees frostlrit.
2. Den gjores parvallel med veibanens tverprotil. og hvis nodvendiy

valses trauget,

3. Hoiden mellem traugets oy sidegroftens bund hor veere saa stor
som mulig.

b Under fundament av raat tilhug
sandlawe.

D, Deune sten siettes omhygeelig 1 hvielviorn.

6. Denmaa ikke kunne dekomponeres av skiftende torko og fugtighet.

wen sten anbringes et isolerende

7. Veikanterne maa viere solide.

S, Pauw landet vielges det efter de skiftende forhold passende funda-
ment uten at binde sig Ul nogen bestemt norm.

9. Omgjore og drencre alle daarhge fundamerter.

10. Porbyvde drenserofter eller drensror langs velen under fanda-
mentet, men dricnere tundamentet utad mot grolterne.

11, Belolde saavidt mulig de  gamle pukveidickker som fundament,
ved overgany til brolegning.

12, Undgan san meget som mulig terrieng som er ugunstig for vei-
bygning.

13. Ved projekters utarbeidelse maa drencringen haves for ole.

De av eencralreferenten  foreslaacde  konklusioner Dlev 1 (et

viesenthiee vedtat av kongressen, se foran.

3. sporsmaal:  Smaabaner og sporveier paa veience. Fordele og
mangler herved.  Deres indfiydelse paa vedlikeholdssystemet
og vedlikeholdsutgifterne.

Generalreferent:  Donncvie.
Omfatter 9 specialrapporter.
1. Alnendelige bewers uinger.

England.  Ved ntgangen av 1909 var der i Storbritanmien 3543 ki

smaabaner og sporveier som for en stor del ligger paa de olfentlive

') Herav fremgaar nodvendigheten av ur holde veikanterne fri tfor araes ele. en
foranstultning der som bekjeudt later meget tilbake wt enske hus os. Sk
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landeveier; 1 Ivland  or der over 4S5 ke av saadanne linjer som i
almindelighet er anbragt pan veicne.

Osterrige.  Smaabaner og sporveier kan som vegel Legees paa
veience under hetingelse av at vedlikehold oo renhold av o det optagne
partli oz de forokede omkostninger tl veiens vedlikehold Goveie paa-
Iiviler jernbanen.

Speteiese. 1o januar 1905 v der dels fuldfort oo dels under
byuning 1252 k. jernbaner pan veiene.

Lrankrige.  Man faar nawr det or nodvendiy lov Gl at Legwe
Jernbaner pan veiene mot at vedlikeholde det oplagne parti; som olte
forlanges brolagt

Hollaieel. Xy 1504 kine simaabaner ligeer 109 ki, pan veiene.

[ngarn.  Smaabaner paa veier er her meget sjeldne.

Jtalien.  Her kan de legues pan velene niot at hetale disses Tor-
okede vedlikcholdsomkostninger.  Av 4028 k. smaabaner oy spor-
veier livger ca. 3500 paa veiene,

Lelyien.  Av de ved wlgangen av 1909 i drilt vierende o320 ki,
smaabaner liceer | 447 k. paa vei, uten utvidelse:

o0
832 - — — med
og 1100 - paa cgen planering.

Ao lidon es : - SRR Ny, e 3
Medvegnes de under hyening vierende bhaner faaes 1332 ki alle
tilhorende la Sociétd nationale: desuten findes 7O k. andre smaabauer.

[l Dygningsmaale.

Lystland.  Jernbane 1 vel maa liegues paa ot <olid underlay.

Der foretrackkes langsviller av Leton. Fundament av sten er mindre
godt, grus endda daarligere.

Sleepers av trie er uliensigtsinzessige da e varer saa kort. .

Nogen clasticitet er pnskelig:; jernbanen skader neppe de alminde-
live veidwkker, men forholdet er anderledes overfor asfult- og trie
dwekke.

England.  Skinner 1 ovel ligger paa hetonfundament, undertiden
paa sleepers,  Ligger sporence langs en av veicns kanter, ev jernbanens
omraade utilgjiengelig for den almindelige tralik.  Skinnernes summen-
svelsning har faat en <tor utbredelse.

Osterrige.  Paa retlinje oy for smaa hastigheter kan man lLegye
skinnerne 1 forskjelliy nivaa for ikke at forandre veiens tverprolily av
samme grund  kan man 1 kurver formindske cller endog sloife ytre
skinnes overhside.
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Spanien.  Slecpers av trwe hindrer ved sin boielighet veiens gode
vedlikehold,  Langsviller av beton brukes mest; paa fast 1111(101‘;:';"1111(1
kan man noie sty med pukballast. ‘

Sammenstotene maa svelses.

Frankrige. 1 begyndelsen lagdes sporene i almindelighet langs

en av veiens kanter og kom endog ind 1 veibanen: folgelig har man
helo veien.  Denne metode

maattet utvide kjorebanen eller endoyg
brukes nu bare undtagelsesvis.

Hollayd.  Sporene er i almindelighet anbragt indenfor veicens
treelinjer; undertiden har man sleifet plantningerne.  Men sporene hor
helst anbringes utenfor traeplantningerne,

Som regel brukes Vignole-skinnen paa sleepers.

Sporene bor saw meget som mulig fjernes fra veiens midtlinje.

["ngari. Sporene ligger som regel paa swrskilt planering, util-
gjengelig for den almindelige kjoretrafik.

Paa pukveier med liten tralik brukes Vignole-skinnen.

[ brolirgning brukes hjelkeskinnen paa Letonblokker uten sleepers.

[talien.  Sporene optar som regel en av kanterne og novet av
kjorchanen: de er i regelen utilgjengelice for den ovrige trafik.

4+ m. fri bredde for denne er paabudt, men dette iagttages
ikke altid.

Belgien.  Med undtagelse av bymessige strok, ligger s]')orone'i
almindelighet paa en av veiens kanter, med overhoide oy utilgjengelig
for den ovrige kjoretratik.

Staten tillater iklke lengere at man nedhugeer veiens treer: hvis
bredden ikke or stor nok indenfor disse, maa sporene legues utenfor
treeriwekkerne.

Man bruker Vienole-skinner, ¢ m. lange som veier 23 ky. pr. 1. m

Sporenes midtlinje ligyer 1,40 fra kanten av kjercbanen.

Ligger sporene 1 kjorebanen brukes Phdénix-typen, 18 m. lange.
45 kg, pr. 1 m.

Man legger ikke jernbaner i pukveidicklker, naar undtages enkelte
nivaapassager; i tilfwlde maa brolegning linde sted.  Der Irukes

slecpers av kreosotert ek,

111, Fordele og mangler Jor smacbaien cller sporveren.

Osterrige. Tordele: Man undgaar en ofte kosthar ckspropriation

og 1 almindelighet at bygge broer.
Det gunstigste tilfeelde er, naar

jernbanen paa swerskilt planering.

veiens bredde tllater Leening av

N

e
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Mangler: Reduktion av hastichet. storre slitage paa skinuer ow
matericl, kostbarere underbyuning (mavnliz i ny brobegning, fremtidige
uteifter ved eventuel modifikition av veien, dreneringzarheider, van-
skelighet ved at holde sporet 1 god stand. naar det lizger nedsienket
1 kjorebanen, forpligtelse til renhold, storre Tare for unlykkestilfaclder,

Disse mangler eksisterer neppe, naar jernbanen ligeer paic =ierskilt
planeving.

Spanien. FFordel: Mindre ekspropriation.

Mangler: Rostharere linje, vanskelizere og kostharere vedlikeliold.

rankrige.  Tordele: Ingen ckspropriation; liten eller ingen plane-
ring, ingen broer at hycge

Anbringelse av jernbanen i selve kjorcbanen koster altid mer,
end naar den legges paa sierskilt plancring.

Mangler: Ior sterke stigninger og kurver, kostharere vedlikehold,
formindsket hastighet, storre kraltforbrulk, storre slitage pan materiellet.

I middels kupert terrieng er saorskilt phonering aliid mer okononisk.

Ungarn.  Besparclse | ckspropriation, men kostbarere spor.

Ltalicie.  Mindre kapitalanbringelse, vinding av tid.

Delgien.  IFra  driftens synspunkt er det aldrig en fordel at an-
bringe jernbane paa en vei.  Men nawr man passerer lange strekningoer
av forholdsvis flat og spursomnt Lebodd land, o det i almindelizhet
billigere at lwegee banen paa veikanten, efter at bredden hvig nod-
vendig er blit foroket.

Fndvidere hender det ofte at de tralikerendes interesser motes
bedre, naar veien benyttes,  Ierved imetekonnmes hedst de raadende
forbold og lettes adkomsten til jernbanen.

Jernbane 1 broliegnine cer altid kostharere, men maa ofte hrukes
glennem byer og landsbyer av samme grunde som de nysnevnte.

I meget kupert ferreng er det nemsten altid mest praktisk at
veelge seerskilt trace for jernbancn.

Midlere kostende:

23 fr. pr. 1. m. for jernbane paa veikant,

30 e swerskilt planering,
34 — i ¢l broliegnminy,
H2 — 1 ny —

Jernhaner av  heromhandlede slags kostet, forutsat dampdrift, i
1885 alt 1 oalt 40000 fr. pr. km. I gjennemsnit, mens de nu koster
54000 fr.. hvilken forokelse fur en stor del skyldes den omstiendighet,
at de nu legves sjeldnere paa veiene end for.
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A Faordele oy mangler for vewn.

TR rleg el - a J
/.’/*/'/.('N'/- Mangler: Boesvarligere vedlikehold, navnlie naar bred-
den er utilstriekkelio, -
Ingla ke swerlive . g :
e ]/ n‘zl. I]\]l:o serlige ulemper naar Jernbanen ligger paa en av
AR RS \ ¢ BEQ M 3 O . \ Yy 1 i |- . % '

by SR, st smaabane  formindsker  faren og ulemperne for
tratikken paa de store landeveior, idet den avlaster veien for en del
av tralikken.

Osterrape. Deneneste fordel or en billigere transport av vei-
mitterialer,

Mangler: Brud i veidickkets kontinuitet, hurtigere slitage  av
brostenene  langs  skinnerne, vanskeligheter med anbringelse og ved-
likchold av vaudavlopene, for venholdet oy for bortforelse av sneen,
naar disse arbelder utfores swerskilt for veien oy for jernbanen. storre
Fare for ulykkestilfalder.

Bare mangler: Llor renholdet, bortforelse av sneen.

Frankroe.
nedhugning av trer, belemrelse

vedlikeholdet, vandavlopet, beklageliy
av den veikant som 1kke optages av jernbanen (pukveier), skjodeslost
vedlikehold fra jernbanens side.

Holland.  Veidickket slites mindre, men dette er av liten betyd-
ning: det er en fordel at faa en del av veidiekkets vedlikehold over-
lort paa jernbanen. Veimaterialer transporteres sjelden paa smaabanen.

Mangler: Naar undtages det tilfielde at jernbanen er lagt utenlor
trzerne cller paa en bred veikant, trenger velen hyppigere reparationer,
iscor naar man har maattet fytte kjorebanen.

{ngarn.  Bare ulemper: Belemring av veien, hurtiv dannelse av
huller langs skinnerne, brud 1 veidwckkets ensartethet.

lalien.  Ulemper: Indskrenkning av veibredden, skade paa vei-
deeklet, sole og stov under jernbanens bywening, hurtivere slitage
naviliyg paa de indskrenkede partier av veien, altid daarligere trafik-
forhold, skjodeslost vedlikehold fra jernbanens sile. daarlic vandavlop,

liostharere bortforelse av sneen.

DBolgien.  Den eneste fordel for veien er at veivasenet blir f1i for

en del av vedlikeholdet.

Ligger jernbanen 1 brolwgning, iswer hvis der er dobbeltspor, kan
denne fordel vare av en viss l,n-ty(lning.

Handles der om veler sonr er anlagt wmed bidrag av jernhanen,

er fordelene storre: Formindskelse v anlicesomkostninecrne.  hedre

kurver og stieninger etc

<

<,
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Mangler er der niesten altid, naar veiprojektet ikke er hlit ut-
arbeidet med  jernbaneanlivocet for ole. ox naar veien ikke cr meget
bred, men paa grund av de gieldende bestemmelzer om veibredderne

(6 og 7 m.) og et godt veipoliti, «r ulemperne reducert tl rimelige

dimensioner, om de ikke kan siges at viere helt Ijernct.

V. Fordele og wmangler [or beboerne og de trafilierende.
England. Togene skranmer dyrene, men bare 1 begyndelsen.
Hindring for den almindelive kjorsel.

Osterrige.  Foroket fare for ulylkkestillalder.

Spanien.  Tettelse for trafikken. men farer og vinskeligheter for

den almindelige kjorsel oo tralik.
Bare ulemper, naar undtages for voertshusholdere et

Irankrige.
at  holde stille paa veren,

vanskeligere adkomst til veien,
likesaa for barn og dyr.

For de med jernbunen reisende lettere adgang til denne.

For de veifarende en kilde il ulykkestillielder. en gene for de

fare ved

trafikerende, og ulemper av stovet.

Det hjulspor som i en pukvei danner sig langs skinnen, er on
alvorlig ulempe for Jandeveisvognene.

Ved elektrisk drivkruft er de lLoje spendinger fulige.

Ligger jernbanen paa en av veikanterne blir denne berwvet f‘;’f*
gjengerne, og den anden veikant blir for sterkt belastet med tralik.

Holland.  FEn ulempe for de kjorende, men neppe av lang "i‘l‘ii_-"l“ft-

Skriemning av hestene, men denne ulempe er neppe "“"S“mllg‘_

Clemper av damp og rok; hindring  for den k‘im'cn(lc trafil,
navnlig naar togenc er lange ou veicne sn}n]u, stov, for sterkt lys fra
lycoterne, fare om natten ved krydsning.

OUngarn.  Hindring for den almindelige kjoretralik.

Ttalicie.  likesua, naar veien er under 8 m. bred.

Belygien. Neppe fordele, og ulempearne: stol, rok oy stov er neppe
storre end ved hurtic automobilkjorsel.

FFor e med jernbanen reisende nwmsten altid hetydelice fordele:
let adkomst, vinding av tid; paa den anden side er stovel undertiden
en ulempe.

Tor de veifarende neppe nogen fordel.

Jernbane 1 brolicgning onskes ikke av o ryttere, kusker, chautlorer,



VL Dadplydilse: paa ceiens vodlilieholdssystem ag vedlileholdsudgifterne.
Frankrige. Banen paa en av veikantene: Vedlike-
holdssystemet paavirkes neppe, naar undtages at det bliv vanskeliggjort,
Vindaslopet kriever speciel  opmerksomhet, likeledes bortforelsen av
sole ow stov, Vervorterens arbeide synes at bli oket med 1y & 1.

Fpukveier. Paaforing av nyt veidwkke Dlir vanskeligere og
mindre tlfredsstillende.

[Miegarn.  Vedlikeholdet maa som regel betales 15 & 20 pet. hoiere.

Taliere. 1 Mailand  regnes merutgiften ul - veivedlikeholdet il
S00 fr. aarlig pro kme 1 gjennemsnit: 1 Bari 10 4 20 pet., 1 Bologna
D 10 pet 1 Placenza 10 pet.

Belyien.  Vedkommende veier or her brolagt, og jernbanen ved-
likeholder den henyttede zone: vedlikeholdsutgifterne  for resten av
velenn blir neppe foroket og vedlikeholdssystemet er uforandret.  Med
liensyn tl pukveeier, hvorav jernbanen optar den ene kant, oplyses at
Jernbanen har maattet skafle nyve materialpladser. Veienes vedlikehold

derfor ulorandret.

11 Kowlklusioner.

Tyshland.  Jernbane paan veikant medforer ikke naevuevardige
wlemper; den formindsker hellere faren ved den almindelige kjorsel
o reducerer veiens vedlikeholdsutgifter. fordi transport av veimaterialer
lettes. Iaren for hestene er forbigaaende.

Jornbane 1 pukvel bevirker storre skade pan sidstnvnte og storre
vedlikeholdsutgilter for sanmme.

Oslerrige. Liegning og vedlikehold av jernbane paa vel kostbarere
end paa serskilt planering, men dette opveies ofte av fordelene.  Fra
veicus og automobilernes  synspunkt bor dog altid  foretraekkes, at
Jernbanen faar sit avgriensede felt.

Spanien.  Smaabaner bor saa meget som mulig lagges utenfor
velene: kan det ikke ske, maa der sorges for en fr1 kjorebredde av
4.0 e for den adimindelige kjorsel. Rok oz larm waa forbydes: alle
vogner bor T kraftige bremser og hastighetsregistrator.

Frawkrage.  Jernbane paa vel bor kun tillates =om undtagelse,

Dens Legning paa veikant, utilepenvelig for den oveige tralik,
medforer sonm regel flere mangler end fovdele for jernbanen. -
bringelse I pukvei cr til stor gene og bevicker en viesentlie forokelse
av velens vedlikelholdsatafier

2l
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Holland.  Banen man fjernes san meget som mulig fra veiens
midtlinje oy legues utenfor plantningerne, hivis suadanne findes,

Krydsning av pukvel bhor undgawes;, oc kun naar det er absolut
nodvendiy bor man tllate jernhanc pua begye sider av velen,

Nuaar jernbancfeltet ikke skal viere tlgjiengelig for den alinindelige
kjorsel, maa det indgjierdes.

ltalien. Baner paa veier bor kun

streeklielig brede, oy banefeltet hor  altid

pvrige kjorsel.

DBelygien.  Jernbane paa vei er mesten altid en ulempe Tor den
sidste.

Generalreferenten anforer til slat bl o,
gste punkter cr opfatuingerne ikke meget forskjellige: de
recel ikke har nogen fordel av, at der
Tilladelse hertil ber derfor indskrienkes

tillates, naar veiene er til-

veere tilgpengelic for den

foleende: Med hensyn (il

de veaesentlig

samstemmer 1 at  veien  som
blir lagt jernbane paa den.
til de tilfeelder, at en saadan ordning findes al veere den mest prak-
tiske fra et alment synspunkt.

I hvert fald maa ikke veien beroves sin nodvendige trafikevne,
under hensyn til den avlastning som jernbanen vil bevirke.

Men i neerheten av  store hyer :vildu lzegn'ing‘ av smaabane eller
sporvei paa egen planering ofte falde for kostbar.

Ved underspkelse av en ny vei paa landshyaden kan det ogsaa
vere onskelig at studere sporsmaalet om en feelles planering for vei-
og smaabane.

Hvad angaar den hensigtsmessigste anordning for jernbunc i
pukvei, tror generalreferenten ikke £ t. at burde uttale s1y be'stmnt,

Med hensyn til langsviller av beton hemerkes, at hvor disse er
anbefalt, er talen om byer og navnlig om asfalt- oy triedelker. De

er iovrig neppe at anbefule uten for elektrisk triekkraft;
] stenbrolicgning og

de vilde

sandsynligvis rystes for sterkt ved dampdrift.
de neppe at foretrekke for sleepers; forovrig e det

pukveidakker cr
at opnaa et helt tilfredsstillende resultat med jern-

meget vanskelig
baner i pukveier. .

Kreosoterte ckesloepers . cks. vil i mange tilfwlder vise siy heldige
ogsaa fra et okonomisk synspunkt.

Dirckte anbringelse av skinnen i puk- eller grusballast Kan i fast
terrieng ogsan gi godt resultat, jalfald for clektrisk trekkraft. Men i
almindelighet ansces detle system ikke saa godt sont bruk av sleepers.

Angaanende sammensveisning ayv skinnerne tar generalreferenten
ilcke bestewmt standpunkt.
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Livwees jernbane paa en av veikantene, bor denne heves ag
avstienges for almindeliz kjorsel: et godt vandavlop maa sikres. ‘

Trasplantningerne bor skaanes,

For snaabane paa vel bor vielges 1 mes sporvidde,

Med hiensyn il indilvdelsen paa veienes vedlikehold bemerkes for
pukveiers vedkommende, at wigifterne vil stige med 10 a 20 pet.

Vedlikeholdet av zonen wmellem skinnerne og av de tilgraensende
i strimler bor paahvile jernbanen eller sporveien.

De av oden 1 kongres fattede Lkonklusioner bor fastholdes (wd .
sporsiacl. punkl 57 Disse litswettes:

5. Baade av hensyn til veiens vedlikehold og til dens utnyttelse er
det onskeliv at anbringe  spor for lokalbaier navhaengig av vel-
lecemet: 1 hvert fald tihaades at Leege saavel lokalbanespor som

| sporveisspor paa sier=kilt underlag, og at den for den ovrige trafik
| frie veibredde blir mindst 5 .

Hvis spor aee livgges 1 veicne, er det onskelig, at de legges i
niviae med  vertbanen uten fremspring eller forsienkning og uten
at forandre veiens normalprotil heerken i tver- eller laengderetning,

owat veibanen er saa bred. at der utenfor sporvognen blir til-
| overs en [ri kjorcbane av o mindst 2.6 m.
i Det anbefales at skinnerne  forsynes med en  kontraskinne,

enten i forhindelse med cller uavhangiy av sporveisskinnen,
Nongressen uttaler onske om, at sporveiskoncessionister i alles

~1

fielles interesse fortswtter forsokene med sporenes konstruktion og
vedlikehold, specielt forsaavidt angaar de i en veibane anbragte
vikespor, og fjernelse av alt som kan genere den almindelige frerdsel.

[ forbindelse hermed henvises til foranstaaende av 2. konvres

{
vedtagne konklusioner ad 3 sporsmaal: se Indberetningen.

I store byer: Renhold og vanding. Nodvendighet

4. sporsmaal;
Utforelsesmaater.  Omkostninger.  Sammen-

elier cavalighet.
ligning med andre fremgangsmaater.

e

(Generalvelerent:  Loppens.:

Omfatter 8 specialrapporter. angaaende  Tvskland,  Ostorrige,
Spanien, Frankrige. Storbritannien. Ungarn, Monaco o Norwo,
Ingen benegter nodvendigheten av venhold ov vandinge @ store hyer,
Pysldand  Baade venhold og vedlikehold bor utfores v hyvons

administration.  Forfutteren foretriekker venholdet urfort om daeey
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altid  ske nawr trafikken  ikke or serlig intens. Man
stovet 1 heveegelzer o i
Brak av

or dette bor
undgaar vanskelig at  feiema skiner sietter
frostvens bliv det en umulighet, naar man sloifer vandingen.
salt Tor at hindre vanders frysning er ikke indlort 0 praksis 1 Tysk-
Eind: det passer derfor da bedst at utfore feiningen om natten. (1
Norge har man med fordel hrukt saltvand under hufrost: se neden-
Spyling passer bare, hvor gatedickket ikke har fuger. cller hvor

for).
At =pyle

fugerne er motstandsdygtize overfor vandets paavirkning.
solen ned i kloakerne brakes neppe i Tyskland.  Fortangene feies med
haandkraft ved hjelp av piazzavakoster. Ved fortaugenes vaskning
brukes gummiskrapere.

Hvor renhold om natten er regelen. anbringes produkterne fra
tillegsrenejoringen om dagen i grofter under fortaugene, hvilke grolter
Soppelen brokes 1 ahmindelighet il vjodsel, hvor-

temmes om natten.
[Hussoppelen

for den ofte tilsiettes slam fra rensningen av kloakvandet.
Bortforing av sne fra fortaugene paa-

egner sig ikke til dette hruk.
lien.

hviler i regelen gaardeierne.  Veiis overstroes med sand o
Vandvognene benytter undertiden sporveiskinnerne ou Faar kraft
fra  sporveien.  Der findes ogsaa nowen automohilvandvogner, men
rewelen er kar trukket av hester. Sproitning anvendes iser for pukgater.
I almindelighet utfores alt av den konnmunale administration:
nogen byer utswtter kjoring paa akkord, men denne {remgangsmiate
forlates mer og mer. '
; ]
Osterrige.  Wien.  Til vandine hrukes almindelig vand.  Vanding,
o el som makadami-
sterkt.)
deres arbelde

iseer med sterkt tryk, skader saavel broleening 1 s
sering.  (Dettc synes at tyde paa al man vander for

I Osterrige, swrlig i Wien, brukes feiemaskiner:
fuldstiendiggjores ved en spyling.  Vandingen utfores Vf"”'.]“""‘“‘l““,
ved sproitning cller fra kar paa hjul forsynt med forskjellige sprod-
ningsapparater.

Damp og benzin brukes til treekkraft.

Sporveiene har ogsan vandvogner.

Vanding foraarsaker sole som nodvendigvis maa hortskallves. (Denne
bhemerkning synes ogsaa at tyde paa en meget rvikelig vanding, mens
vi tror det er bedre at vende let, men ofte.)

Solen Lortskaffes enten ved maskiner ellor ved haandkraft,
opsuges undertiden av apparater, drevet av eksplosionsmotorer.

Solen
hvillke

ogsaa lwesser dem 1 vedkommende vogner.
Det or meget skonomisk at la sneen gauw i kloakerne.
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Speeden. Feimingen utfores 1 almindelichet ved  haandkrafo;
nogen store byer brukes feiemaskiner.

IFeining om natten or at foretrwkidke.

Vinding maa utfores let og ofte. og vandet maa pulveriseres,

Sjovand passer godt 1 varme land.  Tilsietning av 10 pet. klor-
kaleinm il almindeliy vand  gir ovsaa gode resultater.  (lforfatieren
synes mere at omhandle hvad  der bede gjores end meddele oplys-
ninger om hvad virkelig gjores og med heilke resultater.)
Renhold av offentlige veier er

Frankrige.  Torlatterens resunmd:
Det er av storste betyd-

nyttig paa landet og nodvendig 1 byerne.
ning for veidiekkenes vedlikehold, ficrdselens bekvemhet og sikkerher,
saiant menneskenes sundhet,

Forholdet er det smmme for vandingens vedkommende, idet den
pita énowang tillater at bekpempe stovel og at bidra til menneskenes
velviere.

Renholdet bor utfores med de nmest virksonne midler og fornyes
<t olte som fardselen krever det.

Bortlorelse av saavel hus- =om gatesoppel bor ske tidlig om mor-
cenen, hvis det ikke =ker om natten,

Henlivggelse av soppel paa olfentlig ver bor omhyveehy undgaaes,
N l'uillil]u'l.'l; bor lieller utfores ved kommunal foranstaltning end av

beboerne, men  utgifterne  forutsiettes overfort: paa disse ved beskat-

ningen,
Det samme

ske for den or Dlit haavd.
Vandine for feiningen hor altid brukes, og torfeming atelikkes,

jelder bortforelse av sne fra gaterne, hvilket bop

genorumlc ou u=ul.

di den haade er
oy bor utfores saa ofte som muhy i

Spyling er serliy heldig
sterkt beferdede gater.

Vindingen  maa utfores saaledes oy
bruke for meget vaud og uten at

siit olte, at der ikke reiser

sig stov, fdet man undgaar at
Genke pan, at man ved at bruke meget vand kan Indskrenke pey, -

holdet. '
De mekaniske hjadpenidler crat Toretrickke Fra huvtigheren s oy

okonomicns synspunkt.

Til renliold bor nuan navnlig bruke saadanne maskiner som Lindyrey
soppelens spildning oy tlsteder dens hurtice hortskatielse.

Vanding fra l\':u" kan wveere dyrere end sproitning, men hop allike.
vel foretriekkes, fordi den gl en regelmiessiy vanding oy er til mindre

ulempe for ferdsclen.
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Under snefadd opniaar man ved brok e sadt en hurtie oz okono-
misk toing.  Puau makadion er maskiner med skyfler mere vivksomme
end trianguliere sneploge.

I sin alwmindelichet kan nuoeriel ed mcekanisk dreivkealt oo
anvendes med fordel og synes ot natte it efter hice fortrence
hestematericl,

Nowlilusioner.

I store byer maa man nodvendizvis anvende sirlic ombne med
renhold o vanding.

Spyling  og feming med mekaniske hjelpemidler o saerhie ot an-
befale; likeledes at  disse processer utfores saa tidlie <o muliz om
morgencn.

Vanding bor ske let og ofte,

Man Dber striche clter Forbedrinwer 1omatericllet for ar opnan die
mest fuldkomne renhold med mindst alempe Tor pablikum.

Automobilmatericllet  vil komme Gl at spille en fordelagtiy’ rolle
ved renheld og vanding i store byer.

Detaljbenerlinger:

Leenhold.  Det hyppige og fuldstaendice renhold som er nodvendiy
i store byer, kan skade makoadamiserte gater. hivorlor dette dackke
lite cfter litt bor forsvinde 1 gater med sterk tralik, eller i det mindste
forsynes med ot beskyttende dickke.  (Endnu bedre er det at anbringe
ct sammenkittende stol som ikke alene danner ot heskyttende daklke,

men tillike treenger mer eller wmindre dypt ind i puklaget.)

Veaiding:
Vand i fint fordell tilstesed.  Tillater feming uten stovmed et
minimalt forbruk av vaund.
Spyling. Medforer det bedste renhold og <kader kun prkelaekkor
nied Utilstll'?()l{kt‘]ig fasthet (hvilket i almindelighet er tillieldet ned de

sedvanlige makadamiseringer.)

Arbeidernes utforelse:

Hussoppel. (Bortskallelse av hussoppel ¢ blic led av saterenholdet
gjennem den geldre skik at tomme hussoppelen ut paa gaten og den
derav felgende ordning, at sauvel bortskailelsen av Luszsoppelen som
gaterenholdet er blit underlagt samme personale.)

Opsamlingen Dber ske tidlig om morgenen. Klutesamling o. desl.
bor forbydes.
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Lewhold e fortangeee Kan i alimindelighet overdrages il gaard-
cierne undiagen 1 meget belierdede gater.

Feiang. Dor utfores av kommunens folk. Natarbeide er bedsi
haade for publikum og arbeiderne.

Fyeraclse ae sole. Sker bedst naar solen er flvtende, 1 hvilket
tilfielde en <impel feining  er tlstrekkelig,. Kt tyndt lag sole gjor
hanen glat.

Spyling. Passer isier for frie og asfalt.

Leensiimy av vandrender. Bor Tuldstiendigojores ved spyling.

Opsainling «v gjodsel.  Bor slutte sig ul de periodiske feininger j
sterkt befierdede gater.

Veornelingg. Man maa vamde litet os ofte.

Npee Naar forholdene dllaier det, er det hurtiost oo mest okono-
misk at spyle sneen ned 1 kloakerne,

Brak av salt er ikke uten ulemper: Lo sigoikke anvende paa
makadamizering cller 1 merheten av plantninger. i blanding av
salt og sand har git gode resultater paa fast sne ved at hindre

u
gliduing. 1)
Muateriellet:
Ierom henvises til generalrapporten s. 1112 og til Sh, 83, =
13 1lg., oy angaaende omhostionger henholdsvis til <0 1213 og 22 (.,
(Overingenior  Brets rapport synes i det hele at indeholde (en
mest tilfredsstillende behandling av -4 sporsmaal).

Ntorbritaniien (Sb. 34). Efter at ha behandlet mikrobernes ovoey.
forelse 1 husene med stovet slutter forfatteren saaledes:

~Det er — — -— — ikke Dbare av hensyn til vort velveere, at
man maa befri gaterne for alle slags forurensninger; at man maa bade
dem 1 rent og rikeliy vand overalt, hvor det er mulig; at man maq
hindre dannelsen av stovskyer som hriterer slimhinderne og kan hit.
ferc palogene spirer; og at man saa snart som mulig maa bortskafle
sneen.  Ganske vist cr dette onskelige resultater, Tivis omkostningey
skatteyderne cr villig il at baeve, men gaterenholdets Ili)d\*undig.hm
fremstiller sig med endnu storre vegt som en forsigtivhetsrewe] Vnmt
sygdommes utbredelse, oy det bor utfores grundiy og virksomt, ikko
ialene med, men hvis nodvendiy eidog mot publikouns onske. -

I Storbritannien raader i hot grad kommunalt  selvstyre 1ngg
116115)"11 til 1'01]110](‘]Cf5 Ol'g‘i\llisﬂti(,)ll: staten ()l)t[‘n)d(!l' kun hvis k()lll-

1) Gjelder folgelig bare der hvor man ikke bruker slede. Sk
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muunerne negliverer sine pheter. ver by faar saadedes ordne siv som

den finder hedst. Der Toreliveer oplysninzar P Toleende konnnuner:

1. Loindon: Tlolbhorn, Ishineton, Westimimster, West-1Han oo Saimt-
Pancras.

2. Birkenhead, Bivimingham, Bradford. Dristol, Cavdints Thadidersticld.
Leeds, Leicester. Liverpool. Munchester. Neweastle-on-Tyme o
Sheftield.

3. Edinhurgh, Glasocow oSkotland .

4. Belfust Irland).

I 16 bhyer som lao vieret gjenztand for stndnon ntejor sten-
brolwgning 82 pet, trachroliegning 3 pec. aslalt e vo D pet ow
makadam 60 pet.

(Den fremtriedende volle som malkadim alisaa spillers o i sig
sclv en aarsak Gl Storhritannicens forholdsvis lave standpunlkt he-
merker  generalveferentens nen han tilfoier:  Doidlertid man det or-
indres at man bruker meget laarde materialer, at waterne bl cod
vedlikeholdt oz regelmiessig vandet. ot klinaet o omindre tort ened
paa fastlandet, sant endelig at tjwering ofter alle systemer or i hoi
grad uthredt.)

Meningerne cr delte om renholdet hor ske om natten eller dagen.

Det blir wmer og mer vanskelie at Jinde anvendelse Tor soppelen.
Kysthyerne styrter overskuddet 1 havet.

Til smelining av sncen brukes ikke salt overalt, Man har ind-
vendt mot denne fremgangsmaate at den kan foraarsake en for men-
nesker oy dyrv skadelig kulde, oo enkelte konnnuner er av den arunid
blit idomt skadeserstatning.

Fivis makadamiseringen or tjeret, behoves mindre vanding for
feiningen utfores, end ved alnindelic makadam.  Herved spaves om-

trent merutyiften ved {jeringen.

Ungarne (Sh. 30).  Dudapest. Renhold av Tortaugene paahviler
de private, selv langs ubehygget grand. )

Gaterenholdet utfores udelukkende som haandarbeide av 805 vel-
vogtere, hvorav hver har 1 gjennemsnit D190 m.2

Der bortfeies aarlic 14,5 ke pr. w2 cller @0 kg pr ind-
bygger.

Renholdet koster omtrent 31 centimes pr. m* (Dette hinder
gencralreferenten ikke at viere nogen overdreven pris, mwen han tviler
ikke paa, at mau ved felemaskiner vil opnaa et bedre resultat, baade
mere pkonomisk og mere effektivt.)
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Monoco v=shy S60 Uagter forholdene 1o denne hiksusby er noksaa
seregnes indeholder vapporten formentlig adskillip av interesse ogsaa
for audre store byero Her indtages alene enkelte oplysninger om
renholder,

Huszoppelen fjernes fra kI G--8 o morgenen,  Vogner av sv-
“tein Morthe forer den til og styrter den 1 forbriendingsovnen.  Naar
vognene  konnner  tilbake ul stationen. vaskes, lultes ov desinficeres
deo Bortskatlelsen koster 2,70 fro pro m% Soppelovnen (1 ecller,
system Horsfall) kan forbriende GO m pr. dag, Den koster SO 000 [, :
dens aarlige dritt koster 22000 Ir. for 12 000 m, o: 1,93 fr. pr. m.?
soppel (ek=kl renter og amortisation av anlkegaet),

Norge, Kristiania (Sh. 37).  Generalreferenten finder den av over-
imgenior Roshauw  aveivie rapport serlig inmeressant.  det han dog
heklager ikke at ha fundet videre oplysninger om gatedekliernes arl
avineen angaaende omkostningerne.,

O eindelig renhiold. T haandfeining brukes piazzavakoster, men
den er mesten ganske bhit avlest av maskinfeining, som er fundet
al veere hilligore.

Feiemaskinerne triekkes av hester. Nombinerte feie- og vaindings-
maskiner or ikke anvendt. Dorttagelse av sole sker for haanden
cller ved hjwlp av serlive redskaper. Soppeltransporten sker med
Man styrter soppel i sjoen ved bruk av prammer

A-hjulte vogner.
Men noget liegges op 1 omegnen, idet

med Taldlemmer @ bhunden.
navoliy brolweningssoppelen brukes til gjodsel.

by Fernctse oe hestegjodsel. Sker 1ode vigtigste gater. Man Lruker

hertil eaanle wrbeidere som er forsynt med trillebaar. Disse tom-
mes 1 kasser lanws fortangene, og kasserne tommes igjen 1 vogner,

Gjodselen swelges til jordbrukere.

¢ Suearbeider.  De bestaar dels 1oat befri fortaugene og vand-

avlopene og dels 1 at holde kjorcbanen 1 stand, saalwenge man

Lenviter shede.  Overskud av sne legges op langs kantene, oy

\'c(l' vinterens slut bortfores sne og Is saw hurtig som muliy ned

til bryggerne og styrtes i sjoen.

di Swding  av o gaterie. Brukes bare 1 tilfelde av wveils eller et
tyndt snelag.  Spredningen sker for haanden.  Man har forsokt
cnkelte maskiner, men uten held.

¢y Vending ar gaeterne.  Man bruker vogner med twrbiner, som

abrikeres i byen.  De trekkes av 1o hester. Man spreder om-

trent 1 L vand pr. m=  Rorvoenene Iehnholz har ousad git

code resultater, men lar siy ikke wodt skafle i vort eget land,

2063
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I forstwderne brukes mmindre vogner, trukket av T hest

Under barfrost ulswltes 1,5 pet. salt

Spreitning brukes bare paa holdepladser for vornmiend ow naar
det cr meget varmt.

tenholdet utfores mest om dagen.  Det cr hare de meget he-
feerdede gater som  feies o nalten (1 maancdeme mal—november),
Man lar gjerne en vandvoun folges av 3 feiemaskiner oo 36804 soppel-
vogner for den avdeling, som fue fortuwene. Leoeer galesopet |
hauger og lwsser det 1 vognene.  Om vinteren man alt arbeide wjores
om dagen. Ijernelse av hestegjodsel utfores hiele aaret pun sanine
maate (se foran).

(Forfatteren beskriver matericl oo arbeidsmaate for sncarbeiderne
1 Kyistiania.  Men da der er faa store hyer i Eoropa som har lignende
klimatiske forhold, henvises il specialrapporten,)

Orgerisation. Renholl or vanding utfores av kommuwien og hen-
horer til veiviesenet.  Arheiderne or dels fuste og dels loser likeledes
leiecr byen undertiden hester oo vouner,  Det eneste arbelde som ut-
swetles som cntrcpl'ise, cr touming og transport av g‘,j”(lst‘l]x'élﬁh‘t‘l‘lltf-\'
indhold.

Forinden generalreferenten  gawr over til at forme sit forslag Gl
konklusioner, henledes opmerksomheten paa nytten av et systeinadizk
sporstaalstablaa efter den tyske kommunale forenings cksempel.

Deav kongressen angaacnde . sporsmaal vedtugne konklusioner

er indtat feran, hvortil henvises: — se Indberetuingen,

5. spersmaal:  Valg av gatediekke.

cGeneralreferent:  Lewmennier

Omfatter 11 specialrapporter (Sbh. 88 —48).  Sporsiaalet om gate-
dickke 1 store byer maa  granskes under hensyn il sporveienes ind-
flydelse paa samme.

I generalreferentens by, Antwerpen, er der 40 k. xporvel med
dobbeltspor, hvilket utgjor omtrent 23 pet. av den totale gatelengde,
fraregnet havnegaterne. Mere end andensteds kanske viser stenbrolaog-
ningen Jangs sporene mangel paa stubilitet.

Aarsakerne hertil er:

ster kjeretrafik,




Po<tor ut=trickning middelnaadiz Gllugning av brostenene oy

mindre omhygeeeliy kegnming av sporvoicne,

Auvtomobillastvounene e metal-hjuliinger, men det er nu fore-
skrevet at de skal viere clstske,

IHastigheten er begrienset ul 10 knw i timen, og belastningerne il

Yoton paa 2 hjul oy

12 —.— 1 = indbefattet dodvegten.
Antwerpen er ganske flat, ingen gater naar en stigning av /.

GCiaterne er saagodtsom gjennemgaaende brolagt med porfyrsten,

Sporveisskinnerne ligger paa et 30 em. tykt puklag.  Dette er
en okonomisk ovdning, men det vullende materiel lider meget paa
arund av sporets mangelluldhet.

Brolegningen  later meget tilbake at onske langs sporene, iswr
regnvelr og tovelr.  De ostadige reparationer kraever 60 - 80 arbeidere.
Disze reparationer utfores av hyen paa sporveiens bekostning.

I den sidste tid  har sporveisselskapet  gaat over til at forsoke
Linesviller av jernbeton.

I Driissel har man 1 gjennemsnit 192 regndage om aaret; det
reomer altsaa omtrent hver 20 dag, hvilken omstendighet er av be-
(vdning ved valg av o bhetonfundamenter. Den aavlige regulioide |
Belgien vavierer mellem 659 oy 1251 mn.

Gieneralreferenten gaar dermeest over til de forskjellive special-
rapporter.

1. Cromplon, London (Sb. 41).  Forfatteren deler gatedwkkerne 1 3
klasser:

a) Makudwm. Passer for landsbyer og smaabyer.  Den er for-

holdsvis meget anvendt ogsaa i store byer 1 England.

by Trwe eller asfalt. Meget Dbrukt 1 store og 1 mange middels

store byer.

() Drolegning av gramt. Passer navnlig for sterk trafik, I mer-

heten av magasiner, dokker og lagere.
Forbedring av makadamiseringen (ved brak av tjere) er i

England  blit av stor betydning.  Fordelene hermed: litet stoi,
sole, let renhold oo billie vedlikelhiold, 1 London er

oo
hal o=

stov oy
Gering av makadamisering meget 1 gunst. Forfatteren mener at
nan maa anvende omhn paa valg av material (basalt eller granit),
ilet de forskjellige stensorters evne til at absorbere tjwren er
meget forskjellig.

Likeledes maa utstraalingsevnen undersokes, da jerebelauget
ikke kan taale rin; da bliv det nemliyg for glat. ‘
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ISt andet vigliz punkt er ikke at bruke mere Geere el lon. end

netop nodvendig,

Forfatteren mencr at den ned tjere oo lien. forbedvede nakadam

er en tilfredsstillende losning for storstedelen av bygaterne.

Do Juegere. Beluien (Sh. 39,0 Indeholder blooa interessante op-

lysninger om granitbrosten o Sverige og Norge.

Lablin, Boston (Sh. 42).  Forfatterens felt er hovedsaveliz be-

grienset til vater for luksuskjorine og automobiltralik,

Han brukte forst almindeliy makadion, men endog Tor automo-
bilkjoringens utvikling stod dette diwekke ikke vodt paa grund av
hjulenes gwmmiringer. D automobilerne kom,  blev disse witer,
skjont pukken var av haardeste slags, hurtig odelagt,

Man utforte saa nogen dwkker av grus: disse fandtes at taale
automobilerne bedre og de var lettere at reparere.

Rapporten indeholder endvidere interessante oplysninger  om
utferclse av pukdakker med tilsictning  av tung asfaltolje, o
neengden av bituminost stol m. v,

Liloyd-Davies, Alexandria (Sh. 40).  Den gjennemsnitlige vegnhoide

1 det nordlige ;Iﬂ,rzypten er 215 mm. oy middeltemperaturen om

dagen 20°.
Jordbunden 1 Alexandria bestanr av s=and. Gatedinkket maa
viere ugjennemtriengelie for vand for at hindre sietning av under-
;;‘l‘LIII([On. Asfalt bedmeklker ‘2,5H l)("t' av den totale ;_rut(:ll:ll(z
12 363 000 lu.:) —  brukt 1 fr)l'refningsstml\': vulkanske heller
20542 pete for tuny trafik): og tjeret makadam 71 pet. (1 storste-
parten av byen og i forstiederne).
a) Komprimert asfalt (6 cis tykkelse paa 1D cmes Letonfunda-
ment) varer 10--105 aar.  Vedlikeholdet koster H—20 pet. av
forste anbringelse, ckskl. bhetonens kostende.  Paa broer ikke
code resultater paa grund av rystelserne.  Den ombyttes med
astaltbloklker, som proves for 600 kg, pr. m.? og siettes paa
asfaltbeton (55 pet. asfaltkit og 55 pet. kiselpulk).
b)  Asfaltmakadam. Det naturlige asfaltberg pukkes til 10 v
storrelse.  Pukken liegges paa betonfundwment eller gaminel
makadam, den valses med 8 —10 tons valse, san dickket kon-
primeres fra 12 cm. til 8.
For at opnaa et godt resultat maa man

1, ha ¢t rent fundament,

2, bruke gzod, homoven asfalt som ikke indeholder mindre end
8 oy ikke mere end 10 pet. bitum,
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3, utfore arbeidet 1 {ort oo varmi velr, og man maa vere fri
for stov.,
Valsen bor veie S ton 1 begyndelsen av arbeidet og 10
ton ved slutningen.  Resuliatet er udmerket.
¢1 Vulkanske heller.  Lavaheller fra Neapels omegn. 50 X -0 X
15 cm lagt paa sand.
Varer 20 4 30 aar.  Velikeholdet 4 pet. av forste anliringelse.
Systemet  har den mangel at reparation maa foregaa over
en stor flate, og at trafikken da maa avstienges.
Det giv mindre stoi og bedre tak for hestebenene end
oranitbrolagning.
d)  Makadamisering.  Meget haard oy homogen basalt.  Det bedste
hindstof som er fundet er tina* bestanende av

SO . e o s s s on i BOH  Bb
B o e o @ oW w op Y S
lhunmwis . . . . .. ... 123 —
kmbomatsy 5 & & % v 5 @ 4 17.31 —
vand <5 onoz ow oa 3,00 =

oplosclige hestanddele og residium 1,25 —
Dette  stof absorberer hurtic tjweren og blander sig let
med den.
Forsok viser at tjeringen hverken skader planterne cller
treerne.
Fundamentet maa ikke vere for stivt.
5. Lafarga. Spanien (Sb. 41). 1 store byer, hvor trafikken cr stor
oy tuny, bor broliegningen opfylde folgende hetingelser:

]. motstaa godt slitagen,
2. vare let og hurtig at vedlikeholde,
3. vare let at reparere og fornye.
Disse betingelser opfyldes 1 Spanien ved at benytte porfyr
og basalt.
Denne bLrolagning passer for stigninger som  ikke over-
skrider 1.
G, (Cattanco. Ttalien (Sb. 47).  Man maa forst undersoke om der or
oller kommer sporvel 1 gaten.

Hvis ikke, oy stigningen ikke overskrider £, vielges komypri-
mert asfalt, undtagen hvor der er tung tralik.  1lor hor sten-
brolregning foretrackkes. Lo stigningen over g, vielges brolvening
av granit, da den er mindre glat end asfalt, \
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Har gaten sporvei maa man vaelge stenbrolieenine nten funda-
ment for ikke at avbryte sporveistralikken.

Hvis man samticdiy maa ombytte skinnerne,  vielres of andet
system, avhengle av lwerdselens intensitet og gatens hredde.

Ir tralikken livlig. men let. bor mman vieloe asfalt, iser hvis
gaten er tlstrickkelig bred, saa kjorctoierne kan  pussere paa
siden av sporveissporenc.  vis waten or alfor smal. maa man
veelge broliegning med hawrdt tree fra Nustralien.

Brostenene =wettes i Milano i linjer =om er skjaeve i forhold il
gatens akse.

I Tlorenz brukes undertiden det polygonale svstem. [ Rom
har man i stor utstreekning guat over til den kubiske brosten,
15 em.s side.

Forfatteren er ikke stemt for betonfundament under stenhro-
legning, fordi brostencne isaafald bhor ha en omtrent ensartet
hoide.

IMailand szetter man langssporseisskinnerne kuberav L Caloowood®,
et meget kosthart system o
er nogen ideel losning.

o som cofter forfutterens mening 1kke
I andre byer stopes langs skinnerne en asfaltstrimmel: Jet at
reparere, men staar ikke lienge.
Traebrolegning sveermer man ikke for i Italien. Imidlertid har
et forsele i Rom med .Algarobo* wit cvode resultater.
Makadamisering cr meget brukt i italienske byer.  Lifter for-
fatterens mening er dette en forbiguaende ordning, diktert av
budgetm:essige hensyn.
Tjering og tjerepuk ansees for et stort fremskridt.

Cullan, Belfast (Sh.45).  Rapporten viser en rosverdig hestiiehelse

med hensyn til sammenligning av vedlikeholdsomkostuingerne for

de forskjellige gatedwkker.

a) Makaldam. Et 3 mm.s grusdickke paa overflaten anseex meget
nyttig. Ombkostningernce varierer mellem 0,72 og 2,27 {1. pr. R

b) Tjwrepul.  Tjeren bLor vare hefriet for vand og flygtige he-

standdele: endvidere Lor den vere kokende.  Pukken  bor
viere haard, fri for stov, tor og opvarmet til 1007 (.. men

ikke forbrandt.  ISfter utfort valsning bor puklagets tykkelse
rere omtrent 10 ¢
6 mauneder elter fuldforclsen bredes varm tjwere med en lime.
Omkostningerne varierer mellem 555 og 6,91 fr. pr. m.*
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Cr Stenbrolagning.  Det anbefales at brake  betonfundament,

1528 e tyke efter jordbundens beskallenhet.
Brostenenes  hoidetolerance er 6pF mm.  De sweties 1ot

204 em. tykt lag bestaaende av 4 dele wrus og 1 del cement.
Sammoe  blanding brukes il fugningen.  Man lar herdningen
vare 7 dage. Til fugning brukes ogsaa en blanding av asfalt
og tjrere; paa den muate kan gaten aapnes tidligere for
trafikken, men fugerne bliv kanske ikke saa sterke  Ombkost-
ningerne, indbefatiet hetonfundament, opeives til 20,6 fr. pr.
m.2; uten fundament til 18,88 fr.

dy  Trabrolegiimyg.  Haardt tre (Karrt og Jarral) frembyr storre

vanskelicheter ved utvidelse og sammentrekning end blott tra

(Ostersjofuru).
Ombkostninger, inkl. fundament, 23,55 fr. pr. m.? for haardt

tre g 2050 fr. for blott tre.

Asfalt.  For intens trafik Lor asfaltdeekket voere 5,8 em. tykt.
Omkostnineer, inkl. fundament, 24,40 fr.

Efter forfatterens mening bor man ikke bruke

Q)

Verighed.
hverken almindelig eller tjaeret makadam 1 store byer, hvor
fierdselen er tungest.

Almindelig makadam varver 1—5 aar.  Tjaret makadam varver

3 vange saa lenge.

Gatedwekker paa betonfundament:

Brolwgningssten:  Belfasttypen 50 aar med 1 gangs omlegning.

IHaardt tre: 12 aar

Blott  — 9 -

Asfalt — 14 -

Forfatteren meddeler en sammenligning av vedlikeholds- og
renholdsomkostningerne for forskjellice dwkker 1 en periode paa
o0 aar.

LFock og Menezer, Ungarn (Sbh. 46).

Makadam.  Ikke nogen endeliy lesning for store byer. (ijen-

r

nemsnitspris 5,25 fr. pr. m.=

Vedlikeholdet meget kostbart: 050—150 fr. aarlig pr. m.2

Man er begyndt med at forsoke tjering (haade overllate-
hehandling  og fjmrepuk), uten at der endnu kan fieldes nogen
avejorende dom.

Stewhrolwguing.  Forfatterne er ikke tilhameere av hetonfunda-
ment, anbefult av Paviskongressen, likesom de heller ikke or for

skjeve fuger.
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Fugning med coment svarer ikke ul omkostningerne: foening
med  ren  kvartssand oo cfterloleende  spyvling  tilfredsstillende,
Fugning mued asfalt, skjont ikke forsokt. anbelades meset,

De forste 6 aar koster vedlikeholdet inet, de folgende 14 aar
koster det 0,20—0,40 krone awrlig pr. om.?

Swmaabrologiing.  Bor begrienses ut tl siderne av sten, =om
gaar indtil 1O cm. under fundamentet. Cementfugnine.  Til-
fredsstillende vesultuter efter 6 aars forlop. Kan omed fordel
avlase makadam.

Koster 7,55 fr. pr. m.? nten fundiment, 5 aars vedlikehold o,

Asfalt.  Fundament 10 -15 em. Aslaltlagets tvkkelse 5 e

Ombkostningerne usedvanlig lave: 1114 kroner paa 1.0 em,
betonfundament.

Vedlikeholdsomkostninger:  De forste 6 aar 0. de lolgende
14 —20 aar 0,250,410 krone aarhig pr. .=

Bor ikke brukes 1 sterkere stigninger end 3 pet

Keévamit.  Mursten 2032 10 28 cem. pua 10—15 eni hetonlun-
dament og mellemliggende 2 cm. sand. Skjaeve fuger. Fuoning
med en tjerckompesition.

Kostende: paa 10 em. fundament 13,30 kroner,

— 1 - —- 1430 —

Vedlikehold: 6 aar 0, feleende 11—20 aar 028 =010 krone
aarlig pr. m.2

Anbefales /e,

Trehrolegning.  Skjeve D mm. fuger, 15 em. betonlundament.

Fugning wed en tjerckomposition.  Kostende: 15 kroner.
Ugunstig resultat, da varigheten er Lare 3 aar, hvilket utvilzomt
kommer av de hestesko som brukes.

Sporceienecs ind/lydelse. Meget uheldig isier paa asfalt. Den
bedste losning Dbestaar 1 at anbringe 2 riekker blokker av Taloo-
wood langs skinnerne, koster 32 kroner pr. m.2
Wenner og Neldacepfer, Schweiz (Sh. 43).

Maladam optar 80 pet. av gaterne 1 Zivich, 85 pet. 1St
Gallen, 70 pet. i Aarvau, 88 pet. 1 Luzern og endnu mere o
andre byer.

Delywinpelse av stovel.
()[r)'//aid)t/’l'i)1_(/ A 1))’(51'1

7 tilliegger den den storste betydning for liten ellor middels
trafik;
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5 (hvorav Zivich) har endou ikke fundet vesuliaterne tilfrods-
stillende:

4 har enten ikko prover den eller fundet systemet utilfreds-
stillende.,

Kostende: 1 giennemsuit 12 4 15 cent. forste vang ou 5 A
10 cent. siden. S

Tyarepuk.  ln rwekke forsok utfort med systemet . Aeberliv.
Man er ikke sikker paa om det passer for tung tralik. 1 St
Gallen har ogsaa veret forsokt haardt bek paa betonfundament.
Nostende: 3.60 I pr. a2 holdt sig godt 18 aar. Passer bedst
1 skygvefulde vater,

Andre steder har man paa et allerede cksisterende beton-
fundament hredt 2 lag tiere. Nostende: 4,00 fr. pro m.® Passer
kun for let tralik.

AN wdre foranstalbinger benorkes de gode resultater man
hav faal om eodderen med  Epphyerite (3 0D pets oplosning)
endog 1oasfaltgater. Anbelales megdt for stenbrolegning, da det
holder fugerne fugtige.

L Genl brukes et lundament av kalkbeton:

Ntewhrolagiing.
brolicgningen har holdt sig godt.  Brostenences

cvir mindre stois og
storrelse fastsal paa ol mote mellem det tvske Schweiz's byer

Smaabrolwgiing.  Brukes isier 1 gater som endnu ikke er

fuldt bebygeget.

Tjwerefugning har vist sig meget heldigs bor gjentages hvert aar.

Sporve/er. T makadamiserte og brolaglte gater er det bedste
fundament for sporveiene tormuar av 25 4 80 cm.s sten og b &
7 cm. puk under sleeperserne.  Imidlertid har man paa nogen
pladser 1 Ziwieh brukt betonfundament med stopt asfalt uader
skinnerne.  DBrostenene er sat t cement over hele sporveisfeltet.
Sporveisselskaperne protesterer mot betonfundament under sporene,

Astaltheller.  Fundament av 15—18 em. beton eller 15 - 20 e,
stenlag,  Stigningen bor ikke veare over 2 pet. lellernes tykkelse
i1oalmindelighet 45 em. Passer ikke for intens tralik.

Tra-brolayning.

haardt tree 3 pet.
Kostende: 17,50 fr. 20,45 fr. for blott tr,

30,00 - - 383,70 - for Narri og Jarrah,

36,85 - for Tallowwood og DBlackbutt.

I Bale og Zitvich helder man al blott trae paa grund av prisen.

Litet brukt 1 Schweiz.  Storste stigning for
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Kunstige dofeler. Cévamite, Rostolite, hasaltheller, Vulkanol,
Litholalt, heller av kobbersluge b vieret Torsokt 1 den sidste tid,
Drediscloecder, Horburger. Fisenlol ox Fleck, Tyskland (Sh. 35).
Resultat  av undersokelse 180 tyske bhyer med over 30000 ind-
byguere.

[ smaabycer utgjor makadam 1R pet, imiddels store 32,1 pet.
og 1 Berlin med forstider 2 pet.:

stenbroliegning

13,7 pet. 1 middels store byer.

30,0 ide store hyer,
w95 = i Berlin med forstaeder,

Man Dbruker meget svensk granit. Smaabrolegning kommer
mere oy mere 1 kurs.

Asflalt har veeret anvendt 1 de sidste 30 aar: 104 peto 1 Berlin
med forsteeder; den legges puae 20 en betonfundament.

Bare 1 Dresden og Miinchen utfores arbetdet vid kommunens
direkte foranstaltning.

Trehrolegiimg.  Litet hrukt 1 Tyskland, Den settes pua 20 e,
betonfundament.  De hawrde traesorter Impregneres ikke.  Ingen
by utferer arbeidet 1 regi.

Kompronerte asfallheller, 4 0 5 em. tykke, paa 20 cm. beton-
fundament og mnicd mellemliggende lag av cementmortel.  ITar
lenge veeret brukt i Tyskland, iseer 1 den sydlive og vestlige del.
Vulkanol, Basaltine og Kiescrling har vieret forsokt 1 nogen byer
1 Sydtyskland.

I flere byer har man optat stovkampen 1 makadamiserte gater;
bare overflatetjeeringen har 1 nogen grad Iykkedes.  Tjerepuk
har ogsaa veeret lorsokt, uten wt man endnu har kunnet falde
nogen cndelig dom. Liesvegten, inkl. vognen overskrider sjelden
b & 7 ton. For tung ferdsel brukes stenbroliegning.

I Leipziggaten 1 Berlin har man talt 24 000 kjoretoier i 24
timer.

En kjorebredde av 11—16 m. er nok for gater med sterk
trafik, herl ikke medregnet den plads som sporveiene optar. Alle
tyske Dbyer undtagen Berlin bhruker i gater med  liten fierdsel
tjeret makadam,  smaabroliegning o almindelig brolegning aten
fundament.  Noven mener al tjeret makadam kan taale endoy
tung trafik.

Over hele Tyskland soker man at minke stoien foran skoler,
kirker, hospitaler cte. 1 dette oicmed brukes asfalt, trie, Valkanol,
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smaabroleening. tieret makadam og kobberslage  blandet med
hieton.
Hvis stizningen overskrider Yy, hruker man ved tricbrolivgning
haarde vaes under ! g kan ikke blott bhenyites.
T , D (S N . . 3
L1 Mazerolle. Pavis (Sh. 43) Det anbelales sierliy at studere denne
rapport.
Pros. Makadam 2294 fro pr. m.® § vedlikehold  (herfra gaar
0,50 fr. for renhold).

Stenbroliegning 0,761 -
Trabroliegning 1,076 —,
Aslaltbrolegning 1,210

Trafil.  Let automobiltralik foraarsaker mgen alvorliy ulempe
paie sten- og trebrolwgning. Tiwring v makadamisering er ud-
merket for let tratik, men illusorisk for tung trafik.

(/lathel. Man har 1 Paris forlatt bruk av porfyrbrostene fordi
de or for glatte. flaardt tree er glattere end blott.

Sporveter. Makadam er uakseptabel i bhyerne, idet valsningen
<kader skinnerne.  Traebroliegning  holder siy ganske godt langs
skinnerne, naar disse er solid fwstet i beton, men vedlikeholdet
or kostbart.  Man holder paa med at forsoke fltplater i fugerne.

Stenhrolicgning holder sig bedst overfor sporveiene.

Hygeewe.  Makadam, selv tjweret, kommer i denne henseende
sidst 1 rekken.

Dei rullende friktion oy (raekmnotstanden.

G jennemsnithig traekkraft pr. {on:
12,0--17,2 kg.

16,8—19,0 -
idd—1T2 «

15,2 -
16,6—10.6 -

paa god, tor makadam
—  vandet og noksaa god do.
tor noksaa god stenbrolicgning
do. do. trwbrolegning
— let vandet do. ym e mon§ B
Makadam. Anlegsomkostninger 7—8 fr. pr. m.~
Tyerving koster 14 centimos pr. m.=
Selv med denne forbedring mener forfatteren at makadam
hor forbydes 1 vigtige bygater.
Stewhrolagning.  Brolegning pan makadam koster D fro pro m.z,
Jrokegning inkl. nyt fundament koster fra 17,60 il 2190 fr
vedlikeholdet 080 fr.
Man  har forsokt valsning, men fundet at stampning wmed

Jjomfru er bedst.

<

e
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Smaabrolegning blev forsokt i 1908 paac eas 500 0= ser

[remdeles meget godt ut.

Asfall, D ocm., koster inkl funduwment 17535 19,70 I,

Troahrolagning  koster inkl. Tundament 17.50—19 froopes m =

Lfter lang tids provaing har man vit de blote traesorter Tor-
trinnet.

I juli 1909 forsokte man at anbringe langs hordurstenene en
riekke  hule  parallelpipeder av pernbhike hivilket synes heldig,
Automobilisterne Tiker ikke overgrisning av triehrolicenineen s man
vil nmu forseke at valse dennmed en Tet valse,

Trebrolegning har den ulempe at raatne, hvor trafikken er liven.

Som nyt mevnes  systemet Manasuan, bhestaaende 1oat sette
treestykkerne uten fuger.

Cleneralrefercilens resani oy kol usioner.
I store byer bor gatedwekket viere:
1. Sterkt, clastisk og litet stoiende;
2. Ha en jevn og ikke g¢lat overflate, siunt lu sig holde rent paaoen
sikker, let og okonomisk maate;
3. [La sig ulfere og reparere cller ombygge let oo hurtig:
4. Viere let ou billie at vedlikeholde langs Sporveicne,
Alle diekker kan indordnes under - grupper:

1. Makadam:

2. Stenbrolegning
3. Trwbroliegning;
4. Aslalt,

Maladam.  Selv 1 sin Ffuldkomneste tilstand passer den ikke for
byvater av en viss betydning. 1 odet heieste kan den brukes fore-
lobig 1 ikke fuldt bebyggede gater eller 1 utkanter, hvor der er liten
trafik, samt 1 skowalléer, parker ete.

Ntenbroliegiing.  Stenbroliegning (porfyr, granit, sandsten ete ) er

meget sterk.  Nogen stensorter slites jevnt.  Er det dickke som 1
sammenligning med andre — holder sig bedst langs sporveier. Ved-

likehold og reparation let og Lillig.

Dets storste mangel er stoien.

Der raader delte meninger med hensyn til dets fundamentering
paa beton og om fugning med bek eller hitum ete.

Generalreferenten ¢r imot betonfundament, fordi dette oker prisen
betydelig, gjor broliegningen mindre elastisk oy berover den en av
deus vigtigste egenskaper, nemlig at viere let at reparere.
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.\l(--(l hensyn tl Ivldoing av fugerne mener han, at den kun kan
Wil virksom. naar broliegningen hvilor pae et fundament,  Goneral-
relerenten tror, at en wod stenbrolicening med smaa fuger (O e
bt § ot snddladlen — oigd @M witen stenunderlay - ur b an-
befade, hvor Lomen spiller en mindre rolle, eller der hvor tre cller
aslalt ikke passer.

Alle forlattere er enige om, at sieaabroliegning passer i gater med
liten trafik.

Trahrolwynimy. 1o enig i at blott tree hor foretriekkes for haardi,

Aspedt. Passer Tor luksuseater uten sporvel, hvis stigning ikke
overskrider 1.5 pet og hvor fwrdselen hiverken er tung eller intens,

Asfaltpud vil neppe vise sig heldie uten @omeget varme lande.

Asfaltdelhier anbelales overalt hvor omstwendicheterne tillater det.

Sporverr. Skinnerne  bereder  gatedickket  store vanskeligheter.
Sporsiadet bor viere gpenstand for fortsat studium.

Med hensva il kongressens konklusioner amgaaende D sporsmaal

henvises il Indberetningen.

6. sporsmaal:  Utforelsesmaater for gatearheider. lys- og vand-
ledninger © storre hyer.

(Generalrelervent:  Foornanois.

Omfatter 6 specialrapporter (Sh. 49 - 54).
Alle store byer lider under talvike ulemper av gategravninger.
Siteock, London (Sh. 52), mener at alle nudergrundsarbeider hurde
livee under en og samme ledelse, og at underjordiske gallerier v den
cgenthye losning.  Han anbefaler:
enten 1 galleri under kjorebanen, eller
2 gallerier, 1 under hvert fortange.

Men disse losninger er meget kosthare og kan derfor ikke komme
til anvendelse uten 1 de store byers vigtigste gater.

I revelen maa derfor ledningerne levges under kjorcbanen, jdet
man er opmerksom paa folgende punkter:
a) cravningens beliggenhet,
by tidspunktet for dens utlorclse,
¢) de foranstaltninger som maa tages for at reducere skaden (il el

nminimui.
Graviningen bor utfores paa sic
Der nwevnes forskjellige forholdsregler med  lensyy Hl

fen av Kjorehanen oy kun o

somunieren.
gravens gjenfyldning.
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Lidy, Bordeaux (Sh. H1, mencr owsia, at en for <tor opdeling av
arbetdernes administration er aheldie.  Endvidere at graviningerne ikke
er forenclice med et stivt fundinnent.  Ledningerne bor [jernes
kjorehanen, men at Legee dem i kloaken or 1 ode sjeldnere tilfalde
praktisk, og 1 hvert fald kan ikke sasledninger Legoes der.

At lLegee dem under fortaugene Jar sic letrest atlore.  Gallerier
under fortaugene tror dog forfatteren ikke hittil er utfort, men herl
bemerker generulreferenten at de er utfort 1 adskillize store hyer.

Blilyli 0w Jisz, Budapest (Sho D3). [ den store houlevard,
38 m. bred, er en stor salekloak 1midten o paa hver side en mindpe
kloak som lusene staar 1 forbindelsc med,

I nmange andre gater 1 Budapest; hvis biedde er under 15 m er
kloak samt gas- og vandror lagt under kjorebanen, kloaken i midten
og de andre ledninger paic hver sin side oo omtrent 1o friv bordur-
stenene. Andre ledninger som elekiriske Iyvs- oo kraltkabler samt telelon-
kubler er anbragt under fortaugene s noer husene som mulie.

Ar eatebredden mellem 15 ow 205 my lewges2 rorledninger paa
hver side av kjorebaven 2 m. fra bordurstenenc, o 1o Tra disse
ligrer vandrorene. Ior gatchredden over 20 m. lwgges vandledningerne
langs bordurstenene paa bhegge sider, dernwst en sekundierledning og 3 .
fra bordwrstencne licgges gasledningen.

Walland, Haag (Sh. 5d) behandler sporveissporsmaalet, oy rap-
porten henherer derfor Ll H. sporsmaal.

Lemeunier og De Heewmeo Aubierpen (Sh. H59). Iler er forholdeue
sierlig vanskelige, idet kloaknettet ligger ciundt, ov vand-, cus- oy
clektricitetsforsyningerne cr overdrat 3 privatkompanicer, som arbeider
uten gjensidig forstaaelse, saa publikum generes meget av deres hyppige
gravaoinger 1 guterne.

I Briissel har man 1 1908 ved oparbeidelse av nye gater anbragt
gallerier av jernbeton under fortaugene. Gasledningerne maa ikke an-
bringes 1 galleriernc.  Disse kostet omtrent 70 fr. pr. L.

L Hamburg ctablertes 1 1892 likeledes gallerier under {fortaugene i
Keiser Willielms gate, men forspket cr ikke gjentat, fordi gallerierne
blev altfor kostbare, oy fordi de var meget vanskelige at ventilere;
men det maa bemerkes at de ogsau optok gasledningerne.  Antwerpens
gaskompani anser det ikke heldig at anbringe gasledningernce i ot swr-
skilt galleri.

. Vandkompuniet snsker heller ikke at lwegue sine vandror i gallerier,
?det det er bange for frysning. Elektricitetskompaniet har ikke noget
mot  at alle ledninger undtagen gasledningerne legges 1 gallert, 1det
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foratsattes ar der taefes fornodne foranstaltninger Gl avvergning av

oversvonnnelze, om oot vandror skulde springe,

Forfatterne mener at gallevier i Glielde bare kan liegues under
fortawe som cr 375 4 mL breede. hvis der skal bl tlstriekkeliy plads
lov nbringelse av passtolper,  lysmaster, sporveismaster efe, 1 det
hele tror Torfatterne at den efter omstendigheterne bedste losning cr

HE l;x‘g'g

eovand-gas- og cekivicitetsledninger paan begee  sider av
vterne og saavidt mulip ander fortancene,

Man maa =oke at Lkegee alle arbeider 1 oftentlig gate under sanmwe
administration.

Peters. Magdebwrg,  Steweriogel. Koln, von Schollz, Breslau, con
Montigrny.  Nachen oo Slendrah, Kreeleld (Sho JI9. Denne rapport or
avalt paac vewne avo,Die Verenigunye der teelmisehen Oberbeamten
deatselier Stidees. Forfatterne mener  at sierskilte gallevier kun er
Fordelagtive, hviz de kaw utfores uten stor merutgift,

A Legze de ovrige ledninger @ ostore kloakgallevier som 1 Paris
croikke Torsokt 1 andre byer paa grund av de hermed forbundne store
omkostninver.

[ Bertin e Kloakerne Laet under fortugene bare 1 de tillwelde

Man Lvgaer casledningerne under

at disses bredde eromer end D o,
fortatngene, hvis rordimmetren ikke er over 350 mm, cllers under

kjorebanen.

Man legeer vandledningerne under fortaugene, naar rordiametren
ikke or over 290 m. oy naar fortaugsbredden er i det mindste
200 m.; ellers under kjorebanen.

[lektricitetsledningerne samt  telegraf- oy telefonkablerne liegges
mer husriekkerne og optar omtrent 1 a 1,50 m.

Sporveiskablerne kegges ganske nwer bordurstenene: lyskablerne kegges
mellem gas- og vandleduingerne eller mellem gasledningerne og kloakerne,

Ovennwevnte anordning tilsteder ikke plantninger selv paa for-
taug som er over H m. brede.

I Breslen har man en lignende ordning:
gas og vand under fortaugene, hvis rordiametren ikke or over 200 mm g
kloak under kjorebanen, hvis fortaugence bare cr 4 1w, og under disse,

livis Lredden er 6 m., og isaafald ganske i nwerheten av bLordur-

stenene, hvilken ordning synes heldigere end den 1 Berlin an-
vendte.

De ledninger som kreever mindst vedlikehold er samlekloaker,
vand- og gasror samt elektricitetsledninger.
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Samlekloaker av o murverk oo store kloakror Lecves fortmnsyis

under kjorebanen.  Mindre ror likesaa, hvis fortaaghbredden ikke er

mindst H—6 m.

Hvor der forckommer plantuinger maa man ta specielt hensyn il
disse for at spure trarofterne.

Hvad der er sact om store kloakror cjlder ocsaa hovedledninger
for vand og gas, mens de sckundwre ledninger kan Legees under
fortaugene.

T de smaleste gater kan mau noie sie med et enkelt kloakrvor
st en enkelt wvas- ox vandlediing paa hver sin side av kjorebanen,

Blir gatebredden storre end 20 a 25 me hor man Legee dobbelt-
ledninger, kanske undtagen for kloak.

Tigeer vand oz gas under fortangene bhor vandledningen anbringes
nwr husene og vasledningen nier hordurstenene,

Ved gaters ombygning cller nyanlayg tilrandes noie studium av
lc(lningel‘n(:szml,xring‘ul:\-unn(lm'll(znsyn (il tidens raske tekniske fremskridt.

Treeplantninger bor ikke utfores pai fortang av mindre Dredde
end H m.  Avstanden mellem frerne varierer ofter tresorten mellem
7 og 10 .

Clencralreferenlens resamd oy Lonllisioner.

1 . . . N . ¥ .
Gaterne bor klassiliceres  ofter bredde au tralile forst oz fremst

og derngesl efter alder.

Ledningerne liegges mer oz mer dobbelt og i gallerier ander
fortaugene, naar der er sporsmaal o vigtige gater, enten Ira tralikkens
eller gatedwkkets eller gatebreddens synspunkt. Men  gasledninger
bor ikke tillates 1 disse gallerier pan grund av den hermed  for-
bundne fare.

[ gamle eller trange gater mua ledningerne legges under kjore-
banen, men efter en noic overveiet plan.

Det op onskelic at alle arbeider 1 olfentlig eate blir Tagt under
satme administration.

I tilfeelde av sekundarkloaker med liten rovdinmeter ov det ikke
bragt paa det rene, om disse bor lvwees i galleri.  Det kan ha sine
fordele at lwegge dem utenfor.

Avrbeiderne ber saavidt mulig ntfores paa den gode aarstid, oy
iseer efter en rationel metode.

Trieplantninger  paa fortaug med ledninger under  krever,
fortaugene er tilstreekkelig brede til at ledningerne kan anbringes uten
at skade treernes rotter.

al
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Slattelie relereres den av Pariskongressen ancaacnde heromhandlede
sporsnial vedtagne konklusion, ad
Zoosporsatal o prnkt 105
STillact kun undtaeelsosvis o mangel avoanden praktisk Josning
livgming av vand- og wasledninger ote, under broliegningen, - .
Deav Briisselkongressen vedtagne konklusioner ad 6. sporsnaal
er deal 1 Indberetningen. hvortil derfor henvises,

Meddelelse nr. 1: Valser med petroleumsmotorer.

Dette sporsmand cr belimdler av 3 forfattere: Thomas (DBrissel),
Pellé (Parisy o Wakelnn Londony - Mho 2|

Thomes. ke henytter 1 1910 en petrolenmsvalse piae 6,0 ton
av system Lafyfly. Boulogne-sar-Seine. Frontvalserne har en maksimuin-
dinmeter av 0,90 . og en samlet Lkengde av 124 . Drivhjulenes
dicmeter — 1.3 .. deres bredde == 16 cem.

Listens fordeling: 30 pet. paa forakslen og 70 pet. paa bak-
akslen: altsaa Tor en 6,5 tons valse 27 ton paa hvert bakhjul, eller
omirent 60 ke pro em. av gencratricen,  Motoren utvikler 12 hk. ved
900 omdreininger pro minnt og 15 hk. ved 1200 omdreininger.

Ved 900 omdreininger kan valsen gaa med en hastighet av enten
LG eller 3 km. 1 timen: ved 1200 omdreiminger enten 2,138 eller |
km. i timen  Petroleumsforbruket varierer mellem 3 og D 1. pr. time.

Forfatteren har ikke scelv hat anledning til at prove denne valse
hverken ved flekuing eller daekning, men efter oplysninger fra Pavis
har man der hrakt en G-tons valse ved llekning.  Den valse som Thomas
har benyttet, har funktionert paa nye veidekker paa daarlig under-
grund.  Der utfortes tuldstendie valsning av 220 L m. pr. 10 timer,
Pukken hestod av porfyr, 4:<0 e, spredt 1 10 emes tykkelse.  Man
kan anslaa petroleumsforbraket g LA L@ L i mit puiks fet wildy
viere mindre for puk av sandsten.  Forfatteren finder at petroleums-
vitlser har folgende  fordele i sammenligning med de celdre systener:

mindre belenring av veien,
let og Dillig transport paa jernbane.
lettere oy hekvemmere manovrering,
fuldstiendiy sikkerhet,
mindre vedlikeholdsomkostninger.
Disse valser er i regelen ikke tunge (4 -8 tomy, hvorfor e passer

godt til valsning av nyt veidakke paa duarlig grund.

Py
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De har desuten den fordel at de gaar jevoere end dinnpvalser,
og kan gaa mere kontimuerhy.

Incloidere synes dizse Jette valser at svare Gl den moderne op
futning av den mekaniske vadsning. some swar ut puas at oaterialers
sammenhold Dor sokes opnaadd ved at diltre pukken godt sommen
gjienncin selve  valsningsheviegelsen oz ikke ved al gf valsen en stor
vegt, hvorved noget av avbeidet bare tener til at knuse en del av
pukken, isier naar puklaget er tyndt.

Torfatteren anbefaler at der anstilles <ianmenlivnende Torsok |
sua lienseende.

Petlé. Sont en folge av trafikkens wivikling 1 almindelicher oy
av auntomohiltralikkens 1 sierdeleshet, maa velenes vedhikehold forbedres,

Til dette arbeide trienges Tettere valser cnd dampvalserne.

Endvidere vil valsning av nye veier olte med fordel konne <ke
med en mellemting mellem en for tung dampealse og en hestevalse
som ikke utforer ct tilstrickkeliv vodt arbeide.

Nwvnte omstiendigheter har ledet tanken hen e [ mekanisk
valse; motorens gode cegenskaper kommer her ganske saerlig il =in et

Forfatteren omhandler bhare franske forsek, hvorav de forste blew
utfort 1903 - 1905 med e¢n temmeliy tung motorvalse (162 =15 ton) av
system  Salmson-Conlaind, hvis motor dreves med renset petrolemn (se
lig. HY. 256—30 hk., 200 omdreininger pr. minut. 11 ton pai Lak-
akslen, H-—7 ton paa forakslen, svarende til 7o 4 80 ke pr. om. av
g‘erwmtl-icen for bLl]\'thl](;n(: 0y 10 =G0 ]\2 for l")l'll,jlll(..‘l (\;}_h'ju]syst(tllllri .
Valseu er benyttet ved almindelipge dwkpaafyldninger i llere departes
menter.

Som regel har resultaterne virct tilfredsstillende med hensyn til
regelmessiy vanyg og pukkens sanmuentrykning, men motoren var vel
svalk for stigninger over H cm.?)

I departementet 'Avdeche har man gjort sammenlignende forsok
med damprvalser og petroleumsvalser paa 16—17 ton.  Med de sidste
blev  wvalsningen 15 centin billigere pro om# (1,15 fro mot 1,80 fr).
Forskjellen er sencre gaat noget ned, og man anser 1 hvert fald
fordelen ved petroleumsvalsen san stor, at den benyttes regelmiessig o
vedlikeholdets tjeneste.

I de andre departementer har omkostningerne vist sig omtrent ens.

[ Paris anstilledes 1 1905 lignende forsok ved tynde dwkpaatyld-
nmger.  Petroleumsvalsen viste sig  fordelagtigst for vedlikelioldet

?, Formentlig !,a. Sh.
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b m. ¢ elediohoel henseende, Doy medgik I middel 510 1. rensot
petrolemin pro time ox 1,10 1 essens (] tiending av brienderne.

‘ Briendsel og <nnrning pr. gangtime kostet omirent 10 pet. weese
for petrolenmsvalsen. men trickkes bytolden fra, hvilken i begwve til-
falde e ind i bykassen. var forskjellen bare 1D pet. (I.H(,)Li’l'. for
petrolewm,  1.35 Tor damp).  Men alle hensvi tat 1 betragtning vilde
fordelen allikevel kanske vieret paa petroleumsvalsens side, livilket
midlertid ikke er bragt paa det vene, da forsokene ikke or blit fortsat

i Paris.

System Loffly (he. 2). Dens mofor ligner automobilernes,  Val-
sens vegt H- 8 ton.  Man havisier forsokt den letteste med 12 15 hk.
Belastningen opeives til ca. 15 koo pro em. av forhjulenes generatrice
o 38 kg. prooen av bakhjulenes.

De forste forsok blev gjort i 1908 ved tlekuing
forsokene blev fortsat 1 1904,
tilfeelde  ens; men  petroleuns-

I sammenligning

wed en S-tons hestevalses

Sammentrykningen  blev 1 begue
vilsen forte hurtigere til maalet og gav en mere ensartel kompression.
m.? varierte mellem 2,30 fr. og -L70 fr. for petrolemms-
GO0 fr. for hestevalsen.  Her er imidlertid
saaledes ikke wmortisation.  Gjores dette
fanes en besparelse av

tgifterne pr.
vilsen og mellem 4 fr. oy
ikke alle uteifter medregnet,
oy waar man ut fra 200 arbeidsdage pr. aar,
I4 pet. tl fordel for petroleumsvalsen.  Ved dakpaafyldning  for
megel et tralik har man og=aa faat tilfredsstillende tekniske resultater,
men omkostningerne har vist sig temmelig hoie: 2,35 - 6,10 fr. pr.m

I Seinedepartementet har valsen Laffly varet forsokt paa veicue
saavel  ved nybyggede  veidaekker paa daarhy undergrund  som il
valsning av fyldninger og av trauget.

Men et av de interessanteste forsok er gjort 1 departementet la
[Taute-Marne 1 lopet av  vinteren 1D0S—1909.  Det gjaldt her flek-
valsning, og resultaterne var neget t tilfredsstillende.

Owkostningerne opgives at la variert mellem 1,10 fr. for 4,5 m.3
1,94 fr. for 6,5 m.* puk pr. hn.

puk pr. hm. og
og S gangtimer pr. duy

’ )

For ¢t pukforbruk av 2—3 .
skulde omkostningerne vaviere mellem 1,25 fr. og 145 fr.

Ira teknisk standpunkt  vilde vnlsumg av tlekningen  viere et
megel stort fremskridt.

Nonklusion.

Petrolenmsvalser kan viere meget nyttige haade i hyerne o ved

landeveicnes vedlikehold, iswr il valsning av Hekkorne,

(A4
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Walela.  Det er omtrent 5 aar siden man begyndte at bruke
motorvalser 1 veiviesencts tjeneste.

Ffter at ha wvit en ahmindelic heskrivelse av disse valser fra of
mekanizk synspunkt opsummeres deves angivelic viesentligste Tordele
1 folgende punkter:

L. Man sparer owmtrent I time hiver morgen. idet maskinisten kan

sette den igang oichlikkelipe.

2 Man spaver kultilforsel.

3. De ansces mindre gencrende for tratiklken,

4. De gjor nwesten ingen stoi i sammenligning med dinpyalsen, oo
de utstoter inwen rok.

5. Baklijulet gour 1 tandem med forhjulene.

6. Ved reparationer, fleknine, istandsicttelse ofter vravninger, Lere-
pulc og asfaltheller viser tandemdizspositionen g ot passe hedre end
systemet med de o store bakhjul, hvis bredde skyter forbi Tor-
hjulet, saaledes som tlfieldet ¢r med dampvalser.

(. Ved nybygning paan blot undergrund ansces de at viere fordel-
agtigere end dampvalserne paa grund av sin mindre vegl.

Driftsutgifterne for en H-tons motorvalse utgjor 1,80 fro pr.
time, indbefattet lenninger, petrolewm, fodning ow repavationer, hvillket
gjor omtrent 15,20 fr. pr. arbeidsdae, ISt siadant apparad vilser

2490 m.? tjaeret fortaugspukdickke i 8 timer.  Paa en vei naaes ikke

dette tal: flaten varierer selvsagl ogsaa med miengden oy kvaliteten

av de anvendte materialer, |

Meddelelse nre. 2: Mekanisk veimiaderiel undtagen valser.

Dette avsnit er bhehandlet av 5 forfattere:
1. Machnitseh, Gorz Mb, D,
2. Pons, Montpellier - 6,

3. Verger, DParis - T,
4. Gola, Mailand - 8 oy
0. Waicht, Varschau - 4,

1. Machnilsel. Paa grund av de meget forskjellive terreng- oy
klimatforhold som man ved veiene 1 det sydlige Osterrige har at ta
hensyn tl, har man forsokt nye vedlikeholdssystemer oy 1 den anled-
ning anstillet meget lovskjellige forsok.

Befolkningen har faat forstaaelse uv betydningen av en bedre
tingenes tilstand, og man har set siy nedsaget til at foroke bevily-
ningerne til veienes vedlikehold.
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P veier med sterk teadik i oneerheten av betydelige trafikeentra
er et ikke Lenger mulig at holde veiene istand uten damprvalser,
leicnuskiner o Lereapparater, og selv fjernere beliggende veier bor
mitildags baade hyeees og vedlikeholdes bedre end for.

Tidligere amsaa veivogteren pukkens spredning som sin viesentligste
beskjieltigelse.  Var veien solet, eller der opstod fordypninger eller
hjulspor eller stov, san indskrenket han sig il at paafore ny puk,
og naar man allikevel klaget over at veien var daarlie, klaget vel-
vogteren bare over at han ikke hadde nok puk.

Nutildags er det anderledes, idet man legger stor vegt paa et
utmerket vandavlop og pan at holde en jevn bane.  Man bruker endog
at betonere grofterne for at hindre vandet fra at trenge ind i vei-
legemet.  Ilekning  brukes frenudeles 1 stor utstrickning, men under
igttagelse avoen rakke regler, bl a. anvendelse av 15 em. hole
betonblokker for at tvinge tralikken til at passere over flekkene.
Alle fordypninger ophakkes 1 rektangulier form til 10 cm.s dybde,
hvorelter ifyldes puk og et passende kvantum bindstof. Fleklken bor
desuten stampes under rikelig vanding; det er godt at tilsiette it
Portlandeement.  Stampningen utfores med en stopejernsjomfra <om
veler 8 04 keo Banen holdes saa jevn at overvandet let rinder nt
til siderne.

Planterne paa kantene bor hakkes op med rotterne og de herved
opstaacde ujevnheter planeres med ren grus cl. lign. som komprimeres
med  specielle betonvalser av smaa  dimensioner.  En saadan haves
for hver 20 km. Den er 1 m. lang, 50 cm. 1 diameter og veier
100 kg.: 2 mand kan manovrere den med lethet

Sluttelig meddeles en fortegnelse over en el reekke forskjelhee
redskaper som en osterrigsk veivogter 1t bjeredistrikt er forsynt med.

2. Pons.
1. Pulveier.
A DPukning.
Lo Steyger og pubkhonore, se fig. 1.

Pulkhamrenes veet ikke under 05 kg ow ikke over 2 ke,

Q. Pubonaskin, tig. 2. Forfatteren har gjort den samme orfaring
sonm saa mange andre, at blandt maskinpuk forekommer megen
av langagtiv og ujevn form. T tror derfor at opmerksomlieten
sierlio bor wiere rettel pan at Konstruere kjiever som kan et

paa denne mangel

O
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B.  Pubkens opmaaling.
Spadder, klor. grep oz pulamaolere, lieo 3, 400 og G
Clarrigues’s maaleapparnt mevnes: med dette kanen fhink arbeider
opmaale 1 m.* puk paa ca. I kvioter.
Co Pukkens spreduing og idjeriing.
Klor, grep, river, lig. 3, 1. D og 6.
At bruke spade til dette wrbeide bor viere forbudty, Llooa. fordi
spaden tar med sy ogsan alt avliald,  Det er ol meget vigtiz arbeide.
Pax cn 4 s kjorebredde kan en arbeider spredo pr. time 2.5
3,0 m.* pul.
Do Formen.
Halker, spader, fig. 7, 8 og 9.
Ophakning pr. L ., 10 em. dyp ow 40 cm. bred, T et kompakt
veideekke tar 10 & 15 nunutter,

L

L. Fyernelse cu stov.

Koster, skrapere, slyfler, [cicmaskiner, lig. 10-—17.

I almindelighet brukes lhme  Lr stovlawet tykt brukes kost; denne
kan gjores mer eller mindre stiv ved en stilleindretning.

Skraper og skyltel av mectal bor ikke brukes ved of omhyggelig
vedlikehold.

Paa landeveier kan man muligens med fordel henytte haand-
apparatet fig. 15.

F.  Fiernclse av sole.

Koster, skrapere, skyfley, [vie- oy shrapemaskiner. fig. 10— 20.

Skrapere av staal ansces hedre end skrapere av tre; formen bor
viere plan.  Bladets lengde varierer fra 80 til 50 em. oy dets hoide
faim 15 6l 99 em.

Hvis solen er tilstrwekkelig (ytende, har gummiskyller vist sig
utmerkede, iseer paa jevn bane. Bladets liengde varierer mellem H0
og 8O cm.

Blandt feie- og skrapemaskinerne skal man henlede opmerksom-
Leten paa den 3-hjulte hesteskraper g, 18, Skraperen har en elfektiv
leengde av 1,6 m. oy med en hastighet av 25 k. 1 timen kan den
skrape 4000 w.? pr. time, eller L km. 4 m.s vei.  Siettes hest og kjorer
il 9 fr. pr. dag, vil 1 hektars soleskrapning komne paa 281 fr.

Med jernskyftel koster dem . . . . . 1d -
—  plassavakost — — . . . @ = 1l -
—  gummiskraper —,— . . . . . . S -
— feiemaskine = TR -

Priscrne er gjennemsnitzpriser.
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Fuodvidere merkes den av Duchesne konstruerte maskinskrapor
tse achoso 1) Denne kan trickkes av oot asel. Den skraper 11 s
bredde. De med dette apparat utforte forsok viser, at soleskrapningen

med samme ikke koster Vi av haandskrapningen.

G Vanding.

Paa landet er det sjeldent at man vander pukvelene, men 1 en
Lengere torkeperiode er det et sporsmaal, om det ikke vilde lonne sig
at bruke vanding, selv om den [alder dyr.Y) I hvert fald bor en
sproife. som tar 10--16 L hore til veivogterens materiel; den bor ha
en oval formi.  Den vil navalig komme ti] nytte ved fHekningen. Ior
det Torholdsvis langt efter vand, eller hvis Hekkerne er store, er det
fordelagtigere  at bruke en tonde av galvanisert jern, indeholdende
1H0—250 1., fig. 21.  Brukes hestckraft kan volumet variere mellem
S00 og 1500 1.

[ de sidste war har man i enkelte store byer forsokt automobil-
?

vandere, som tar 1 almindelighet ea. 8000 1. Resultaterne er meget

opmuntrende.

H.  TVeibanens ophabiing.

Ophahwingsinashiner, fig. 22, 23 og 24
Mothirons harv veier 1200 kg. og kan trakkes av hester.  Op-
hakning 1 5 a 6 ems dybde koster 2,2 coen pr. m.=

Bobes maskine veier ca. 3000 kg.  Den kan ophakke 40 m.? pr.
meget haardt veidiekke med en utgift av 34,6 cen. pr. m.2
Hvis man 24 timer i forveien har foretat en rikelig vanding, har
maskinen ophakket 175 m.? pr. time med en utgift av 15,7 cen. pr.
m.= Og under meget vunstige forhold har man naadd 400 m.? pr.

Ophakning med haandkraft gaar op til 50 cent. pr. m.%

Mormisons maskine (fig. 23) som leveres av Aveling & Porter, er
Den sidste

time av et

tino.

cu - kombination av dampvalse og  ophakningsmaskine.
veier 1270 ke og kan funktionere med en 10-tons valse.
Man har ogsaa hakkemaskiner for hestekraft, se fig. 24, De kan
med 2 hester og 2 mand gjore det samme arbeide som D0 mand med
hakker.
Inidlertid  trov forfatteren at det shke lonner sig at foreta nogen
ophaknine for at paafore et helt nyt dwkle.

') Tilgang paa vand er jo i abuiodelighet ikke vauskolig i Norge., Sk

[
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[T, Nawter oy grofter

A eslywring ar konderne.

Keavdmashneer. g, 25, 206 0w 27,

For vandavlepets skvld cr det nodvendie ar det ikke hindres av
kanterne, men at disse i tlart med banen har en passende hieldning
mot grofternc eller fyldningsskraaningerne,

Med Crépain’s plog kommer kantningen paac 0.63 centim pr. =,
inkl. bortferelse av den overtlodice masse. Med hnandkralt kommer
det samme arbeide paa 2 00 8.5 centin.

TFor Boudicus plog opaives folgende omkostninger pro Loom. kant
avskaaret og planert:

1 haardt o stenct material: 1,20 cent. med maskine,

192:5 o= haandkralt.

i middels haardt material: () 5! — . maskine,
) s |ivtrel Rastuilit

1 sand og let material: U 3 — .— maskine,
3,0 —..—  haandkralt.

Haundkraft altsan 10 gunge dyrere end nmeskinarbeide. Det her
omhandlede apparat er for dyrisk trekkraft.

Bernet-Charoys model kan hrukes baade til kanterne og grofternc.
[Forspeendt med 4 hester utfores kantning t en bredde av H0 - 75 e,
og 1 en dybde av H—9 cm. De seneste forsok hin vist en utgift av

0,87—1,0 centim pr. m.* kanining, svarende tl 2 4 3 centim med
ha:mdkrult.
B, tdrofterensiing.

Ploge. shraaningsapparaler, lig. 28,

Grofternes vedlikelold er av meget stor betydning for veiens
bevarelse.

Crépains plog, som cr for dyrisk treekkraft: 2,7 ceatim pr. L.
groft, uten hensyn til renter, amortisation og reparationer.

Bouillants plog, likeledes for dyrisk tricklraft, 6 centim pr. L om,,
inkl. materialets hertforelse, opretning av kanterne og groften 1 fuld
stand.  Det samme arbeide med haandkraft vilde kostet mindst
15 centim.

Duchesne liar konstruert et skraaningsapparat som kan fuldfore
grofterensningen  efter foruteangen ploining med en almindelig plog.

I sin almindelighet kan det siges at groftercn=ning med maskin
koster omirent 'y av hvad det =aumme arbeide med haandkraft
koster.
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I Resind og honllisioner.

Verredskaperne maa forbedres  ofter som vedlikeholdssystemerne
bliv Muldkomnere,

Maskiner vl renhold og vanding 1 store byer har bidrat meget
til velviere og bedre hygieniske forhold.  Men hvad angaar redskaper
paa almindelige landeverer. ikke bare til renheld, men ogsaa  til
reparation og vedlikehold  av bane,  kanter og  grofter, kan man si
alt der ikke er gjort store [remskridt.  Efter et gammelt ordsprog er
vod redskap halve arbeidet.  Under veiviesenets nuvierende  frem-
triedende rolle gjielder det at ha denne sandhet for oic.

Pukmaskiner vinder mere og mere indpas; men som andensteds
hemerket har maskinpukken sine feil, som imidlertid konstruktorerne
maa soke at faw buet med.

Veivorterens almindelige redskaper: spade, hakke, trillebor, lime,
skvitel osveoer ikke altid av den bedste konstruktion.

Forsokene med  felemaskiner og maskimskrapere for haandkraft
cller dyrisk trekkraft bor fortsaettes paa pukveier paa landet: det er
sandsynlig at disse apparater vil fore til gode resultater.

Forfatteren er av den hestemte mening, at man bor soke at kon-
struere en maskin som med fordel kunde brukes til pukkens spredning.

[Sltersom  dieksystemet med valsning  vinder mere og mere ut-
bredelse, synes vandingsautomobiler at ha meget for sig.

Maskiner til kantning og grofterensning fortjener veivaesenets op-
merksombet.  da det viser sig at man ved dem kan opnaa betydelige
besparelser.

Men et er altid vanskelig at vinde gehor for reformer i fast-
crodde  fremganvsmaater; det er derfor ikke nok at tale og skrive,
men man maa ogsaa vise 1ovirkehy praksis at de anbefalte reformer
holder hvad de lover.

3 Verger.
Ao Maladaniiserte gater.

Mekawiske ophakkere. De makadamiserte gater 1 Parls er saa
haarde, at de vanskelie Lo sig ophakke med den almindelige hakke,

[For man paaforer nyt diekke utfores 1 de tlexte tilfielde en fuld-
stiendiz ophakning av den ganle veibane.  Det ophakkede material blir
havpet og brukt 1 de storste Tordypuinger

Men da denne fremeangsmaate er meget kosthar, noier an siy
ofte med at ophakke transversale striper 180 i 40 cmes dbyrdes
avstand.  Undertiden ophakkes striper ogsaa 1 gatens Lengderetning,
Flter kort vids forlop viser disse striper sig oat vaere render for regn-
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vandet, og veibanen blir paany snart humpet. Og i frostvenr loltes
dakket op over de haarde partier mellem stripeme og blir opreve
av vognhjulene.

Ophakning for haanden koster 15 10 centimes pr. ne® \dinini-
strationen  har lenge sokt at finde en mcekani=k ophakker som kan
beveeges av en dampvalse.

Morrison (Pl I, fig. 1 og 2. DPriz 3770 fr. bhrukt i 1897 oy
1898.  Ophakningen kostet 1S 4 19 eenthines pr. mi=

Woysey - Hoseol: (Londang, L0 fig. 3, brukt 1 Nizza 1597,
men forlatt.

Zellebmeyer, PLT) ligo b oog 50 kjopt 1 1906 Tor 3900 fr. Ophak-
ningen kostet 15 centimes proom.™

Bobe, Pl 1, fig. G, 7,8 og 9. Fn Lkjopt i 1906 for 1900 [r. og
en i 1908 for 4000 fr.  Ophakningen kostet 16 centimes proom2 For
dypere ophakning stiger sclvsagt prisen pr. .=

Konlklisioner.

Hvilken type man end braker, er mekanisk ophakning billigere
end ophakning for haanden.  Avbeidets hurtige utforelke (180 m.2 pr.
time) tillater at ophakke 1500 m.? i 8 cifektive arbeidstimer.  Man
kkan opnaa 2400 m.? oo derover. naar bhunen i forveien cor blit aphlott
av {flere dages regn.  En arbeider nied hakke kan bare ophakke 15
a 20 m.? pr. dag; den mckaniske ophakker remplacerer altsaa lettelig
100 mand.

Morrison passer ikke for kompakte dekker.

Zettelmeyer arbeider tilfredsstillende 1 middels  haardt  diekke,
men den har mange mangler I kompalkte dekker.

Bobe har git udmerkede resultater.

B, Matereel Ul [abyilialion v stew oy liw Ul brolagning.

L. Fabriration av broleguingssten i dol kowmamale stewhrad - des

Maréchar.“.

Boremaskinen Burion, Pl I, tig. 10, 11 og 12

2. Fabrihation av lrahrologningsstylklier ¢ Paris.

Kappemashkinen Josse, Pl 1, fig. 18, Koster 55 000 fr., produ-
corer 4000 m.? pr. dayg, pris pr. m.? 9 centimes. Uagtet de mange
fordele denne maskin har, passer den ikke uten 1 byer, lhivor
trachroleegning brukes 1 stor utstriekning.

5. 17 findes ¢t billede av en muaskin Ul kapning av shidte
triestykker.  Omkostningerne varierer mellem 7 og 11 centimes pr.
m 2 mens de ved haandarbeide andrar til 50 centimes.
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G Materiel Ll vanding og renhold.

Vet inggsmasliines.
ar Dampvognen Dion. PL 2, fig. 1 og s 19, Tor 150 vandings-
dage pr. aar koster hektaren 2,05 fr.

Ved vandingsvogn pr. hest kommer hektaren paa 244 fr.;
vinding  ved sproitning koster 3,60 fr., men virkningen varer
dobbelt saa lLenge som ved vanding pr. vogn. Prisen pr.

hektar skulde altsaa bhare bl 1,80 fr., men medregnes ved-

likehold og amortisation av de hydrauliske apparater faaes

2,03 fr. som for dampvognen. Men spreitning bloter op

voidickket for moeget.

h)  Vandigsautomobilen Mors, PL 2, fig. 2 og 3. Byyget 1 1908,
rammer 3100 1 IHektaren kommier paa 3,00 fr.
IEn nyere vogn av sunme system rammer 3200 1 og
funktioncrer bl a. 1 Versailles.

Nombinerte mashiner.

ilomobil-feier oy -vader.  System Dion,  Bouton & Co,,

iy, s 20 og DL I, fig. +—7. Toges 1 bruk i 1907 og gir wode
resultater.

[Feiningen koster 405 fr. pr. hektar oyg

vandingen — 2,19 >
Brukes 1-hests foiemaskin, kommer feiningen pr. hektar paa
471 fr.

[For 1-hests vandvogn Lkommer vandingen pr. hektar paa
2,4 fr. og ved 2-hests vandvogn paa 2.52 fr.

Dions vogn prasterer sanmme arbeide som 4 feiemaskiner cller
3 I-hests og 2 2-hests vandvogner, og den cr mere okonomisk
end tilsvarende maskiner med dyrisk trekkraft.

Feremashiner.

a) Awlomobilforstillingen Latil. .
Siden 1908 har man bLrukt denne som treelkkraft for en

G : - ; , B an 12 s
feicmaskin  (Sohytypen) eller en vandvogn paa 12000 1, se

Pl Hg 11 og 12
g X S
Feininegen koster 3,04 fr. pr. hektar, og vandingen 248 fr.
pr. helktar.
I)) ‘I/(/()”10];,’//;a/.,)))“(h‘]{[.}[(‘H [1({/‘/"//, l)l ll, “g 1:; (0.0 11‘]\’.\'1(.‘11 g 3:;

Pris pr. hektar 3,95 fr.

Maskinen gjor samme arbeide som I almindelige feiemaskiner

og arbelder billigere end disse,

7
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Nowllusioner,
Automobilfelemaskinerne 1 Parvis Teter 12—=15000 m.2 1 thaen, eller
4 gange saa meget som man opnaar med  hestemaskimer,
Med motorer (danp cller petroleums vandes 18 28500 m.? |
thmen, cller 3 vange saa meget som hestevandme,
Automobilerne gjor likesaan godt wrbeide <o hestemaskinerne.

g [eae-

Feiningsprisen pro hae varierer mellem 351 fro almindeli
maskin forspiendt med  forstillingen Latil og -L0S fro (Dions kombi-
nerte automobil-feier og -vander), wens den e 170 o Tor en T-hests
feiemaskin.

Vandingen falder og=aa billigere  med motor, om end fordelenc
her 1kke er saa Tremtzedende <om ved Teiningen,

Vandingsprisen pr. ha. 0 Puvis varierer mellenr 2,19 Iro oDions

kombinerte maskin) og 2,05 [ro Gahmindeliz vindvoun Torspiendt

med  Latil), wens den oer 244 v for vandvogn med  dyrisk
treckkeraft.

Efter i det foregaacnde at ha referert hovedtrekkene 1 Vercers
meddelelse henledes opmerksomheten pan de e interessamte og

oplysende enkeltheter com findes 1 denne brochure.

4. tiola.  Heldigeis blir valsning mer oo mer almindeliz, og hvis
makadamen  deakkes med fjere. hehover man ikke Lencer at fryete
for Josrivning av pukken. Den td er forbi, da man sa al stovel
dannet et beskyttende Tag for pukdirkket«. )  Feiemaskiner brukes,
bortset fra bycrne, 1 provinserne Maland og Turin pan pukveicene,
Selvsagt brukes ogsaa dampvalser; som gjor det mulig at henytte feie-
maskiner nten skade for pukdieklet.

Muskiner til soleskrapning har vieret anvendt i byerne Mailand
og Spezia, men uwten =werdeles tlfredsstillende recultat.

I Novara og Genua har men bhrukt en maskin - Savios Gl at

el
fylde og utjesne hjulsporene, men en saadan maskin maa man onske
kan  bli overtledig, da  saadunne  bjulspor ikke  Dbor  forckomme,
Guerrinls automobil-feier og -opsamler har lost renholdzzporsmaalet i
byerne paa den enkleste og mest praktiske maate. Modellen hlev
forevist 1 Mailand o Turin 1 1900, or man er nu iferd med a
bygge en saadan masking se figwrerne i hrochuren oz paa vedheftede
planche.  Man regner med en hastighet av 12 k. 1 timen at kunne

') Dette kan desvaerre ikke siges for de norske landeveiers vedkommende. Sk
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feic omtrent 15000 w2 Renholdsomkostningeme  skal ved Qe
apparat angiveliy kunne reduceres ca. H0 pet.

o Waieht: Skjont wienfor programmet for Meddelelse nr. 9
ombatter brochuren redralser
! ) e Re e - S| TS ; . ,
- Paek, [l L JE, 1| o wiel gn lmsteralse gom ¥ tom Glstong vl 4

ton ou 1 falde bhelastet tlstand verer 6.5 ton.

Derniest omhandles forskjellige dampvalser. hvorom henvises il
Lrochuren og vedkommende ficurer,

Drochurens  avsnit 1T omhandler mekaniske lalikcmaskiner som
er kommet 1 bruk 1 ode sidste aar se PLOTE g 1 og 20 Man har
ogsitit konstruert en hakkemaskin for hestekraft,

Avsnit T omhandler maskiner for fjeruclse av sole oy stor: se
PLOTL fiee 3 o b Disse maskiner, trukket av hester, har vaeret be-
nyttet siden 1908 1 arrondissementet Varschau, og resultaterne ansces
for meget gunstige, saa de antages at ville medfore en betydelig bespa-
relse. paa veienes vedlikeholdskonto, samtidig som de vil forbedre
velenes tilstand, navnlig hvor trafikken er tung og stor.

Meddelelse nr, 3: Materialer il veiers og gaters bygning og
vedlikehold.  Egenskaper.  Prover. Brukte enheter.

Disse sporsmaal er behandlet i 12 broehurer, nemlig:
1. Bredtschneider, Charlottenbuare, Mb. 10,

2. Walbaun. Graz — I
3. Clornu, Arvlon og
Camermat, Malines e 3

4. Romero, Lérida 133,
b, lubbard, Washington — 14
6. Ross, Newton o=s 109z
7. Mesnager, Parls 16,
s, Wynne-Roberts, London = %
9, Towing-Club, Mailand s,
10, Sels, \ IHolland w19,
11. Tsvotkovsky,  Rusland 20 ou
12, Mikhailotf, do. — &I

1. Bredischneider.  Den utbredte anvendelze av asfalt Gl gate-
diekke 1 Charlotienburg  bar fort tl Liboratoricprovning av de for-
skjellige asfalistoffer som entreprenorerne leverer, for at finde do
egenskaper som  har indfydelse pua asfaltdakkets varighet. Do an-
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vendte mctoder og de resultater man er kommet ul frembyre adskillie
av interesse, men da gatedickker avoazfalt 010 — saavidte vites
tkke beuyttes 1 Norge, og der sandsynligvis er meget Titen utsigh Gl
at de vil bli Drukt 1 fremtiden, ansces det unodvendig at saa naer-
mere ind paa denne brochure.

2. Walbawn.  Omhandler hovedsaoclie verdicksmaterialet for de
nationale veier 1 Steiermark.

Man bruker iser kualksten oz 1 det hele sten frio de nereste
brud; men ofte henter man basalt fra tennnelig Lingt horthesend.:
steder.  Flekning med meget haard puk uten bindstof har ikke wit
gode resultater,

De benyttede kalkstensarter binder =iy wodt: deves styrke varvierer
mellem 700 og 1800 kg, pr. cm.? Sterkest er en sort hasalt (1000 kg

Man har i nogen om end ringe vrad forsokt tjering (haade paa
overflaten og 1 dyhden), og resultaterne synes opmuntrende.

Som  ovenfor antydet er det ikke nok at pukken er haard; for
at fan et ygodt veidiekke maa man nemlig ogsua opnan en viss grad
av kolizesion (sammenhold).

I denne forbindelse henvises til Zeitschrift fiie Transportwesen
und Strassenbau, 1905, s. 409, hvor det er paavist, at mens f. eks,
en granit kan ha en meget ringe kohwesion, og en kalksten (lere
gunge storre, men dog ogsaa en noksaa daarlig koliesion, san ki en
intim  blanding av begge ha en kohasion som er 4 gange st stor
sem kalkstenens,

Pukkens form er ogsaa en vigtig faktor; den maa vaere kubisk,
og pukkens storrelse maa viere saa jevn som muligs Daomaskin-
pukken ikke tilfredsstiller dennce fordiing, foreslur forfatteren et sigie-
apparat (s¢ s. 4—0), hvorved man skal kunne utskille den Fingstrakte
magkin pulk.

Konlilusioner.

1. Noiagtig undersokelse av  veidwksmaterialerne med  hensyn  til
styrke, slitage, motstand mot  Iriktion,  koliesion  og  gjenncin-
trwengelighet for vand; for meget haard puk er der grund ol at
undersoke dens koheaesion 1 blanding med andre materialer.

Man maa utelukke al pul som ikke viser sig tjenlig til vei-
dickke.

2. Utskille langagtiy puk ved speciclle sigleapparater som er sat i
forbindelse med pukmaskinerne.

3. Kemisk analyse av de tjwerestoffer som er tjenligst til tjerepuk.




S Cornn oy Camermeen. Paa erund av virkinineorne av hjulene,
hesteskocene ow de skiftende veirforhold slites veion, fornemmeliy vei-
dakket.

Pukken hor derfor viere sciw. elastisk. haard, frostbestandig, litet
peros, staa sig vodt for syrer og alkalior og viere honmogen,  lond-
videre bor den ikke bli meget glat under slitagen,

Slitagestollet kan viere mere eller mindre lint or mere  eller
mindre klebrig.  Er det meget fint, og dette stov ikke bliv feiet eller
vandet 1orette tid, saettes det let 1 bevegelse av automobilerne:  cr
det meget klebrig kan der dannes en plastisk sole. =om, livis den
ikke bortfores i rette td, holder pan vandet, loroker trekinotstanden,
[oraarsaker voonenes glidning ete.

Jrochuren  indeholder  derniest indgaaende  betragtninger  over,
hvilke prover der bor anstilles for mottagelsen av veidaksmaterialerne,
matcrialet, efterat det har vieret utsat

likesom en rekke studier av
(Paa grund av det primitive

for tralikkens ow veirets indilydelse,
standpunkt som  man i Norge endnu staar paa i henscende til prov-
ning av veidieksmaterialer, ansce.sdet upaakravet at gaa n@rmere ind
paa dette kapitel ved nmrvarende anledning.  SA)

Det anforte gjelder i det viesentlige ogsaa fundamentstenene, om
man end ikke overfor disse pa langt nwer behover at viere saa noie
som med pukken.

ITvad  proviing av bindstof angaar vil det i almindelighet viere
tilstraekkelig  at foreta en =impel pulverlsering av sanmme 1'01" S
nogenlunde at bringe lergelhialten paa det rene, samt nogen sigtninger
for at bestemme kornstorrelserne.

Brochuren ombhandler dernest provning av tra od asfalt som
vatedwkke.

Hvad angaar tjieresorter
saumensietning den vigtigste rolle, men der kan ogsaa veare grund il
' seirhetsgraden.

or forskjellice oljer spiller den keniske

at bestemme specitik vegt og

Tilslut folger ¢n beskrivelze av de prover som bor anstilles med
veimaterialer:  knusningsprove,  slagprove,  shitageprove, [rostprove,
svreprove, alkalieprove, bestemmelse av specilik vegl, prove pai mot-
stand mot vandets indtriengen, 1 hvilken grad materialet blir vlat ved

slituge; endvidere provning av asfalt og av de blandinger som utfores

paa arbeidsstedet.

f. Powmero.  Pukken bor vare haard, frostbestandig, homogen ow

jevn med hensyn til form oy storrclse.

293
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Fordelene ved af bruke gode materialer paa en velr hestaar ikke
bare i den bespavelse som opnuacs pan =elve marerialernes konto,
men ogsaa 1omindre arbeidskraft og @oanindre transportomkostninger
for publikum.

Boisvillette har ved slagprover fandet Ll ac:
oAt vaat kalksten taper en stor del av sin kolaesion or knuses lettore,
2. at pulk efter 4 enmus ring har en mceget mindre motstandsevne

end cen efter G ocinls ring,

3. at hvis pukken er codt sumnentiltret oz godt sanmmenpreszet
med minnmum avo bindstol, blir banens  motstandsevoe  meget
storre, end hvis veidiekket er mindre codt ntlort.

De fordringer som man nu stiller til en ocod vel oo end moere

vil wjere 1 Premtiden, bringer nodvendicheten  av verdicksmaterialets

proviing mer og mer 1 forgrunden.

Lnhver stats- og  vigtigere kommunal administration burde ha
sine provelaboratorier med de nodvendige apparater, og haand i haand
med de her utforte prover bor gua undersokelser av, hvorledes er-
faringerne fra byggede veier stemmer med laboratorieproverne,

Avsnittenc omasfalt, cementveidiekker, triebroliegning ete. forbigaaes,

Novllusioner.

I. & Materialernes homogenitet, suavel fra [ysisk som dimen=ionernes

synspunkt er hovedbetingelsen for ethvert veidiekke.

b, Motstand mot stot. knusning oy slitage bor bestenmes i labora-
toriet ved hjwelp av maskiner, ou resultaterne bor sammoenligne s
med virkeligheten paa bygeede veistrwkninger.

Paan forhiaand her man forkaste sten som ikke er lrost-
bestandig, likesaa den hvis styrke i vesentliz grad avtar med
fugtigheten, samt den som bliv overdreven glat, forsaavidt
der handles om broliegning eller hellelegning. | hvert admi-
nistrativt distrikt kunde man anta c¢n sten som laveste gricuse
og saminenligne hermed andre stensorter ved valgte koeflicienter.

¢ Trabrolegning hor veere fuldsteendig aseptisert.

2 Forsok og studicr med hensyn til bindstolfer bor ivrig fortsiettes.
Det vilde veere meget interessant at sammenligne de kolde og
rarme metoder, at bestemme hvor dypt man bor gaa med sam-
menligningen, og de fordele som opnaacs ved at omhylle pukken
med kulvandstoffer, samt hvilke apparater er de hedste.

3. Ved alle forsekene bor man holde sig til de av 1. kongres ved-
tagne konklusioner.
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oo Aubhard.  Man o erkjender nu foahumindelighet at det er nod-

vendig at studere de bituminose bindstoller for at teetle et rigtiy

valg ogen fornultie anvendelse. En orekdse forsok er falde uheldig
ut avo nangel paa kKjendskap til det anvendte bindstofs fysiske og
kemiske  cgenskaper. ITmidlertid  har disse stoflers anvendelse 1 vei-
viesenets tjeneste opnaadd enostor interesse. og man har opstillet tlere
provrammer for deres studimn.  Den tidligere tro at alle oljer er like
vode, or at den, hvix den Laoe @it et godt resultat paa ¢t sted. ogsan
vil fore til gode resultater paa andre steder, er avlost av den over-
bevisning, at der er stor Torskjel paa oljernes cgenskaper fra vei-
byeningens svnspunkt, og at resultaterne ikke bare beror paa en viss
oljesorts sierlige karakteristik,. men ogsaa paa bruksmaaten og de lokale
forhold.  Det anforte  gielder naturligvis alle bituminose bindstoller.

IPorfatteren vir en oversigt over de albmindeligste bituminoese hind-
stolfers cwenskaper 1 henhold ul de av ledelzen av de Forenede Saters
vethygning utforte prover,

[Tan henviser Gl Pages rapport: | kssais Faits aux Etats-Unis sur
les matérianx pour Ia construction des routes®.

De vigtigste punkter man maa ha for oie under prevningen cr
folrende:
1. Det tilsigtede maal: hindring av stovdannelsen, overflatebehand-
ling, tjerepuk.
Veidickkets natur, hvorav det bestaar og dets maderialers fysiske

.
A\

coenskaper.
3. Bruksmaaten: DBredning i vaem cller kold tilstand, ved hjelp av

en spredningsmasking med eller uten trvk, ved hjelp av oen saa,
uten cller med iblanding av puk; i sidste tillwlde bor man ogsaa
vite om man bor opvarme pukken eller ikke.
Tralikkens art og meangde,
5. De Kklimatiske forhold.
Forfatteren meddeler derniest et resumd av de vigtigste prover

man bor anstille med de forskjellige bituminose stolfer.

Idet man med hensyn il disse henviser til selve hrochuren hit-

+—

sicttes kan folgende punkter angaaende tjerestotlene, se s 12:
. Til dckker paa gamle veibaner er det fordelagtigst at bruke en

Giere med ringe kulstofgelalt.

2 Til almindelige bituminose dwkker er det fordelagtivst — haade
med hensyn til effekt og okonomi -— at foretrackke en tjre med

ringe kulstofygehalt for en med stor kalstofgehalt og med sanne

bituminose bestanddele.
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. Ross. Forfatteren nstiller en del betravtninger over velr-
bygning, som imidlertid neppe indeholder noget moment som ikke er
nevnt 1 referatet av enkelte eller Here av o de allerede bhehandleds
dokumenter.  Ian e¢r gjennemtrongt av overbevisnineen om wode
veiers betydning og uttuler, at medmindre veienc fra forst av sjores
1. klasses, blir de aldrig tilfredsstillende, og de dent nedlagre penger
er bortkastet.  Og det er hans mening at amerikancrne vil bl distaneert
i hoi grad, hvis de ikke 1 de konnmende 50w waar hurticzere Fremad

1 veibyening end de liar gjort Inttil.

7. Mesnager.  Forfatteren omhandler fransk provome oy hro-
Legningssten og pukmaterial.  For sidstnievites vedkonnnende opuives

en riekke kvalitetskocflicienter: de holeste er de hedste:

Diorvit. . . . 149 (ineis . . . . 7—I1O
Povfyr . o . 12-218 Coinality o 5 w @012
ISFartsit « « = =19 Sandsten ., 1o 13
Amlibol . . . 1215 Basalt . . 11 -1
Syenit . L 11—13 Kalksten . . b -12
Portyr fra Zvénast (Belgien) ., , . ., . 830—382
Blaa trapp (Vogeserne) . . . . . . . . 26—30
Kvartsit (Ardenncrne) . . . 23924
Basalt fra I'Aveyron . , . . . . . . . 2197
Granit fra Vogeserne . . . . . . 16—19D

SoWymne-Loberts. Praksis svarer ikke altid til de utforte frik-
tensprover.  Pukdieklets tykkelse Lori midten viere mindst e 195 on.
0g paa siderne ca. 10 cm. Pukken bor paafores i tynde lag, som
valses tort, idet man sorger for at fylde mellemrummene med smaa-
sten.  Overst paafores litt haard erus som vil skalte bindstotlet.  Men
for hurtig automobilkjoring maa man ha et bituminest bindstof.

Han omhuandler specielt den jwere man faar som biprodukt ved
gasverkene,  Dennce kan viere meget forskjelliv.  Ilvis den indeholder
for meget vand, lette oljer og frit kulstof, bliv resultatet mindre
godt.  Ian paapeker forskjellive forholdsregler som man iagtiages,
hvis man Lruker udestillert tjere.  Men han foretrickker destillent
tjare,

Den raa tjeres twethet avhienger meget av den fri kulstofgehalt:
om en saadan tjere er lyk og seig, er dette derfor ikke noget bevis
for dens tjenlighet. Forfatteren meddeler en raskke vink med hensyn
til fremgangsmaaten ved tjeerens anbringelse.
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[ane tviler paa hensigt=iessicheten av at sprede vras, stov cller
il s _a - S ¥ ; K H i K
stenavlald overst, navnlic umiddelhart ofter Lreringen, adet der vil
viere Tordelagtizere at L gaoren indtiloee sig 1 pukdickket end at holde
den tilbake paa overtlaten, Dot er omrent il inwen nvite ad Llere
verer paa fugtie undergrand.
Materialernes proviing anbefales, men forfatioren omhandler ikke
provoimesmetoderie,

9. Le Towrtey-Club. talicre. Ved veienes vedlikehold 1 Ttalien
broker man naesten bestandig de materialer som er nwermest oy
haanden.  Det forekonmmer dog ogsaa. at man henter sterkerve material
langveis fra. Oy sporsmaalet om provoing er konnnet op i de senere aar.

Den italienske matevialprovningsforening har 1 sakens anledning
opnievnt en o speciel kommission, som har formet nogen almindelige
konklusioner 1 folgende punkter:

I Skjont de 0t utorte Taboratorieprover ansces uandvierlige for
at faa fuldstiendig Kjendskap il ot pokstensmaterial, er de ikke
tlstriekkelive  al o at bestemme dets kvalitetskoelficient, d. v, s,
dets vierdl for vedlikeholdet, fordi man under nwevate prover
ikke kan efterliene med ulstriekkelig notagtichet den slitage som
finder sted under de vwsentlivste slitagemomenters vivkninger, f.
vks. Listevognens og de atmosferiske kriefters, likesom heller iklke
de specielle oy forskjellige betingelser som undergrunden frembyr,
og  heller ikke velens beliggenhet 1 forhold til sol og vind, stig-
ningerne. kjorebredden cte.

Da bestenmelsen av kvalitetskoefticienten krever noksaa indvikledo I

1

undersokelser, oy da det er nwesten nmulig paaen praktisk maate
at Deregne hvert enkelt slitagemoments indflydelse paa navite
kocfficient, har man fundet at maatte anvende metoder, hvorvefier
Lhiver enkelt aarsak kan bedommes serskilt.,  Kommissionen oy
derfor av den mening at man bor anta som provetype hesten-
melse av det aarlige kvantum veidicksmaterial som under bestemte
forhiold medgaar pan et valset, horisontalt veistykke, der er for-
synt med meget sterk puk og utsat for en meget sterk tratik.
Den slitage som samme material undergaar paa andre veier under
andre forhold, vil da gt en ide om materialets fysiske, kemiske
oy geologiske egenskaper ander de atmosferiske forholds ow andye
slitagemomenters paavirkninger 1 sammenligning med vognenes.
3. Det ansees onskelie at faa utfort forsok for at tinde en maskin
som i laboratoriet kunde efterligne lavningen av en kunstiy puk
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samt dennes slitage under en hestemt vogntypes  paakjending,
[Ivis man for hvert av de saadedes provede nterialer kan tinde
et bestemt forliold mellemn de ved denne maskin erholdie resul-
Later, og dem =om s nenlignende forsolk paa scelve veien i,
vilde der veere grund vl ot tillaeree maskinens resultater en =tor
hetydning ved bestemmelse av materinlernes kvalitetskoelficientr,
4. Det vl viere godt at undersoke. om der avoen sammenligning
mellem resultaterne av de forskjellize Liboratoriclorsok ow dem
som forsokene pua veicne giv, kan atledes et logisk forhold mellem
et materials sinlede fysiske, kemiske ow mekaniske egenskaper

ou dets kvalitetskoefficient besteint ved ovennevnte metode

Endvidere har den italienske turistklub indbude Gl en kon-
kurrance med  hetydelige praanicr o en avhandling angaaende den
vationelle fordeling av pukken pan et hestent veinet. ander hiensyn
til materialernes kvalitetstal, tratikken paac e forskjellige veistriek-
ninger og alle de pvrive omstiendigheter som kan haoindtlydelse paa
prisen cller paa slitagen.

Vedkommende program folger brochuren xom anhang.

Foreningen anbefaler sluttelig i likhet med den internationale
materialprovningsforening, at man arheider for ensartede metoder ved
provning av veidieksinaterialer,

100, Nels. Ved nutidens veibyoning naa man  ta hensyn il de
nye transportforhold.  Hvor veience jkke er i en tilf redsstillende stand,
maa man snarest muliv rette herpaa. Jo o omere man venler desto
storre blir utgifterne.  Det er av den storste interesse for hefolkningen,
at veicne holdes 1 ogod stand, ti vedlikeholdsutgifterne vil altid viere
mindre end de tap paa material og hester som man lider paa grund
av veienes daarlige tilstand. _

I ITolland har man 1 altfor stor utstrickning brukt for blot sten i
fundamenterne med den folge, at fierdsclen har knust dem, og det
nedtriengende vand har sammen med de knuste dele dannet sole; som
siden har banet sig vel til overflaten.

(rascerdwkfe, sont for var det almindelige, er nu wvlost av andre
materialer paa alle veier som har nogen betyduing.  Navnlig lar
fjeldgrusen, som  bestaar av  materialer av forskjelliy haardhet, vist
daarlige resultater.

Fordelene ved grusveidwklker bestawr 1 deres billighet. forsaavidt
saavel bygning som vedlikehold foreguar med den nodvendige om-
hyugelighet og fwrdselen ikke er betydelig.
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Derves mangler bestaar i folgende:

Lo Vedlitcchaoldet Jriweer of aeel personale,

2.1 vegnverr blir banen  snare blot, o varer regnveiret i laneore
tid, opblotes ogsaa underliggende lag. oy velene bliv omurent 111'1:L\111-
kommelige.

S0 1 regnveir dannes uvilkaarlig hjulspor,

1. Hestene oproter en rende ].mg> midtlinjen.

o, Om o sommeren or de meyget stovet. 1)

Da dlesteparten av grusveiene er meget smale (ea. 2.7H 1.
kjorebane); folger alle vognene samme spor, hvilket er sierlig skadelig
for arusvelor. }

Den under punkt 4 nmeynte ulempe har man hotet paa ved at
stensiette hestegangen med mursten 1 50 4 60 em.s bredde.  ITerved
angives  vedlikeholdsomkostningerne  at - bl reducert  til det  halve.
Trickmotstinden paa en daarlig grusvel er meget stor.

Pulveier er bygeet 1 de senere aar.  Ved bruk av 1. klasses
material har man  faat udmerkede resultater, bl a ved bruk av
dampvalser.  Men ogsaa paa disse veier lider man av stov og =ole,
skjont 1 mecet mindre grad end paa grusveicne. oz automohilernes
gummihjulringer opsuger bindstollet.

[ Tolland  findes ogsaa veier med forskjelliv slags hrolwgning.
hvorom henvises 1il selve brochuren, s. 7 flo.

11, Twectloesky.  Omhandler brolwegning med russiske klinkere,
hvilket  sporsmaal  staar i en swrstilling 1 Rusland,  hvorfor det for-
mentlig neppe har nogen storre almindelig interesse, 1alfald ikke for
den norske veibygning.  Imidlertid er maun meget fornoiet med denne
broliegning 1 Rusland.

12, Mikhailof). Srochuren omhandler veibygning 1 curopuisk
Rusland.  Dette er ialmindelighet fattic paa sten, oy haarde stenarier
er meget sjeldne. I den nordlige del forekommer rullesten av skandi-
navisk granit, bragt Gl Nusland av isbracerne.  Forovrig brukes mest
kalksten. DPulk av klinkere, kiv. nr. 11, koster 20—22 fy. pr. m., ]
ahnindelighet ansces denne puk fordelagtie. hvis den puk som lindes
paa byggestedet er daarligere oy koster over 19 fro o m#, eller hivis
eu bedre puk koster over 36 fro pr.o mA Gie nnemsnitsprisen for puk
I europieisk Rusland er 11 B ogmaksimalprisen 35 . pr. s,

Drochuren indeholder i()]()\ll“ en vickke ()])i\\n”]n(\] om |n,,|,\,
ning i Rusland, hvilket  kapitel ikke henhorer under heromhand]ed..

L Gjelder hos os kanske vel saa meget pukveiene. sk
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sporsmaal.  Man vil derfor mdskvenke <ie til w aneddeles at anven-
delse av jernbeton o sjelden vod brobygrineg. oo ot detie material ikke
er brugt til sterre spond end 22 .
For betonen cer opstillet folgende betingelser:
Trykmotstand 25 ke, pr. em.?
Motstund mot tryvk ved boining 30 ke,
Motstand mot vridning 1.5 ke,
Srudmetstand ikke under 150 ke, pro em.? efter 28 dawge,
Sluttelig henvises til den amerikanske mgeniorforenings forslage til

provning av bitwminese hindstolter (underbilage 21 a).

Meddelelse nr. 4: Fortaugene i hyerne.

Dette sporsmaal or behandlet av b lorfattere, neinlie:
1. L Roux, Angers, Mb. 22,
2. Trasler, London, P
3. Ilendricks, Woerden, § 2 oo

L Reldan y Puvo oy

de Mattos, Lissabon . 20.
Da dette emme udelukkende interesserer hyerne, indskrienkoer man
sig bare til et kort resuind av de viesentliste punkier.

1. Le Rowr.

1. Alle gater bor saavidt mulig forsynes med fortaug.

2. Deres luedde bor normalt viwere 15 av gatens samlede hredde:
negct mindre hvis gatebredden er under 10 m., og storre naar
pladsen tillater det.

3. Dekkels art avpasses cfter omstiendigheterne.

4. Heldningen avpasses clier dickkets art oy fortaugets bredde: =aa-
vidt mulig y; som maksimum for fortaug, som or forsynt med
ct glat deickke. og som minimum for grus- eller sanddiekke.

o. DBerdurstenenc bor vwre brede oy hvile paa el betonfundament.
FForsiden bgr ha en docering av ca. 1fs.

6. Rendestenene ber dannes av vandiwt broliegning, coller endnu
bedre av tilhugne heller paa hetonfundament.

=3

Belewre fortaugene mindst mulig eg undgan saavidt mulig at

o
tez)

underliggende metaldele kommer op’1 overtlaten.

2o Truster.  Asfaltfortauye gives 1 almindelighet en heldning av
Y50 2 Yse. De er lette at holde rene.
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Brukes Yorklicller maa helduingen viere storve, oo allikevel or
renholdet vimskeligere.

I' London fortrienger aslalten litt efter lite alle andro Fortaugs-
ivkker,

S Hendricks.

- .
1. Fortangsdickket bor viere saa jevnt som mulie og vare storld
2. Det i ikke b oglat i fogtiy veir:
3. Det maa torke hurtig og fuldstandig;
4. Skjont det bor viere paa det nermeste vandtet, maa det ikke

hindre enhver fordampning av undergrunden ;
0. Fagerne bor viere =aa smaa som mulig:
G. Dickket bor vare lec at opta;
7. Dets vedlikehold bor veere billig.

I Tlolland Dbrukes 1 stor utsfrakning mursten ogsaa il fortauys-
dickke.

Ao Rolden y Pego oy de Matlos omhandler bl a. de smukke

{. Roldon y Pego oy de Aall Landler bl 1 ikl
resultater man har opnaadd 1 Portugal ved smaabrolegning av haard
Kalksten og hasalt i forening (nosaikfortang).  Kostende fra .17 {1
ul 11,25 b (formentlig pr. m= Sk,

Forfatterne tror, at man ved bruk av det system som benyttes i
Lissabon med fordel maatte kunne indfore et kunstnerisk moment ved

dickningen av oflentlige pladser og fortaug.

Meddelelse nr. 5:  Ijernelse av sne og is.

Dette sporsmaal or bhehandlet av 6 forfattere, nemlig:

1. spiingler (Wien) Mb. nr. 95 bis.
2. Courtois (Bastogne, Beluien) o 20,
3. Mazerolle (Paris) R
4. Wilhehn (Frankrig) . o B8,
5. Cinque (Brescia) Wow 29 op
6. Mikhailofl (Itusland) . . 80

1. Spingler giv en fremstilling av hvorledes sporveisad ministrationen
i Wien har ordnet sig med hensyn til bortskadlelse av sneen.

I vater hvor der ikke er sporvel, fjernes sneen med hesteplogar
av lienende konstraktion som de, der hrukes paa sporseiene, ou ren-
holdet fuldstendiggjores med feiemaskiner trakket av hestor,

| fast snoedekke har veeret lorsokt ot slaes hary. (Her handles
altsan om en fuldstendig flernelse av sneen snavest mulie. SN0
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2o Cowrlors. FForfatteren omhandler forholdene o distrikiet Dastoune
1 Ardennerne, cian D00 . o0 heoed enkelte dale cas 300 w0 o, b

Man bruker en stilbar plos ov indul | hester. Broitmingshredden
kan varieres mellem 2.5 o 1.5 1,

Plogen koster mindst 100 [r.

Man har cn plog Tor heer 10 kin.

(ITer syvnes man ogsaa at ta sucen helt viek, Sk,

S Mazerolle. Ned snelald nia man altid 1 onogen grad appellere
til publikums hjeelp.

Valg av system for sneens fjernelse avieenger delvis av vedkon-
wende bys klimatske Torhold orav o dens kloaknet og vandverk.

I' byer hvor snefald sjelden efterfolges av vedholdende  toveir,
hivor kloakerne har =tort tverprofil o hivor man har hydranter (som
f. eks. 1 Paris), or =smeltning ved bruk av =alt, mekanisk Teining med
tomning 1 kloakerne av den hadviodde sne vod hjelp av sproitning fra
hydranterne en hurtic og hillig fremgangsmaate.

Folges sncfaldet av toveir, er bruk av salt fremdeles nyttig, men
man maa benytte storre doser; imidlerud man wan dog ogsia som
regel skride til ot Legoee sneen 1 Laonger. Fjernelsenn bliv da mewget
kosthar, — (der handles ogsaa o en fuldstiendig fjernclse s=narest
mulig, Sk

Ao Woalhiehn.  Sneen fjernes fra statens veier (routes nationales)
Llll(ltil}_{'l‘ll paa enkelte ll()il.]ig';;‘m](l(e st]'{(_nl{“in‘g_v"(l]' ] ;\]l)(‘l'l](' 010 ]),\'1""
neerne.

Ned wddels honler brakes triangularve ploger enten av trae cller

Jern. Man benytter like indtil 12 hester.  Broitebredden er ' oalmin-

delichet 20—22 m. -— Plogene maa ut naar sneen er blit 15 4 20 cn.
dyp. — Ilvis =nedybden ikke er viesentlig storre og veiret e mildt,

indskrienker man sig til sneplogkjorselen.

[ store hoider, og hivis sneen er dyp, tages andre forboldsregler.
Man aapner forst motepladser i passende indbyrdes avstand; derpaa
opmaakes veien i 3,6 4 4 m s bredde. Eroder imidlertid mer end
GO em. sne f. eks., falder denne operation for kosthar og man ind-
skrienker sig til ot aapne motepladser paa omtrent hver 200 nu I de
lierved oplagte snchauger graves render for at lette vandavlopet, naar
smeltningen ndtraeder.

Regelen er at man fjerner sneen, saa hjulredskaper kan benyttes,
Men hvor det er swrlic koldt, foregiur vinterfwrdselen i almindelighet
paa shede den storste del av vinteren: folgeliz tar man ikke hor
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sliedeforet. 1 departementet du Doubs hrukes en Forstilling paa hjul
foran sneplogen, ivarved denne heves 20 em. over \'L‘i'l;lll‘l,;ll. l

. Iilesceptionelle Jiidoy- Sneplog lar sig ikke bruke i Alperne over
1200 - 1600 ms hoide over havet. Man lar forst b-—( hester op-
U‘-’l.ill(l\'(‘ e st som derpaa utvides ved skufning.  Om vaawren skufles
velen op for vountralik.,

Sucarbeiderne forestaacs av velvogterne,

[ departementet Hautes-Alpes er de aarlige sneutgifter paa 336 km.
1030000 ki, hivorav over halvdelen falder paa ca. 30 k. 1 passene
Baywed, Montgencvre og Lautaret. Tor alle de franske  statsveier
dreier disse uteifter sie mellem Vyoog Ve million v,

S0 Cingue. T Ttalien brakes triangulere sneploger, trukket av
hester eller okser,

Det er onskelio at [jerne sncen snarest mulig {ra hele kjerechanen,
o forfatteren henleder opmerksombicten paa onskeligheten av at finde
canvende hensigtsmessige mekaniske hjelpemidler.

(

. Milchavloff. 1 Rusland braker man selv 1 store byer slede-
forcet.  Broitebredden er 4 a0 6 m.
Skl‘;l;lllin;n‘l‘, llliu]sl)('ll‘, Sl()l) al 1.
eller en triangulier hary, se lig. s 8. —  DBrochuren indeholder  be-
trugtninger over skavldannelsen og midlerne herimot.  Om vaaren maa
man fremfor alt sorge for vandavlopet. og for at foret kan tine jevnt
og regelmeessiv maa man nodvendigvis holde jevn bane ved hjelp av

atjevnes enten ved haandkraf

spade, skraper, kost cte., kfr. skraperen paa s 10.

Paa grund av de russiske velers svake veidiekke og terrengets
almindelige beskaflenhet forekommer hyppige twlegrop. — Man soker
at reparere disse bl. a. ved at anbringe et ca. 20 enm. tykt sandlag
under pukdaekket.  Forovrig soker man saavidt mulig at paaskynde
torkningen av twlegropene, hvorhos man som hos os bruker at levye
kvizt og bar aver dem som en nudlertidig foranstalining.

7. sporsmaal:  Indflydelse av Lkjoretaienes viegt og hastighet
paa kunstarbeiderne.!)
(Generalveferent:  Christophe.)
Omfatter 4 specialrapporter Sbh. H5—358.
[ Kjorcloienes cudflydelse paa Funstarbesderne,
Sporsmaalet omfatter ikke jevnt fordelt belastning.
FPorfatterne har ikke tat 1 bhetragtnine kjoretoier som @i paa

Vo Navalie broer. Sk
S
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skinner,som sporveicr. s hanercete, Derhandles altsaa kun om veibroer
egentlig forstand. Av dissc¢ haves endvidere bare jern- og trehroer for oie,

Delastuingen.  [Pisal (S 56y ow Novdl osh. DS [csed hio ander-
sokt belastningens indilydelze uten hensyn til hasticheten, Résal op-
lyser, at efter de franske forskrifter av 200 ancust 1501 skal jernbroer
proves med forspiendte vognerd 16 ton paac 2 aksler over hele kjorehanen.

Overfor sporsmaalet, om man i fremtiden vil opstille endda stren-
gere  fordringer bemerker forfutteren, at voonenes vewt er praktisk
hegraenset av to  omstiendichoeter som e uavliaengize av hroens sta-
bilitet, nemlig:
en anganende automobilernes konstruktion or en angaaende veidiek-
kernes bygningsmaate.

Ln automobil maa ha fjere som o tilstiekkelie boielige for
at beskytte motoren mot stolenc pai en ujevn veibane,  Denne be-
tingelse begrienser hjulbelastuingen.

De sterkeste veidickker odelicgues av saa tunee vouner som nievnte
Torskrifter forutsietter.  Automobiler av o samme vieet vilde utove en
lignende odeliegeelse av veiene,

Sporsmaalet stiller sig forvesten Torskjellig efter broernes disposi-
tion og betydning.

For store sprend er egenveglen hetydeliy, oe paakjendingen okes
I ringe grad ved kjoretoiers passage.  Om disse derfor blir tungere,
resulterer herav bare en forholdsvis ringe forokelse av paakjendingen i
hovedbiererne.  Det vilde dernmot ha indilydelse pan kjorehancen og
dens undeérbygning.

Likesaa for broer av mindre sterk konstruktion eller med smaa
spend, hivor mobillasten spiller en forholdsvis storre rolle.

Résul kommer til det resultat, at kjoreteienes vegl for tiden
ikke har noven skadelig indflydelse paa jernbroernes stabilitet og ved-
likeliold, og at det, hvis fremtiden skulde medfore hetydelig storre
vognvegter, vil viere teimmelig let at forsterke broerne; 1 hvert Tald lettere
end at treelte tilsvarende forholdsregler for veidakkernes vedkommende,

De Nowvdle oplyser, at de ungarske forskrifter varierer efter veie-
nes betydning.  Paa sckundiere veier gaar man ut fra 1 ton paa 2
aksler.  For veier av forste klasse provebelastes med en dampplog
av 20 tons vegt, hvorav 15 ton paa bukakslen.?)

D Det osterrigske reglement av 16, mars 1406: 1. kl: Forspeendie 12-tons voguer
og en dumpvalse paa 18 ton, sumt en jevnt fordelt helastning av 460 k.
PE" L,

3.kl 3-tuns vogner og en jevnt fordelt belustning av 340 kg v =
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an skjelner mellem luksuss og turistauiomobiler samt  andre
lette: vogner under 2.5 ton paa den ene side oy tunge omnibus- oy
transportvorner paa 6 12 ton oy derover paa den anden side. |

Forstnaevnte  klasse wover ikke nogen  usedvanliy paakjending
selv paa sckundiere broer. ) | ‘

Men den anden klasse kan overskride den tillaite graonse; imid-
lertid kan det ikke Forutsicttes, at disse vogner vil optrar paan de sekun-
dieve veier 1 almindeliohet.

[ de gpeldende regler for beregning av broer gaaes ut fra:
enten et isolert tungt kjoretol, eller riekker av forspandte vogner.

Men  ved auwtomobiltransport kan vognene komme til at folge
tettere paa hinanden oy folgelig med samme vognvegt utove en storre
paakjending.

IFor de helgishe statsveier beregnes broerne at skulle taale sukees-
sivt en Jovnt fordelt belastuing av 400 ke pr. m.® og passage av ot
Z-akslet kjorcetol paa 18 ton, hvor bredden ikke tillater krydsning,
og passage av 2 saadinne kjorctoier for hroer med stovre bredde,
Akselhvstanden paa vedkonnuende vogntype er 8 m.

Bakakselen hierer 10 ton.

Hjulavstanden ¢r 1,70 m. paa hver aksel oy 1,60 m. mellem
2 vogner.

Hver vogn er forspiendt med 10 lester, som hver veier 00 kg

Totalvegten av den bevwgelige last er altsaan 25 ton pr. vogn,
virkende paa en flate — 18,50 X 3,30 = G105 m.2 1 det mindste.

1 virkeligheten forckommer saadanne belastninger bare enkeltvis,
idet nettolies paa mere end 10 ton er forbudt uten swrskilt tilladelse.
Ved forste oiekast synes det derfor nok at lforutsiette samtidig
saadanne  kjoretoier paa en bro.  Men med denne begransming som
vieldende reglement tilsteder, viser det sig forstore spaend, at 18-tons
vogner nedforer en mindre ugunstig paakjending end en jevnt for-
delt belastning av 400 ke, pr. m.2 [widlertid kan det veere forsig-
tigst 1 visse tilfeelde at gaa ut fra, at brodickket skal biere  ikke
alene de rveelementerte kjoretoier, men tillike paa den fri flate enten

Jevnt fordelt belastning av en menneskemasse eller vooner av nop-
mal vogt.

Man kan ogsaa anta, at de 18-tons kjoretoier erstaties av damyp-
valser av sunme vegt.  Da forsviuder forspandet, og tilsvarende Hage
bliv disponibel for andre belastninger som er tuncere end hestene,

Det franshe reglement v strengere end det belgiske, i det mindste
for storre byoverker, idet det foveskviver on meget tuny Lelasinin.,

0

A

’
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av hele kjorebanen.  Tlver voun forut=iettes at veie 16 ton og inklu-
sive forspand 21.6 ton: den optar da en flate 16 28 @b
Forutsiettes 16 tons automobiler bl paakjendingen storre, nemliy
',:; = 2667 ton pr. Lom . omens den ved forspiendt 16 tons kjoretol
Tl S 1.35 ton pro Lm0 forste tillaelde alt<aa omtrent dobbelt

it
saa stor.

Det sces altsaa at automobilismens ntvikline kan medfore en for-
oket paakjending av bhrocrne. selv om vognvegsten ikke okes. Pan den
anden side maa det crindres at denne paakjending ikke romner broer
av mindre spendvidde end vognbengden, oz at =elv om paakjendin-
gen stiger med spiendvidden. Dliv tillieseet i paakjending avtagende
med voksende spiendvidde,

(feneralreferenter som har vierct heskjaeftizet med heromhandlede
sporsmaal siden 1898, har aldrig obscrvert, at veibroer oplort 1 den
senere tid oy med spendvidde paa 12—J0 m. e vieret utsat for
sterre paakjending end 1,3 ke. pr.omm.? i hovedbarerne under pas-
sage av vedkommende provevogner, undtagen i de tllielde at bhrobanen
har verct swerlig let konstruert, nemlig som tredickke.  Isaafald har
paakjendingen naadd 2.6 kg, pr. mm.=

Hastigheten. —- IKn veibros vibrationer under mobillastens pas-
sage opstaar av felgende aarsaker:

1. Belastningens heveegelseshastighet  deformerer brodelene med en
viss hurtighet: herved overskrides midlertidig den statiske deforma-
tionsstilling :

2. Centrifugalkraftens virkning i vertikalplanet som folge av bhroens

nedboining :

3. Naar mennesker cller dyr bevieger sig 1 takt:

4. Hjulenes stot paa grund av banens uvjevnhet:

5. Hjulenes periodiske svingning paa grund av motorens heviegelser;

6. Hvis broen ligger i kurve, centrifugalkrafiens virkning 1 hori-
zontalplanct og det forekede akscltryk som herved opstaar:

7. T stigning det forekede akseltryk paa grund av hjulenes trieghet;

8. Den paavirkning 1 broens lengderetning som opstaar, naar Kjore-
toiet stanses pludselig ved bremsning.

Risal skjelner mellem 2 partielle beveiegelser, som han kalder
henholdsvis dynamisk svingning og elastisk vibration. Den forste or
en geometrisk svingning, uavhengig av matrialets elastiske egenskaper,
likesom et pendels svingninger.  Den anden er den periodiske bevea-
gelse som den en fjer gjor.  Den forste kan ekes i det uendelive ved
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samtidichet,  Den anden kan ikke okes meget, fordi den avsviekkes

ophorer av sig sclyv elier nogen perioder.

avosi

[';(':_f
.\'\'in}_fning_" kan bare paavirke de dele som er navhangig av sin ander-
lastisk motstand.

<elv Oy
¢ fienomencer opstaar nwesten altid sintidig. Men den dynamniske

o

stotuing, eller =om kan beviege sig uten at utvikle o
forlati. kan Dbicre-

I illee aestivede hwengebroer. hvilke nutildags or
Doen for-

kabhlerne bl utsat for betydelive dynamiske svingninger.
holdsviz rimge motstandsevne  som disse kabler har overfor boining,
uendelig okning av disse svingninger, naar kab-

tilsteder on maesten
De samtidie

levne o utsat for sukeessive samtidige paavirkninger.
opstaaende clastiske svinguimger influerer paa metallets paakjending
or kan fore Gl bvgverkers odelivgeelse. T sfee jernbroer kan e
dynamiske svingninger  teoretisk ikke opstaa, men vel som folge ay

Feilactic konstruktion eller vedhkehold, 15 Taverne ikke uforanderlige

cller bliv brodickket vindskjavie, opstivor mangel paa kontakt mellem
enounderstottelses deles eller hvis sommenfoiningerne bliv lose. vil
der boalle tlfwlde opstaa dyviuiske svingninger. Stopejernsbygverkoer

cller wamle triebygverker kan av samme grunde bli gjenstand for

meget betyvdelive svingninger.
Nicw undtages det sjeldne tlfwlde ac der forelhigger konstruktions-
Feil. hvilket provebelastningen kan bringe for dagen, er de moderne

byeverker bare utsat for clastiske svingninger.  Deres amplitude kan

ikke okes meget or kan ikke viere Tarlige.

Rézal naevner eksemplet fra broen Sainte-Pores 1 Paris Y. Dette
meget vamle bywverk med stopejernsbuer er gjenstand for betydelige
detormationer. Deres velst paa grund av samtidige aarsaker  var
ubetydelig og skrev sig ikke fra nogen bestemt paavirkning som f. eks.
vounenes veot eller hastivhet.

Paa den anden side antar forfatteren, at vibrationerne ikke kan

svickke bygverker av smicjern eller staal.  Ion molekuler fol‘nndring

av  materialet er ikke at befrygte, saa kenge celasticitetsgriensen ikke
er naadd?),  Derimot kan de elastiske vibrationer ha en skadelig ind-
Ilydelse paa de naglede knutepunkter og foranledige dynamiske sving-
ninger.
Reésal undersoker derniest aarsakerne il vibrationerne oo don
indtlydelse som automobilismen kan faa. Blandt warsakerne pievpep
I, Se Annales des Ponts et Chausscées, L osemestre 1907,
2y Gjelder selvsagt ikke daarlige naterialer <om haardr Bessemerstaal med stor
fostorgelalt, som har hragt wmange skulfelser for den hollandske Jerubane-

administration.
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han specielt ovennevnte punkter 1 oog o mens han ikke tror ae pankd
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5 har nogen bLetydning,

Med  hensyn til stotene =om cr swrlig at befryete paa stenbro-
legning, kun nwn gaa ut fraat deres intensitet er proportional aed
kvadratet v vognens hastighet. Men det kan ikke antoges at en
autonobil, livor tung den end cr. kan fraobringe <aa voldsomme stot
som cn 16G-tons blokvozn, uten fjwere, som det franske reclement forat-
seetter.  Automobilerne har altid opliengnings=fjiere. De store hastie-
heter kraever desuten clastiske  hjulvinger, Bewere dele avsviekker
stotenc.

Automobilerne har oiensynlig hitfort en forandeet sitaation, idet
oket transporthastighet cr ullatt. men for nwrvierende indsees ikke
muligheten  av at bruke store hasticheter med akselbelastninger paa
(—8 ton. —- Vistnok bevirker nogen tunge vogner =om [ ocks. auto-
mobilomnibusserne (makshmalbelastning €0 ton) meget tydelige vibra-
tioner, men Paris’s broer, sclv Saint-Pores, synes ikke at paavirkes
derav.

Résa) kommer til det resultat, at for tden utover vognenes hi-
stighet ikke mnogen mwvnevaerdig indilydelse paa jern- (stual-) broers
stabilitet oz vedlikehold.

De Novdk tillwgger heller ikke hastighetens indflydelse stor vegt.
Ved at sammenligne en awtomobils oy et forspaendt kjorctois virk-
ning fremhwever han, at om vognens hastichet  og motoren 1 forste
tilfielde kan oke de dynwamniske virkninger, har mean ikke den rytmizke
beveegelse som  dyrenes gang foraarsaker, og som kan frembringe
meget betydelige svingninger.

Broens kjorchane, som I almindelighet vepricsenterer en stor masse
or cr i besiddelse av o en viss clasticitet, bidrar il at moderere vel-
broers vibrationer.

Forfatteren licgyer storst vegt paa ovenmevole dynamiske aar-
suker, punkterne 4+ og 5, idet han ogsaa henleder opmerksomheten
paa 6, 7 og 8. Ilan mencr endvidere at punkt 2 er uten betyduing.

Deaumord, som kun Dbehandler hastigheten, har en anden opfat-
ning end de to forstnwevnte forfattere.

Efter lhians mening er hastigheten skadeligere end helastningen,
oy han Jwgger stor vegt paa den rystelse som opstaar ved huartig-
lopende vogner paa en ujevn bane (punkt ). Derimot synes han
punkt H er uten betydning.

Han studerer ogsaa punkt 2.

Forfatteren konkluderer med al man maa vaake neic over hastiyg-
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hetens begriensuimg, som bor avpasses  efter bhelstnineen, oo han
anbelaler en mere almindeliy bruk av cunmirineer, ‘ ‘
. Forfatteren, som mener at de dynamiske virkuinger er propor-
tonale med  produkier av belastnineen o hastighetens kvadrat, ho-
merker, at de letteste vogner o de farligste, Tordi deres hastivhet
ajor at de Taar den storste levende kraft. )

Dette strider mot den ahmindelige oplatning, hvorelter de lurtig-
lopende automohiler bave e farlige for sig selv og de hindringer do
moter, men ikke Tor de Troer de passerer, \

Heromhandlede sporsmaals foreleggelse for kongressen er tyde-
lrvis begrandet @ frveten for de tunge antomobiler. Tmddlortid finder
generalrefcrenten med  Résal at deres indtly -dlse paa moderne,  vel
konstruerte broer ikke or foruronigende.

At de lette antomobiler ¢r uten indilydelse paa broerne er utvil-
Hvad angaar tunge automobiler har man ikke mange underso-

somt.
tlficlde, at meget tunge vogner har bevirket

Kelser. Der nievnes ot
en ndadre nedboining end en forspaandt Tet vogn,

(reneralyeferenten trov imidlertid at man ikke kan opstille detto
s vegel. Han har hae anleduing til at undersoke nedboiningen
under passage av dampvalser, og o vibrationerne var betydelige.
S bro viste en nedboining av 0,7 mm. naar valsen stod stilke,
men 13 mam. naare valsen passerte hurtig over.

In anden viste en nedboining av 800 mm. idet den svinget -
en statisk pil pan 3,0 mm. og heevet sig 1,7 . vod en staiisk pil
pace 1,2 nn.

I tilvekst paa 50 til 100 %4 av pilhoiden er altsaa mulig. ‘

n redje o nedboicdes 2.0 mm. for en 15-tons lastvogn tikke
wtomobil) 1 hvile, men viste vibrationer liketil pan 1,6 mm. under
pissage av en forspendt -d-tons vogn, og galoperende hester 1 los til-
stand fornarsaket 0.9 mm 1 svingninger.

Cieneralreferenten kommumer  altsaa til det resultat, at kjoretoi-
enes  hastighet kan oke paakjendingen  paa veibroer temmeliv be-
tvdelig, men st dette ikke  er noget ekstraordinaert cller nvt. ddeg
man i lang tid hare Lt dampvalser og andre maskiner passere hro-
erne, mens intet tyder paa at automobilerne vil gjore tilstinden vierre.

[1.  Nunstarbeidernes styrke overfor kjorctorene.

Fn bros styrke er bloa. avhengig av konstruktionsmaaten
den maate, hvorpaa brodelene bringes 1 aktion.

Hvilke aarsaker det end cr som frembringer vibrationer i jery.

09
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hroerne, er svingningenes wmplitwde o varichel saa neget storre, o
storre broens deformation er under vedkounuende bLelastoime.  Broen
bor derfor viere san stiv som amulig. Tl man tilstraekkelie phacds,
kan denne stivhet let opnuaaes ved at ejore brodelene tilstrekkelie
sterke.  Men man maan scelvsact owsan gjore forbindelserne solide, san
hrodelene indbyrdes kan stotte hinanden,

Descans har undersokt virkningen av tverhivernes ow langhierer-
nes samvirkning, IHan har heregnet foloende 5 typer:

a) diskontinuerhge langbwrere frit oplagt pan tverbicrerne,

b) kontinuerlize langbwerere friv oplagt:

¢) kontinuerlige langbirere ophiet sauledes paa tverbierere, ar un-
derstottelsernes  tversmit akke undergion nogen vinkeldeformation.

Han antar forst at tverbarerne hviler med enderne paa faste

understottelser, ow at de bare er lorenct aned ¢én lanebarer,

Derpaa behandler han det ahnindelige titfielde) at tverbaererne

er forenct med en rickke laneharere.  llan kommer il det

resultat, at langbwrernes  kontinuitet frit oplagt vedueerer med
omtrent  haledelen brodickkets pil ved pussage avoen enkelt be-

Jastning, mens Lngbwrernes kontinuitet, naar de festes Gl teer-

Leererne saaledes at deres vinkeldeformation bliv O, reducerer

nedboiningerne til omtrent 'y av deres oprindelige storrelse

Forfatteren beskriver forskjellige typer til opnaaelse av kontinaitet
og =oliditet av brodakkets forskjellive dele

(feneralvefevenden  gjor forskjellice  hemerkninger til forfutterens
beregninger. _

Ved tverbwrernes beresning er forutsat at den tungest helastede
aksel ikke staar dirckte over tverbwareren oy allikevel gaaes ut ha
at denne  beerer hele vegten. I virkeligheten optar den aldrig mere
end en del av den. [ de av Descans behandlede eksempler utejor
den optagne del 100, H0 eller 25 ) efter dispositionen.  Cieneral-
referenten har undersekt flere broer og fundet, at en  belastning
plasert ret over en tverbamrer virket mindst paa 3. D tverberere.
Den mest belustede optok 40—70 9 av ukselirykket,  Ved gumle
broer, hvor der ovenpaa tverbsmrerne var anbragt et trebrodivkke stey
forholdet til 80 & 90 /. Alle brodele maa gives en passende stivhet.
Saaledes er man nutildags paa det rene med ulemperne av latjerns-
diagonaler.  Man har ogsaa fundet at de stive profiler taper sine
ferdele, naar de gjores for brede, hivorved der kan opstua meget for-
skjellige paakjendinger i profilernes kanter. Under enbver omsten-

dighet er det gavnlig at tilveicbringe en muligst sterk sammenhanyg
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mellem konstruktionens Forskjellize  dele. Denne sammenhweng har

dog =clvlolgelig sin beorensnine og kan navnlig ikke hindre bevie-
celser paa grund av temperaturforandringer eller en eventuel swetning
av understottelsespunkterne.

Med hensyn il de av koneressen angaacnde 7. osporsmaal fattede
kouklusioner henvises til foranstiaende indberetnine.

S, sporsonal: Det vollende materiel. De betingelser et kjoretoi
med dyrisk eller mekanisk trackkreaft bor opfylde. for ikke at skade
veien i usedvanlig grad, og for ikke selv at ta saerlie skade.

Goeneralveferent: Hedrman.)

Omlatter 3 specialrapporter (8h H—0610,
Sporsmanlet blev omfattende hehandlet paa Pariskongressen,  se

Dooow G sporsmaal.
Opeaven er derfor nu at undersoke, om de av samnme fattede
konklusioner hor maoditiceres eller fuldstiendiggjores.

Meallock (Sh. 600 nevner den skade, som vogner med dyridk trick-
kraft gjor paa pukveicer.  IHan kommer til folgende resultater:

Overalt hvor veidickket ikke er fuldstendie fast, skades det av
al tralik, men hvor det er fuldstiendig fast og sammenholdet er sikret
ved et elastizk eller seivt hindstof, indtraer ikke slitage, medmimdre
(ryklket or saa stort, at pukken knuses cller bindstollet presses ut.

Det forste sker neesten bestandig ved hjulringer av jern: det sidste
kan 1 almindelighet hindres ved at bruke et passende bindstoF.  Med
clastiske hjulringer skulde det ikke vere vanskelig at skafle et vei-
divkke, som ikke blir odelagt.

Den sole. som opstaar paa grund av sondermalingen paa velens
overflate, er aarsak til ¢lhidninger, som man ikke har kunnet bekjaempe
uten ved knaster 1 hjulringene.

Disse anrctter vistnok skade, men forfatteren tror man har over-
drevet denne.

Stefielaar og Janson (S, G1). o

En forestilling fra Hollands Turistklub til regjeringen ledsages av
en undersokelse av felgbreddens og hjuldiameterens illd”)'<‘£“-\'k‘ paa
Der anbefales en belastning av 100 kg pr. em. felgbredde
mindst 1,80 m. hjuldiameter, =amt henholdsvis 75 ky.

velene,
for 2-hjulede oy
og 0,80 m. for -l-]ljulcd(; VvoUler, IEndvidere foreslaacs l)!‘lilﬁll]ill}_"l?l‘llu

reducert til det halve 1 toveilr.
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Tradikken bor linde sig 0wt ta rimelige hensyn Ul velenes
bevarelse.

Newevute turisthlub lot 1 anledning av Lindbroksastillingen 1 Dee
venter 101909 byvee endel veier med forskjellive verdickker oo an-
stillet paw swmme flere Torsok.  Dissc Dlev Torst wjort pai nyvalsede
veier or dernest paa odelagte veier. Man hrukte 2 vouner av <amnie
mwodel,  Den ene hadde 5 oemCs faldohredde o den anden 1O ens
En tredje vogn, forsynt aned registrerende dyummometer, adde 2 s
hjul, et med 5 cm. og et med 10 e Twlebredde, Forsokene  viste,
at det var megel fordelagiioc at bhenvite brede hjul paec sale verer
av hensyn il disses bevarelse, hvorfor forfatterne meners woen bes
]u.\'tnillg‘ av 100 ko pr. e, forlrbredde. <om vedioges av Puris-
koungressen, cr altfor stor,

Loariet (Sh. H9).

HHustighelen.

Med ndelukkelse av vieddelopsvouner, hivilke bor ansees son Tor
soksmaskiner, gaar forfatteren ut fra den hastichet, som cr forenliv
med turisttrafikken.  Med hensyn Gl cogneis seingnogger antages ikke
motorens  variationer at viere aarsak il de 1 opukveiene opstaaende
regelmessive skaalformede fordypninger, men at disse, son man har
fundet foraarsaget ved automobilvieddelop, muligens er at tilskrive det
galoplop, som nogen veeddelopsvogner hevieger sig 1. — Dette kan
rettes pan ved vognenes konstruktion.

Generalreferenten mener nnidlertid, at disse skaall ormede fordyp-
nimger mere er at Ulskrive wjevnheter 1 selve veibanen end  auto-
mobilerne.

Kirver.

I forbindelse med lbivad 1. kongres uttalte i denne henseende,

indskreenker forfatteren sig til at studere kurverne fra vognencs

tyngdepunkts oy deres hjulavstands standpunkt.  Swenkningen av

3
tyngdepunktet, som er enskelig av hensyn til stabiliteten, er begransel
av hensynct til glidningerne.  Saavidt forstauaes mener Lunet, at veien
lider mindre wv centrifugalkraften, naar tyngdepunktet ligger lavt.

Generalreferenten er av den motsatte mening, idet en hoicre he-
liggenhet av tyngdepunktet betinger en mindre glidning, oy det @
netop glidningerne som skader veien mest. Men lan er enig med
forfatteren i, at stabiliteten liellere bor sokes gjennem en bredere
hjulavstand. Jo lavere vognene er desto mere stoy hvirvler de op,
hvilket ogsaa taler for at hmve tyngdepunktet.
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I ylen.
Lumet bemerker at konstrukiorerne i almindelivhet har hojel siv

Pariskongressen i denne henseende fatfode konklusioner

for de av
Disse v lToleendoe:

1. Nutomobiler kan med fordoel benvites til offentliy persontrafik uten
nievnevierdig skade for veiene, naar jenuemsnitsfarton ikke over-
stizor 1S ke 1 timen, og den storste hastichet ikke overstiver
20 ke samt belastningen paa deivakslen  indskronkos liI\vI
minimum og den storste akselbelastning ikke overskrider - ton.

Fndvidere maa trykket preeme fielgbredde ikke overskride 150 k.

for hjul med de nu brukte diametre.
Licdustritrafih - med  vorner =om har cksplosionsmotor vil - ikke

~

skade veien, naar loleende regler acttages;

For en glennemsnitshastivhet av 25 k. pr. time skal den
storste akselbelastning ikke overskride <1 ton. For gjennemsnits-
hastighet av 10 ki og maksimalhastighet av 15 k. pr. time
skal den storste akselbelastning  ikke overskride & ton.  Driv-
hjulenes fiely kan bekliedes med metalvinger, men med glat over-
lte. Hjulieykket som ovenfor.

3. Det er vanskelig Tor tiden at uttale sig om funge damprogner.
D mmidlertid deres brulk er begrienset til et forholdsvis mindre
omraade, bor man soke at anvise dem hostemte veier. torsynt
med et ul trafikken svarende veidackke.

4. Det anbefales at samle noiagtige oplvsninger og at disse bliv
kontrollert av kompetente autoriteter, for at linde det cfter vei-
dickkets art og broernes styrke avpassede rette forhold med hen-
syn tl hastighet. vegt, ficlgbredde, hjuldiameter, hjulringens art,
frering, antal aksler og akselavstand.

Lumet finder, at den i pkt. 2 fastsatte begrensning av wksel-
belastningen er for lav, og han finder grund til at begriense saavel
fielghredden som belastnigen.

Lustens Jordeling.

IPorfatteren paapeker fordelene ved al fordele trekkralten paa
fleve aksler og foreslaar for vogntran en lavere griense for belastoin-
gen pr.oem. fwelgbredde. f.ocks. 120 ke istedenfor 150 ky.

Hjul.
Forfatteren foreslaar folgende formel for bekstningen:
¢ = 150 }/ d,
hvor d -- hjuldiameteren i m. oy
¢ = Dbelastningen 1 kg, pr. cm. fwlgbredde.

c

513
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Hynlringen.  Hvis man bor, siger forlinteren, forkaste ringer med
fuger cller vibber, maa man vooste siz for at ntvide denne Torholdsresel
tul at omfatte visse andre anorduineer. som ikke har den sanoe

skadelige mdllydelse paa velen,

Drenswmg.

[Ein cod bremse bor aldrig klemme hjalet saa sterkt at det glider,
hvilket cr lkesaa meget 1 velens soln vosnens inferesse,

(Cencralveferenten linder, at heromhandlede sporsimaal hor deles
to oy <kjelie mellem dyrvisk ou mekanisk trekkralt. Den skade, som
vogner wed dyrisk trakkeaft cjor, hitrorer fra hesteskoene ow o jern-
hjulringene.

Det gamle sporsmaal om forholdet mellem belustnineen ow hyjpulenes
fielobredde og diameter er fremdeles svievende. Than tror ikke man
bor folue Stellelanr og Janson, nwar de foveslaar at sienke helastningen
til 120 kg, pr. em. felgbredde, men han anbefaler forsok paa de nye
veityper oy forbud av tunge vogner uten fjiere pan pukveicer, som
hyppigere trafikeres av fjicrede vogner oz automohiler

Hvad angaar automobilerne hemerker han. ot disse or cf frem-
skridt, som med styrke kriever ot andet fromskridt: bedpe veier. —
Men saadanne er dyre oz maa Lehandles skaansomt saavel [ra vel-
viesenets som trafikanternes side.

Hvad festigheten for turistvorner anguar finder generalveferenten,
at den reglementerte fart ligeer meget under den griense, som kan
skade veiene, og for lastvogncnes vedkommende sienkes den yderligere
av okonomiske driftshensyn. De tillatte hastigheter kan derfor jkke
viere aarsak il usedvanlig beskadigelse av veiene, mar belastningerne
likeledes holdes indenfor normale gramser og hjulfalgene har tilstrek-
kelig bredde.

Hvis det forholder sig saw, at en for smal hjulring sliter paa
velen, er det endda sikrere, at en saadan ring, hvis den er av guin,
selv slites 1 meget sterkere grad. .

Gummiringenes bredde for turist- og omnibusvogner bestemuies 1
praksis meget mer av hensynet til okonomi og kowmfort cnd til en
formindskelse av veienes vedlikeholdsomkostninger,  Med  hensyn til
tunge transportvogner bor mun vistnok hindre overdrivelser, men ‘P'“‘t
vilde paa den anden side wviere at hindre fremskridt om man gaar for
vidt 1 sua henscende.

Veidirekteren tror det er unodvendig at hitswette mere av general-
referentens sammendrag, oy slutter med at henvise til de anganende
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S.osporsmaal  av kongressen vedtugne ay § indberetnineon eitorte
lkonklusionor. ’

0. sporsmaal:  Almindelig tratik med andre landiransportmidler end
sporveier.  Fordele, mangler, vdelsesevne, omkostninger ete.

(Generalveferent:  MHanse-.

Omfatter G speclalapporter (Sh, G2 .6G7).

Alle forfattere er av den mening at omnibustralik med dyrisk
trackkraft hor fovlates. Men de er ikke enige, om 1110[01‘0111niblls;m'nv
hor foretrickkes for sporveience eller disse for hine.

De Hevesy (Sh. 661 hehandler have godstransport.  Ian konkluderer
med at uttale, at de mmdustrielle transporter befinder sig for tiden i
en vanskelig stilling paa grund av den litet rationelle bruk man gjor
av motoren.  Ian anbefaler veitren efter systemet ,Renard® paa
veier som holdes 1 dette speeielle oienmed.

Automobillastvognen, siger forfatteren, er hare berettiget for ilgods.

IFremtiden tlhorer nueegtige selskaper.

H rapporter omhandler persontrafik.

Do Pisseans (She G2y ag Swgth (Sh. GOy er meget optimistiske.
Dirisse (Sh. G og Mariage (Sbh. 63) forholder sig mere reservert og
Athertins (Sh. 67) 1 end hoiere grad. Han behandler ogsaa godstrans-
port og anbefaler offentlig understottelse  til almindelig  automobil-
transport.

Specialrapporterne csynes at vise, at lovgivningen har en stor
indflydelse paa utviklingen av omnibusautomobiler.  Dette transport-
middel er mest uteiklet 1 England, men her er doet ikke nodvendig at
erholde koneession  til saadan drift, mens man for ankeg av sporvel
maa ha saadan.

Fordele.

Swith.

a) Ringe kapital.  En 19,820 km. Ling elektrisk  sporver kostet
D237900 fr, mens en end Dhiviigere autoomnibustralik paa en
lienede av 25,750 km. bare kostet 1261 000 fr., altsaa 16 pet.s
hesparelse.

by Fritagelse for speciel tilladelse av parlanentet; speeiel fordel for
Fneland.

¢) Det rullende materiel kan fierdes overalt,

Autoomnibusserne kan indta og avsaette de reisende ved lor-
taugkanten istedenfor midt i kjorebanen.
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d) Fritagelse for en centrallkraltstation =som reprosenterar ot tillag |
omkostninverne.

¢) [ngen hindeing for den oveice kjoretralik,  Selv i sterkt oalikerte
cater fwerdes awtoomnibasserne =om de andre vogner og hindrer
ikke tralikken, hvilket derimot sporveiene wjor,

f) Ingen skimncr, ingen Tuftledninger.

Tkke store driftsomkostninger. London General omnibus hadde i

(1)
ROk

1909 et overskud av 1500000 fr. paa atoomnibusserne og e
underskud av 1135000 fr. paa hesteommibusserne. Smiths tabeller
Il og IIl er til gunst for antoomnibusserne ow {il ugunst for
sporveiene.

De Fisssecanr.  Velene  har ikke meget at frygte av auto-
omnibusserne, som guar langsomt. cr ophwngt og hwr gummihjulringer.
Tvertimot, de krwever ikke skinner, avkapning av grene paa bulevard-
treerne for at gi plads til sporveisledningerne, de tvinger ikke til valy
mellem et tiet Jedningsnet i luften og et for luft aapent nnderjordisk
ledning=net. Likesom Smith bemerker de Fuisseaux at skinner er en
virkelig ulempe baade for brolegning og pukveidakke.  Denne ulempe
ophmves av autoomnibusser, som ogsia overflodivejor de store stationer
ved sporveislinjernes endepunkter, hvilke stationer er en stor hindring
for trafikken. Forfatteren mencr endvidere at driften er regelmiessigere
for autoomnibusser end for sporveier.

Alhertin klassificerer fordelene i 5 punkter:

Autoomnibusserne kan gaw paa de almindelice veier.

De fritar de reisende for at hegr sig hen til bestemte stationer.
Hastigheten er over dobbelt saa stor som ved dyrisk trivkkralt.

N —

4. Hvis en linje viser daarlive resultater kun den uten videre opgives:
0. De cr navnlie fordelagtive 1 bjerylande.

4 & . g - - . 10
Albertini er derimot 1kke tilhenger av codstransport 1; ]

[ , . 0 . ) e ooy (8 1k kC
automobiler uten som en forclobig foranstaltning for linjer, sour TR

har trafik nok for en sporvel.
pit grund-

Mariage indeholder en rekke interessante oplysninger -
t Chaussees

lag av korrespondance med 86 funktionmrer av Ponts €

e . . .t spersmaitlet
og 16 tilhorende det vicinale veiviesen.  [lan linder at S han
. . e . . : " _ogreer I -

endnu ikke er modent i [rankrige. I alimindelighet S1g

er driftsresultaterne ikke meget opmuntrende.
[Tlemper,

Swith.  Den eneste ulempe er at autoomnibusserne  sliter paw
mindre solide pukveier.  [erpaa kan rvaades bot ved at bruke vogner



med mindre belastuing end  den, som kan passere paa mere solide
veier. Derimot nievnes adskillige ulemper ved sporveier:

. Belemring wv kjorehanen, hvinende o, at passagererne or nodt
Ul ot gaa ut T gaten, wenerende skinner ele,

Do Puisseanr, Ulemper ved autoomnibusserne: Stei, stov, sole-
shviet, lugt og rystninger. Men han angir ogsaa midler til at hweve
diz=c ulemper som han derfor anser som litet veosentlive.

Albertiie. Ulempe ved anioomnibusser: Sterk slitage paa pukken,
ov 1 motsietmng il de ovrige  forfattore, at  de oencrer den ovrive

kjoretralik.

Transporterie.
Sweith trov at antoomnibussernes {ransportevne er 1 odet mindste
likesaa stor som sporveienes.
[pissé miener, at wtoommnibusser paa landet bor veere anlagt paa
smat Dransportniengder for at viere okonomiske.
Adberting dinder at transportevnen varierer eftor aarstiderne. Om
vitteren maa man ha sterkere motorer for at transportere den samme

meengde personer, fordi trackmotstanden da er meget storree.

(Omloshiingoer.

Swith skjelner mellem store byer oy landsbygder.  Tlan opstiller

to meget fuldstiendige tabeller over driftsuteifterne i London og kom-

mer til 7019 centimes  pr. k. osporvel oy D949 centimes pr. k.
antoomnibus.
regner 12,50 til renter og dividende for sporveier opforer han bare
310 for autoomnibusser.

Por Jandsbywder viser vedkommende tabel 53,50 centimes pr. km.
I dette tilfelde er til rventer

Generalreferenten gjor opmerksom paa, at mens Smith

sporvei og 55,75 pr. km. autoommibus.
og dividende opfort henholdsvis 10,20 og 2,55

Do Iuissean. 1 Tyskland, hvor drivkraften cr noksaa dyr,

kommer vognkilometeren paa 81 centimes.
I Belgien paa 45 & 46, naar amortisationstiden for vognene swettes
Smaabaner koster 47 centimes uten hensyn til amortisation.

til H aar.
1 fr. pr. vognkm.; paa landet 45 centimes,

/)f")'/.s'.\'t". | ])y (118
I IFrankivice maa betales told ved drivkraftens indforelse 1 byerne.

Mariage.  Vognkilometeren koster for autoomnibusser mindst

dobbelt san meget som for sporveier, inen de forstes nytte lhgger deri,
at man ved  hjelp avodem kau faa undersokt en linjes tralikvierdi.

S
}zh



— 12N e

Hun har bevegnet omkostnineerne for 1o s<laes autoomnibisser:
wostore med 24 pladser og
h) lette 15
Tor de sidste kommer vognkin piit 7O centimes lor en enkelt
linje oy paa D6 centimes for et mindre net: for de store pan hen- oy
holdsvis 88 ou GG centines.  Napitalens forrentning oo amortisation
imdbefuattet.
Albertine.  FFor linjen Mavimello— Pavullo (i Modena)y koin voun-
kilometeren paa 1GY fr. i 1O06 1907
1,10 - 1 1907 —1908:
1,23 - 1 1903—1909.
Hert ikke indbelatiet renter oo amortisation.
Efter at ha resumiért ovenstaaende, wvir venceralreferenten utkast
tl konklusioner, hwilke i det viesentlige Dlev vedtat av kongressen;
Lkfr. Indberetningen.

Meddelelse nr. 6:  Veisignaler. Trufne forholdsregler i anledning
av den av Pariskongressen fatiede beslnining.

Dette spersmaal er behandlet av folgende 6 forfattere:

1. Bradaczek (DBohmen, ML e 31, =%
2. Van Zechroeck, (‘olard, IFourmanois
og Van Meerbeezk (Belgicen) o a 8%
3. Chaix (Frankrig) w33,
4. Némethy (Zilah, Ungarn) . w94
h. Toller (Ltalien) L. 8D oy
. Pos (Holland, . o BB

Kfr. ogsaa underbileg 36 a.

1. Draduczek.

Brochuren er vedheftet figurer av veivisere og avstandsmerker.

For den internutionale og lokale trafik anbefales avstandsmerker
1 form av rektangulere obelisker med skraa forside.

For den internationale trafik anbefales at bruke pan hver rute
en hestemt farve cfter international overenskomst,

Statsveier hor avlegges paa veikarterne med samme farve sont
avstandsierkerne o. 1.

2. Van Zeebroock, Colard, Fowrmanoos oy Van Meerbevel:.

1. Det er nomgjengeliy nodveadig, al eflwerl land antar of cusartel
konuventionelt tegn til anbringelse paa alle veisignaler:
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2. ou at de offentlive administrationer vaager over, at sporsmaalet
om veisicnalernce blir lost paa en praktisk maate, hvilket ikke
bhare er 1t automobilisternes interesse, men ogsaa vil viere f/

stklcorhet for alle dem. som feerdes poa veten.

S Chaia.
Forfatteren tinder, at de i sakens anledning av Pariskongressen
lattede beslutninger var yderst vigtige,  IHan minder i saa henseende
o folgende av navnte kongres uttalte onsker ad 7. sporsmaal :
aft anbringelse av kilometerstolper blir sat i system efter en almindelig
plan og for hvert lands hele omraade;
at det ledende prineip maa vere forbindelse mellem de store eentra;
at avstandene fra de storre byer angives for alle veiler, som utgaar
fra dem:

at princippet maa viere at angi avstandene paa en ensartet maate for
alle byer og distrikter, saa de kan summeres;

at =oke indfort samme rvegler 1 alle Jande.

I I'rankrige wil man i en nar fremtid soke at gjennemfore disse
principper.

Og hvad hindrings- og faresignaler angaar, har den franske re-
gjering samarbeidet med de forskjellige franske turistforeninger 1 den
hensigt at imotekomme de i saa henscende av den 1. kongres uttalte
onsker.  Den har ogsaa skapt en international Dleviegelse, saa forfat-
teren tror man inden kort tid vil opnaa et ensartet system for ler-
omhandlede signaler.

A, Ncwmelly.

Brochuren er ledsaget av tegninger av avstandsstolper, veivisere
og hindringssignaler. :

Forfatteren Lehandler hvert enkelt av disse sporsmaal meget ind-
gaaende; likeledes sporsmaalet om distriktsmerker langs veiene. Med
hensyn til de sidste finder han, at de bor vise navnene paa vedkom-
mende departement, arrondissement og kommune. I samme forbindelse
anbefales for hvert land og hvert departement turistkarter, =om viser
alle veisignaler og i tilfaxlde en veiledende fortegnelse 1 forskjellige
SI))'l]g'.

5. doller.

Denne brochure er ogsaw ledsaget av en rekke plancher og inde-
holder indgaaende betragtninger over de forskjellive slags onskelige
velsignaler.
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Forfatteren gir endel oplysninger om, hviad automobilklubben ow
turistklubben 1 Holland har foretat <iv 1 anledning av laresicnaler,

~

Meddelelse ny. 9: Forskjellige myke hjulringer: Anvendelse,
fordele, mangler ete,

Dette sporsmaal er behandlet av folgende -4 forfattere:
1. Hansez (Belgien) MDb. nr. 37,
2. Terrus (Frankriger | g 0O,
3. De Saunier (Do.) , . 88 bis oy
4. Arisi (Italien) o o Nk

1. Hansez.

Til lastautomobiler (industriautomobiler) har man som revel brukt
hjulringer av jern. [ de sidste 2 aar har man dog 1 fleve land brulkt
kompakte gummiringer til omnibusser, og manee omnibusser har Tuft-
ringer, siden man or begyndt at bruke f(lere hjul ved siden  av
hinanden.

Der er gjort forsok med sidstnevnte slags vogner paa op til O ton,
og resultaterne har veerct udmerkede, hvorfor dette system anbefales
fra ethvert synspunkt.

Til Ltksusvogner har man forsokt kompakte gummiringer, ukoni-
primerte luftringer, komprimerte luftringer og elastiske hjul.  De sidste
er endnu ikke bragt til en tilfredsstillende lasning.

Kompmkte gummiringer blev  forlatt, da hastigheten overskred
20 km. i timen, fordi de ikke var myke nok.

Paa flere hold forsoker man imidlertid at komme tilbake til den
igjen ved at gjore ophwngningerne i vognrammen pneumatiske. Iin
konstraktor paastaar ved et saadant system at kunne opnaa on nmarsj-
liengde for kompakte gummiringer av 30000 km., mons luftringerne
sjclden naar 6 000 k. )

Man har heskjweftiget sig meget med forbedring av automobilernes
luftringer, uten at det hittil er lykkedes at bortrydde deres
mangel, nemlig at veere den storste utgiftspost ved autonobilljorselen.

Ira forst av hadde luftringene en glat overflate.

Derpaa opfundtes  knasterne, som  ansees uundveerlige for de
reisendes sikkerhet 1 fugtig veir.

De i England forsokte kjettinger odelegger saavel
som veieil.

storste

Juttringen
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Av knaster haves to slags: cummiknastor og staalknaster indsat
i en Lerring utenpaa lultringen. Do sidste synes at ha git de bedste
resultater,

IFor <terre automobiler anbelales dobbelte hjul. Man har fundet
at kunne rveise mer end dobbelt saa langt med dobbelte som med
enkelte hjul.

De dobbelte hjul shiter meget mindre paa veien end enkelie.

Forfatteren er av den mening, at almindelige turistauntomobiler
shiter veien mindre end andre vogner.

g Ferigs

Luftringen er automobilens skinnes. Dette uttryk avomarkien
de Dion er gunske betegnende. Uten Tultringer kunde man ikke engang
g med hastigheter paa H0—60 k., for ikke at tade om veaeddelops-
fart paa 1H0 a 200 km.

Trakhraften.  Paa gode veier og for hastigheter under 80 kme,
synes treekkraften omtrent ens for hjulring av jern ow for kompaki
vummiring,  TForholdet ev dog ikke tilstraekkeliy undersokt. ‘

Hvad angaar forholdet mellem kompakte gummiringer og 1““\'
ringer (c¢latte eller med knaster) haves folgende resultater fra Arnoux s
forsek | 190+:

Triekkrafti kg, Vognvegt 1800 kg, brutto.

Tryk i luftringene { b kg. 2 kg
Hastighet I km. pr. t. 10 20 30 20 30

1. System Samson. & w2 5w os 2 2y g 983 ! 36,2 493 38,6 O\
2. — HMémult 4 . smow s o0 o 35,40 380 564 400 577
3. = Bolland . w s v x guw sw nw @q 200 0 305 43,0 385 10,3
4. — I"alconnet trapetstornny . . 0 . 985 36.0 51,4 386 55.1
o = _— tavrundet . . . L L 9510 325 49,1 345 | P23
6. {normal)y. 033 | 8302 4405 330 1 469
7 —  Quallus (jernbeslaat) 26,8 345 1992 354 B2
8. —  thalv- do) 31,71 372 556 418 577
9. Kunaster Lempereur . 3383 o 3T 198 405 | 885
10.  Hualt kammer Ducashle 33,0 376 535 - =
I’ Kompakt Kelly . 27,5 1 855 48.3 - =
12, - Torrilhon PR . Bl dass —

i
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Den o bedste kompakte ring (nre 120 st meget naer dens hedste
luftring (nr. 6).

Trelkkraften okes betydelig, nuar Iuftt rykket synker fra 6 til 2 ky.

Ifor hastigheler under 80 km. viser tabellen ikke nogen stor Tor-
skjel mellem de forskjellige systemer, men det maa herved erindres
at forsokene Dblev utfert paa en =wrlig fuldkommen bhane. Paa en
knudret banc eller for sterre hasticheter end 30 k. stiller saken sig
anderledes; da blir luftringen nodvendig.

Med kompakte gummiringer og iswr med jernbeslaatte ringer
vokser triekkraften med hastigheten. like Ul proportionalt med hastiy-
hetens kvadrat. men med luftringer vokser trekkraften langzomere
snd  hastigheten. Man vil saaledes se av foranstaaende tabel, ot for
luftringene er treekkraften ved 30 km s hastighet Htt mindre end ded
dobbelte av trckkraften ved 10 ks hastighet.

Luftringenes varighel avhaenger i hol grad av chaulloren. Under
samme  forhold kan en chauftor slite ut dobbelt saa mange luftringer
som en dygtigere og mere omhyguelic.  Man bor altid Dbruke de
solideste ringer som kan faaes; de Dbliv i langden de mest okonomiske,

Det er endvidere av vigtighet at luftringen blir tilstraekkehy op-
pumpet. For vogner pax mier end 1 ton og med motor paa over IS
hester ber trykket wviere 5 i 6 ky. for trekhjulene.

Det er likeledes av vigtighet at felgene holdes 1 god stand.

Smaa beskadigelser av den ytre flate ber istandswiettes itide.

Man maa ikke satte igang cller bremse for voldsomt.  Likeledes
maa man sgke at undgaa sidegliduinger; av denne grund maa kurverne
tages med moderation, ikke at tale om den fare man loper ved at
en Juftring springer eller losper sig fra feelgen 1 en skarp kurve,

Hittil har det ikke lykkedes at fabrikere en luftring som ikke
kan springe.

Man har to forskjellige systemer for at forhindre glidning:

1. Enten at hjulringens ytterste flate er gjort saaledes at den yder
konstant motstand mot glidning, eller
2. lbenytte losc ringer som paasicttes og avtages efter beliovet,
Av forskjellige forbedringer n@vnes, a) reservehjul, b) lu “PUU’PC
som drives av motoren eller endnu simplere ved hjielpaven flaske trykluft.

Luftringenes wedlileholdsutyifter er det morke punkt. Man bor
ialfald undgaa meget store hastigheter oy meget tunge vognstel.

Kompalte ringer. Man bruker folgende 3 sorter:

1. Kontinuerlige, halvrunde, enkelte eller dobbelte (Bergougnan,

Continental, Pollak).



2. Nontinuerlige. som regel trapezformede,  enkelte eller dobbelte
(amerikanske, Kelly, Torrilhon).
3 Med hiereplater Bergouenan),

De kontinuerlige beskytter tor litet mot vlidning, dog 1 meget
storregrad naar man bruker dobbelte hjul. Man  har ikke desto
mindre hittil ikke vover ar benytte dem paa autobusserne med imperial
1 Paris,

N1 3 beskytter tilfredsstillende mot vlidning, men de er ubeldige
mot rystning. A

Brochuren indeholder derpaa en rvikke betragtninger over de
kompakte hjul og over clastiske hjul, hvilke mnidlertid er av en saa
speciel teknisk art paa automobilabrikationens onnaade, at det ansves
unodvendiy at gaa wiermere ind paa dem ved denne leilighet.

S0 De Sawier. Aubelaler Tuftringsystenet, men brochuren inde-
holder neppe noget moment som ikke er herort 1 det foregaacnde.
Avisi. Denne forfatter er ogsan ceu tlhienger av luftring-

/.
Ilan antyder folgende klassificering :

svstemel, selv for autobusser,

. Lette ommibusser med dobbelte Tuftringshjul for hurtig transport
av o personer,

2. tunge lastautomobiler (1 & H ton) wed hjulringer av jern, 10 4 12

km.s hastighet, til godstransport.

Meddelelse nr. 8: Fardselsoptalling.  Fremgangsmaater og
resultater, antagne enheter,

Dette sporsmaal er behandlet av folgende 3 forfattere:
1. Guéchott’ (Bulgarien) bilag nr. 0.

2. Moullé (Frankrige) - = 41 oy
3. Vandone (Italien) — - 2

Disse brochurer indcholder meget av interesse og av betydning
for en rationel ledelse av kommunikationsvasencets utvikling, men det
ansces allikevel tlstrekkelig under den primitive stilling, som ferdsels-
opteelling enduu indtar 1 Norge at lenvise til selve dokumenterne.
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Skougaard. Sporsmaal 1—3 og Meddelelse 3.
Sperber og I'ranze, 1. spersmaal.
Bradaczek

I'roidure og Verstraete

Karakoulakoll’ —

Sanchis i
Blanchard (Rhode Island) a—
Crosby (Maryland) ——
I'letcher (Massachus.) s

Hoovker (New York) —_—
Parker (Massachus)
Pine (New York)

Warren (Massachus) T
Le Gavrian e —
Sauunier =
Drummoaond .
Glasner

Tedeschi og Corazza S
Titier ®

Underbilag ad b sparsmaal.
Page, Iorenede Stater
Solvay & Cie.

System Aeberli —- Makadam
Antistaubit

. ) N . >
Concours  pour encourager le perfectionnement

méthodes d'entretien des routes.
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Dsterrige ‘/17
Belyien V1R

Forenede Stalen/18 bis
Frankrige /19

v/ 20
Ltalien V21
Tyslland J22
sterrige v 23
Spanien J 24
Irrankrige v 28
Storbritaniien v 26
Ungarn J AT
[tnlien v 28
Holland Vil
Tyskland v 30
Dsterrige 31
Spanien 2

Erankrige v 33
Storbritannien V 34

Ungarn V35
Menaco 36
Norge Y
Tyskland 38
Belgien Vv 3y
Lgypten Vv 40
Spanien /4l
Lorenede Staten/12
Irankrige /43
Storbritannien V44
v 45
Ungarn 7 46
Ttalien J 47
Schaceiz S48
v 48a
v 48h
. 18
Tyskland ¢ 49
Delyicn \/50
Irankriye vl
Storbritannien V52
Ungarn v 53

Holland V54

1535

3oliz 2. sporsmaal.

Van Volsonm

Peirce

Pierret

Lelicvre

Vandone 2

Gerlach 3. sporsmaal,

Ullmann

Spiteri

(ralliot

Wynne Ruberts

Von Sztrokav

Toller

Gelinek og Van Heyst

Ilopfner Losporsinnal

Kellner

Spiteri =

Bret

Yabhicom i

Ballo -

Berthet:

Roshituw 5

Bredtechneider, Harburger, Lisenlohr
og leck 5. sporsinaal.

De Jaegerc %

Lloyd — Duvies —

Lafurga 3

Rablin —-

Mazerolle —

Crompton

Gullan — .

Fock og Menczer et

Cattineo e

Wenuer og Schluepfer

[Underbilag ad 5. sporsinanl.
Giuiet, Macadam armé et petit pavage
Toulon, Stotpute ,.G. V.« ved triehrolicgning
Bruksunvisning for denne

Peters, Steuernugel, Von Scholtz, Von Mon

tigny og Hentrich, 6. sporsmaal.
Temenunicr og De Heem ——
Lidy
Silcock —
Mihilyli og Jisz 5
Walland —
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Delgien 55
I'rankriye Hh
Storbritannien 57
Unyarn A8
Irankrige VDY
Storbritannien /50
Holland 51
Belgicn vh2
Frankrige T)S
RO
Storbritannien G
Ungarn ]
Ttalien 7
Med.-nr-
Forenede SNtater 1
Storbritannien 1his
Belyicn v 2
Frankrige 3

Storbritannien 4

Csterrige 5
Frankrige 63
;
[lalien 8
Rusland ]
Tyskiand 10
Osterrige J11
Delgien V12
Spanien 13
Forenede Stater 14
15
IPrankrige 16
Storbritannien 17
Italicn 18
Holland 19
Rusland 20
v 21

210

/1.
pay-s

Irrankrige

Storbritannien (A3
Holland VAx}
Portugal WAh

139
Descans, 7. sporsmaal
Résal
Beanmont s
De Novwvik =
Lumet 8. sporsmaal.
Mallock ——
Steflelaar og Janson et
De TMuisseaux 9. sporsmaal.
Mariage =
Iérisse =
Smith —
Do Hevesy &
Albertint &
Pennybacker
Wakelam
Thomas Meddelelse nr. 1
Pelld e
Wakelam -
Machnitseh Meddelelse nr. 2
Pons -
Verger —
Gola et
Whaicht -
Bredtschneider Meddelelse nv. 3
Wulbaum —

Cornu og Camerman
Bores og Romero &
(ol

Hubbard i
Ross =y
Mesnager A
Wiynne-Roberts —
Touring-Club W=
Van Loeben Sels —
Tsviétkovsky —_—
Mikhatloff =

Underbilag ad Meddelelse nr. 3.
Société amdricaine des lugénicurs civils,
Anmalyses ot expériences propostes
Lie Roux Meddelelse nr. 4
Trusler —_

Hendricks -
Roldan vy Pego og
Mello de Mattos
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Gsterrige
Belgicn
Irvankrige

Ttalien
Rusland
Gslerrige
Belgion

Frankrige
Ungarn
Italien
Holland

Delgien
rankrige

Ttalien
Bulgarien
Frankrige
Italien

— 140

Vo5his  Spiingler Meddelelse nr. 5

26 Courtois =

Q7 Mazerolle —
V28 Wilhelm
/129 Cinque ==
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Underbilag ad Meddelelse nr. 6.

/ 36e  Varigney, katalog over veisignaler
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v 38bis  Baudry de Saunier %
v 39 Arisi T
v 40 Gucchoft Meddelelse nr. 8
Vo4l Moull¢
J 42 Vandone
Diverse.
\/413 Huybrigts, La Voiric dans lantiquité cte.
VAs do. og Jansens, Histoire de la Route. Hismi.rv du
pavé de la yille de Paris. — Systémes de voirie de la ville de

45
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Bruxelles.
Puge, Essais pour lu suppression de la poussitre ete.
Concours pour le perfectionnement des Mdthodes d'entretien

des Routes.





