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Mindre med-

RIKSVEIENES VEDLIKEHOLD

EN MERKEPEL 1T DET NORSKE VEIVESENS HISTORIE 1. JANUAR 1928

Efterat automobilene hegynte sin seiersgang ogsa
i vart land og i lopet av de siste 10 ar bevirket n
pkning i veitrafikken til henimot det tredobbelte,
blev veivedlikeholdet efter det gamle system, hvor-
ved utgiftene for den aller vesentligste del falt pa
Vedlike-

holdsbyrdene er med den nye trafikk blitt helt andre,

herredene og fylkene, stadig vanskeligere.

og fordeler sig efterat trafikken har skiftet karakter,
nu paen annen mate enn tidligere. For a rette pa
disse forhold og samtidig skaffe den for biltrafikken
heist nodvendige enhet i vedlikeholdet blev en nv
urdning besluttet for de store veier.

Ifolge lov om motorvogner av 20, februar 1926
er det fastsatt at motorvognavgiftene skal benyttes
til vedlikehold, forsterkning cller ombygning av vei-
dekket pa vare veier med stor automobiltrafikk, og
at Stortinget skal treffe nwiermere avgjorelse om hvad
der skal gjores med den andel av avgiftene som faller
pa landfylkene. Ved Stortingets beslutning av 7.
juli 1926 blev det bestemt at denne del av motor-
vognavgiftene skal anvendes til vedlikehold av vik-
tigere giennemgangsveier —- riksveier mot !/, distrikts-
hidrag.

Det forste ar antaes efter Veidirektorens bereg-

ning a komme inn i avgifter — veiskatt og gummi-
avgift — ialt ca. kr. 4000 000. Herav faller pa de

18 landfylker 95 ¢, — kr. 3800 000. Med det for-
utsatte distriktsbidrag kr. 1900 000 blir de til riks-
kr. 5 700 000.

For dette belop skal der vedlikeholdes 8700 km vei

veienes vedlikehold disponible midler

eller henved ', av landets offentlige veier.

Disse store veier — riksveiene — er valgt sadan
at de med tiden tilsammen vil utgjore et eget veinett
gjiennem alle landets viktigere deler. Bygdene vil
bli forbundet sig inmellent og med byene, jernbanenc
og dampskibene, saledes at en gang om ikke altfor
mange ar skal samferdselslinjenc vver det hele land

henge samnien ogsa pa landjorden.

Den gicldende motorvognlov med sine bestem-
melser om de nye forhoiede motorvognavgifter tradte
i kraft 1. januar 1927. Det var ennvidere Stortingets
forutsetning at det nye riksvedlikehold skulde iverk-
settes fra 1. januar 1928, De avgifter som kom inn
i kalenderaret 1927 skal avsettes til et start- og
reguleringsfond for riksveienes fremtidige vedlikehold.

Ved fylkestingenes behandling i 1927 av spors-
malet om vedtagelse av distriktsbidraget blev dette
vedtatt i 15 fylker, og fra 1. januar iar cr den nye
ordning iverksatt i de 14 fylker, mens ctt har utsatt
med starten et halvt ar, til 1.

juli. 1 de evrige 3

fylker er man forsavidt cnig i den nye ordning,

men  har utsatt vedtagelsen av distriktsbidraget.
Efter de forhandlinger som har veart fort, har man
dog hap om at ordningen ogsa der vil kunde iverk-
settes fra 1. juli iar.

Vedlikeholdsarbeidet pa riksveiene skal ledes av
de enkelte overingenisrer, og Arbeidsdepartementet
med  Veidirektoren skal danne overledelse, nogen-
lunde pa samme mate som det i flere menneskealdre
har veart tilfelle med hovedveienes nybygning. Ved
den friere radighet veivesenet far i sin disposisjon
av disse vedlikeholdsmidler vil man efter hvert som
erfaring innvinnes, soke & bringe i anvendelse mere
moderne metoder og delvis maskinell drift, for deived
a skaffe best mulige veiermed de minst mulige utgifter.

I denne forbindelse ber det nevnes at utgiftene
henimot 280

millioner kroner arlig, nar alt medregnes, sasom

ved landeveistransport idag utgjer
renter av veibygningen, veivedlikehold, alle kjore-
utgifter hvorunder ogsa kjegretoiences amortisasjon
og lignende. Trods at den samlede sum er sa stor at
den utgjor en betraktelig del av var nasjonalinntekt,
sa har den utenfor veiingenivrenes snevre krets
nasten ikke vart ofret nogen opmerksomhet.

Til gjengjeld er ca. 16 millioner kroner som arlig

brukes til veienes vedlikehold, gjenstand for den
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mest inngaende og detaljerte kritikk i landets her-
redsstyrer. Og dog ma det vel antaes at | million
ekstra ofret pa et riktig og godt veivedlikehold betyr
kanskje 3 millioner spart i samlede kjorcutgifter,
kanskje mer.

FRA VEIDIREKT@REN Nr. 1

Den nye ordning er arbeidet frem i de siste 45
ar, og der er blandt veivesenets ingeniorer og andre
tienestemenn naesten enstemmighet om at den vil
bli god. En flerhet av vare nuvaerende mest erfarne
overingeniorer har veert vesentlig medvirkende til
a fa den i stand. Det samme gjelder vare overordnede
myndigheter i Arbeidsdepartementet og Stortingets
veikomité,  Imidlertid vilde en sapass omfattende
omordning neppe ha viert giennemfort sa forholdsvis
hurtig, hvis den ikke var forberedt lenge. Det vil
veere avointeresse a nevne, at helt siden den moderne
veibygning blev innfort i Norge for ca. 80 ar siden,
har vare beste menn arbeidet foy en bedret ordning
av veienes vedlikehold.

Forst ma i sa henseende

nevites den mann som hadde hovedaren av var

moderne veibygning, veidirektor, major Bergh. Han
tok allerede den gang sikte pa en fullkommen ved-
Ved Ole
giennemfortes i 1853 et meget godt system i Rogaland

likcholdsordning. Gabriel Uelands hjelp
fylke, et system som tross flere forsok pa wdeleggelse
dog har holdt sig, og som vel var den forste forloper
for det vi nu far. Avdode amtsingenior, senere amt-
mann Alb. Hansen, og veidirekter Skougaard i hans
overingeniortid arbeidet mot samme mal. Av cnnu
levende utenfor den egentlige veietat kan nevnes
fylkesmann, statsminister  Abraham

senere Berge

som var vesentlig delaktig i gjennemferelsen av
Vestfold fylkes vedlikeholdssystem, den visstnok mest
fullkomne og omfattende vedlikeholdsordning som vi
har hatt i landet.

Veidirektor Krags navn kunde ogsa nevaoes, men
det var nybygningen over hele landet som han saerlig

ofret sin kraft pa.

BERETNING OM EN STUDIEREISE I AMERIKA H®STEN 1927

Av avdelingsingeni¢gr johs. Eggen.

»We pay for good roads
whether we have them or not,

and pay most when we do not
have them.”

Litt om veiene i staten Minnesota U. S. A.
Det som pa mine forste reiser pa de amerikanske
landeveier gjorde sterkest inntrykk pa mig var den
store bredde, de lange rettlinjer, de tilsynelatende
.umotiverte skarpe kurver, de store apne grofter og
den utstrakte bruk av rekkverk. Dessuten selvfolge-
lig ogsa veibanens gode tilstand. Det store antall
automobiler og den store kjorehastighet.

Den almindelige bredde av de sakalte ,,highways”™
i Minnesota har hittil veert 18’ kjorebane med 6" skul-
der pa hver side. Pa grusveier cr skulderen gruset
helt ut og kjourebredden blir da 30°.

Betongveiene stopes almindelig 18’ brede med
skulder pa hver side. Skulderen er tildels gruset og
tildels tilsadd med gressfro. Langs kanten av betong-
platen vil der ofte danne sig huller og hjulspor som i
regnver star fulle av vann. | det siste er imidlertid
reglene for betongplatens bredde forandret og platen
utfores nu 18°—24'__27’ bred efter trafikken.

Som en kuriositet kan nevnes at den eldste eller
ihvertfall en av de eldste betongveier i Minnesota —
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1. Typisk veibillede fea vest Minuesota, Ferdigplanert vei. Bemerk de bratte skjering-

skraning wer.

HAR' s
RADING SECTIONS
Primary Trunk Highway,
lssued July 1920

MINNESOTA HIGHWAY DEPARTMENT
STANDARD GRADING SECTIONS FOR TRURK HIGHWAY3

IN ExcavaTion

Revised Mor 1913

GENERAL GRADING JECTION

| —— 30"Min

N EMAANKIMINT
16

15
.| Profile_Grode

.

PRAIRIE

=
For use where cuts|

vary from 4t 8'in depth

SecTion

— 30 Murr
-

15

16

| Profile Grade

—_—

GRADING SecTior

T 30Min

=
For use where cuts| are less than 4'deep

ror Heavy CoMSTRUCTION

[ GMm—“’Z"‘

- 6

[ s 1
_¢ | Profile Grade

[ Thicile brads 5 = )j
3 j_ rofrie rada \
‘_;E_i;/ for use in th/ counhy Cuts over 8 in depth \\
GRADING SECTION IN SAND
=3 M — " B
ffffff ——- T |

e -1
+ Profile Grode

N
For use in light sandy sotl

GRADING SECTION 1M SWAMP

—t-—ﬁ — 15—

[

Towwn

——, e e —— . ——y

For use in deep soundings

SecTion

5 —————j’ S

— 5‘ —e 15
il i Profile Grode
2 4_;

For use thru villages where ditches are objectionable

Nove .

All fills widened 2 for every 5'lift.

Tig. 8. Normalprofiler for hovedveicne i Minnesota.

nemlig nr. 43 — (alle ,state highways” har nemlig
nummer) Mellem byene Rushford cg Winona har
betongdekke péd veiens halve bredde — ca. 7 og be-
tongplaten ligger snart pa den ene halvpart av veien
og snart midt cfter. Arbeidet er utfoct for ca. 18 ar
siden og betongen har huldt sig ganske godt. Eien-
dommelig er det her dessuten at der ikke finnes stikk-
renner gjennem veien. For overvannet er det anord-

net 1I'—14%,’ dype og ca. 8—10’ brede renner tvers
over veicn. Og betongplaten dekker her hele veiens
bredde.

Det er ikke sjelden at de store, brede og moderne
veier boier av i rett vinkel ute pa flate prerien. Dette
kommer av at veien er lagt efter de sakalte seksjons-
linjer, hvor det er tatt unna veigrunn den gang regje-
ringen solgte jorden.
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Plancringsarheide.

Traktortriansport.

A, Massetransport ved hester.

De nye veier planeres nu med store apne grofter —
2—31%" dype, men avstanden fra veikanten til mid-
ten av greften er gjerne 8'—10°. Grofteskraningen
mot veien er gjerne 1 : 3—1 : 4, men ofte kan man og-
sa se at skraningen ned mot groften er meget brattere
2o 114, | jordterreng er skjreringskraningenc
gierne | : 1 cller brattere vy ser ut til a sta godt.

Fyllingskraningene har i almindelighet en helding
av 1 : 114 og fyllingens bredde eker med hoiden. For
hver 5 hgide av fyllingen wkes bredden med 1.

Selv meget slake kurver er utfert med overhoide
Som er beregnet teorctisk riktig for en kjorehastighet
av 30 miles pr. time (48 km/time). | kurven ekes
dessuten veibredden noget. Alt arbeide pa nyanlegg
hOl‘(tSetl'es til kontrakterer og arbeiderne bor gjerne i
sma barakker, montert pa hjul,

Massetransporten fra skjering til fylling foregar
med hester (2 hester og 4-hjulet vogn med bunnluker),
t_raktorer med tilhengervogn eller lastebiler med optil
O tonn lasteevne (almindelig 21,—3 tonn).

.Efter at plancringen er ferdig blir planum som da
gierne er meget hullet og ujevnt, avplanert med et
6"—8" tykt lag , clay”. Det ,clay” som anvendes
vil jeg nzrmest matte kalle kvabb cller lersand. Den
slags ,,clay” — lere — som er det almindelige her i
NOl'd-Tmndel'dg sa jeg en eneste gang i Minnesota. Og
deit var i bunnen av et brofundament.

Trafikken foregar gjerne pa planeringen et ar cller
to, for det blir gryset, Sclviulgelig da under stadig

FRA VEIDIR EKT@AREN Nr. |

i, G I fjollskjerine.

hovling. Og grustiengden er megelt mindre can hvad
vi ma anvende her til lands.

De amerikanske (Minnescta) grusveicr er bedre,
taler storre trafikk, storre kKjorchastighet oz cer for-
holdsvis biiligere a vedlikeholde ennonorske grusveier.
Dette skyldes cfter min meninz folgende forhold:

. Undergrunnen er meget fastere. Dette bevises
hest ved at trafikken kan ga pa ugruset vei

2. Telens virkninger er minimale. Drenering an-
vendes ikke.

3. Det regner visstnok mindre enn her.  Regn-
periodence er korte og det er sjelden regn om hoesten
og aldri regn om vinteren, blev det mig fortalt. Og
pa grunn av den hpicre temperatur om sommeren
torker det op raskere cfter et regnver.

4. Hestetrafikken er sa minimal at den er helt uten
betydning for veislitet.

5. Veihpvlen gar daglig, hver annen dag, hver
tredje dag cller sa — alt efter trafikken.

FFor vedlikeholdet brukes ofte veivoktere. Veivok-
teren Kkalles | patrolman” og er utstyrt med 2 hester
og 4-hjulet hovl, og har en veistrekning pa 7—-10 miles
(11—16 km). Veivokteren eier selv hester, hovl 0f
grusvogn foruten det nodvendige handverktoi, og fikk
nu i almindelighet en betaling av 65 c. pr. time (kr.
2,45 pr. time). Veivokterens hovedarbeide bestar ia
kjore hovlen. Dessuten kjerte han frem et less grus
av og til samt kjerte slamaskinen pa kantenc.

Veidekket hadde som regel sveert liten | kuv’.
Tildels forekom det ogsa at veibanen var lavest i mid-
ten, men allikevel var veien fin. Sele sa jeg omtrent
ikke.

Veienes utstyr og opmerkning.

Veiene er utstyrt med rekkverk i langt storre ut-
strekning enn hvad vi er vant med her. Og i de senere
ar er statens veivesen i Minnesota kommet til cn
ceneste standard utforelse som ogsa utferes omtrent
likedan i nabostatene Wisconsin og lowa.

Rekkverket gir et tiltalende inntrykk og er lett
synlig i merke. Hensikten cr at det skal virke som
bilfanger og ber ikke vare for sterkt. Forutsetningen
er at nar en automobil torner mot rekkverket vil ct
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antall stolper brekke den ene efter den annen og stotet
derved avdempes.

Alle statsveier har sitt nummer. Dessuten er de
viktigste gjennemgangsveier utstyrt med et riksnum-
mer som vedkommende vei beholder uforandret gjen-
nem alle stater ved siden av vedkommende stats num-
mer pa samme vei. Tildels kan to veier falle sammen
pa en kortere strckning og her far da veien pa
denne mate 4 nummer, 2 stats- og 2 riksnummer.

Foruten nummer er der langs statsveienc og tildels
langs county- (fylkes) veiene ogsa opsatt tegn eller
varselskilter for kurver med angivelse av heire eller
venstre, dels angitt ved hokstavene R cller L og dels
angitt med en pil. Ennvidere varselskilt for smal vei,
bakke, flere kurver efter hinannen, skole, hospital,
korsvei, sidevei, jernbanekryssning (i plan) osv.

Pa grensen mellem hvert veivokterdistrikt er der
ogsa opsatt skilt som angir vedkommende patrolmans
navn og bopel.

Ved de viktigste veikryss og gatekryss i smabyene
er opsatt veivisere — oftest et stort skilt med flere
navner, retningspiler og angivelse av avstander.

Varselskilt for kurve anbringes 3—400’ (90—120
m) foran kurven. Alle nummer- og varselskilter op-
settes pa jernstolper og ca. 1 m over planum og an-
bringes gjerne pa veikanten, d. v. s. skulderens ytter-
kant. For betongveienes vedkommende skal de sta
minst 5’ (1,5 m) fra kanten av betongplaten. Anbrin-
gelse av nummerplater og varselskilter er meget full-
stendig gjmmcmfm’t vg meget nyttig for trafikantene.
I*. cks. lorday vg sundag i nierheten av byene er gjerne
trafikken sa stor at det danner sig en sammenhen-
gende rekke hiler i hver retning. Kjorchastigheten

vil da gjerne bli noget nedsatt, sarlig pa de 18’ brede
betongveier, hvor det da er umulig a kjere forbi.
Kjorchastigheten vil gjerne synke ned til 20—30
miles pr. time, og avstanden mellem bilene blir gjerne
ilcke mere enn et par vognlengder. Under disse om-
stendigheter cr det omtrent umulig 4 se noget av
veien, og man har kun varselskiltene a rette sig efter.

Den almindelige kjerehastighet — sasant trafikk-
tettheten tillater det — er 40—60 miles pr. time
(65—95 km/time). Nogen hastighetsgrense er det
ikke, men man er forpliktet til & kjere ,,meget for-
siktig’'.

Som et eksempel pa kjorchastigheten kan oplyses
at pi en tre dagers tur som jeg deltok i sammen med
2 av statens veivesens ingenierer og hvor vi tilbakela
nasten 600 miles, svinget farten mellem 55 og 60

IMig, 8. Rekkverk, Ny grusvel.
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miles pr. time sa a si hele turen. @g jeg hadde inn-
trykk av at farten var fullt forsvarlig. Ca. halvparten
av turen foregikk pa betongvei og halvparten pa
grusvei.

De aller fleste kryssninger mellem vei og jernbanc
foregdr i plan — selv av de store giennemgangsveier
og av gatene i byene. [ litt storre byer er der vakt
ved jernbanelinjen nar togene passerer.

Ved nybygning og ved ombygning av de eldre gjen-
nemgangsveier sgkes nu plankryssningene undgatt.
Ved de mere beferdede plankryssninger er veitrafik-
ken pabudt a stoppe. Og togene fisiter for alle plan-

smanT

W ROSSIY

§
i
k

Tie 10, Veinmmmerskilt.

FPig. 120 Skilt for patvohmanndistrikt. Opsegtos yrenfor
croften og parallelt med veion,

overganger ute pa landet, og i byene ringes med ¢n
klokke pa lokomotivet. Ved en hel del planovergan-
ger cr der dessuten automatiske lyd- og lyssignaler
som i tide varsler jernbanetogets komme,

Ved veikryssene pa de store og sterkt trafikerte
veier i nerheten av de storre byer er det ofte automa-
tiske trafikkregulering, — automatisk skiftende lyssig-
naler.  Imidlertid blir nu flere og flere av disse vei-
kryssninger i plan ombygget til bro- over- g under-
ganger, vg den tid er antagelig ikke fjern da der vil
findes flere veibrooverganger over veier enn over
jernbaner.

Som et talende tidens tegn kan ogsa nevnes at det
i sommer — antagelig for forste gang i historien —
blev bestemt at toget skulde stoppe ved en planover-
gang i Syd Minncsota og veitrafikken skulde ga uten
pabud stopp. Vedkommende jernbaneselskap fore-
trakk dette fremfor a delta med en halvpart i omkost-
ningene med a bygge broovergang.

Der finnes lite fjell i Minnesota og enda mindre
egnet mursten, sa alle stikkrenner og smabroer ut-
fores av jern, betong cller jernbetong. Alt betong-
arbeide utfores meget pent. Alle landkarr ete. blir
slipt med karborumdum pa luftsiden.

Palagt puss
er derimot ikke tillatt.

(For.settes).
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SNERYDNINGSPROBLEMER

Av assistentingenior Holger Brudal.

Ingenior Brudals artikkel kom ferst
redaksjonen ihende efter at artiklene
,,Maskinell snerydning i utlandet” og
,,Den roterende sneplog ,,Snow King”
allerede var gatti trykken. (Se ,,Med.
fra Veidirektoren™ nr. 9—1927.) En-
del av ingenior Brudals artikkel som
omhandler ,,Snow King” er derfor av
plasshensyn tatt ut. Hr. Brudals for-
slag om anvendelse av et snerydnings-
blad pé alle rutebiler gér i noget annen
retning enn den som vel hittil har
viert ansett som hensiktsmessig for
norske forhold.

I like hoi grad som biltrafikken har innvirket pa
vare metoder for sommervedlikehold, setter den krav
til et sterre og omfangsrikere veivedlikehold om
vinteren.

I Amerika tillegges dette arbeide som bekjent me-
get stor vekt, idet apenholdelse av veiene bringer den
betydelige kapital som er nedlagt i veienc til a for-
rente sig ogsa i vinterhalvaret; men bortsett fra dette,
tillegges snerydningen en slik betydning at den ofte
nesten kalles varvedlikehold. Det er saledes ikke
sjelden a here veiautoriteter fremholde hvor meget
et rasjonelt vintervedlikehold, d. v. s. gjennemfort
snerydning, sparer veivesenet for i utgifter om varen.

Jeg skal tillate mig a anfere et par citater.

W. A. van Duzer, Pennsylvania Department of
Highwayvs, skriver i en artikkel i Public Works i sep-
tember 1925: |, De store utgifter til varvedlikehvldet
foranlediges i hei grad av sneen. Hvis det skal over-
lates til veer og trafikk a slite vekk snedrivene, vil de
forbli en hindring lenge efter at trafikken har banet
sig vei gjennem sneen. Med en trafikk av 300 kjore-
toier eller mere om dagen kan visse veidekktyper i
en ukes snesmeltningsver lide storre skade enn om-
kostningene ved hele vinterens snerydning.”

B. E. Gray, Division Engineer, State Road Com-
mission Kevser W, Va., skriver i en artikkel i ,,The
American City’’ september 1925 folgende: ,,Snervd-

Fig. 1.

ningen er verd alt hvad den koster. For det forste
fordi den muliggjer bruk av landeveienc hele aret
rundt og for det annct reduserer den varvedlikehol-
det. Grus- og endog jordveier skulde breites savelsom
permanente veidekker pa grunn av at de derved tor-
rer hurtig i overflaten, hvorved varvedlikeholdet i
vesentlig grad reduseres.”

De slaende beviser jeg selv har sett derpa har jeg
tidligere tillatt mig a4 omtale. (Se ,,Medd. fra Vei-
dircktoren™ nr. 2, 1927.) Ved narvarende anledning
vil jeg nevne en plogtype som ofte anvendes i U. S. A.
0og sum synes a vinne stadig storre innpass, nemlig
rotasjonsplogen ,,Snow King’, fabrikert av The
Rotary Plow Company, Minneapolis, Minn.!)

For sammenligning med vare egne skyvesneploger
vil jeg ogsa nevne den sakalte Wausau universal laste-
bilplog som sees pa fig. 1 og fig. 2. Plogen er slik for-
met at den ikke skyver, men lofter og ruller sneen pa
samme mate som jorden rulles under pleining. Plo-
gens skyveramme er ikke festet til bilakselen, men til
bilens ramme og befestelsen skjer ved klembolter for
ikke a svekke rammen. Innretningen for heisning av
plogen savelsom vingene fremgar av figuren. Vingene
kan heises fra laveste til hoieste stilling i lopet av ca.
¥4 minutt, hvilket kan vare av betydning nar man
moter stabb. Likeledes sees at vingenes sidestilling
kan varieres da sideavstivningen leper i et ror. Bilen
sees a vare rykket temmelig langt inn i plogen. Sve-
rige har vert kjoper av Wausauploger. 1 Amerika
brukes forevrig mange plogtyper.

For utforelsen av storre snerydningsarbeider tror
jeg rotasjonsystemet vil trenge sig i forgrunnen. Ved

') Beskrivelse av denne plog finnes i nr. 9—1927.

Pig. 8.
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siden herav vil for lettere snefall benyttes blad i lik-

h.et med' vare veihgvlblad Pamontert laste- eller rufe-
biler. Fig. 3. Pa figuren secs ct snerydningshlad hvis
agordnmg gar ut pi a beskytte savel bil som blad
na.r man unfjcr stor fart steter pa ujevnheter pa
;E:zn\” tEt slikt blad pz‘n‘nontert alle vare rutebiler

fiteren over krever ingen ckstra plass, men gjor
Overmate god nytte uten store omkostninger el.lcr

FRA
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ckstra bryderi og man far en stor bredde ryvddet. For
mig star slike blad pamontert vare rutehiler og i noie
samarbeide med rotasjonsploger som et godt skritt i
retning mot en heldig losning av snervdningspors-
malct.

Skal V-plogtypen benvttes for savel storre arbeider
som for stadig pamontering av rutebiler ferekommer
det mig at den ihvertfall ma leveres i 2 storrelser.

BILRUTER OG JERNBANER

LAST
EBILER TAR LITEN TRAFIKK FRA JERNBANEN, DERIMOT GJOR OMNIBUSSENE

ET STORRE

Den amerikanske b
handel og sjsfart p
tende undersgkelge

ankforenings kommisjon for
ar nylig utfert cn meget omfat-
i ' angaende forholdet mellem lande-
Veis- 0 g ; .
lmdersiiﬂj«ezlm'J«’flnttrams;)ort. Siden 1926 da ¢n lignende
godstrafikkse blev foretat finner kommisjonen at
e :ﬂ med lastebil pa lengere avstander har
dlsiiapeay a;iz;lging. Derimot er der en vesentlig
\ng ¢ €t av lastebiler som anvendes i byer
O LLFEBENEERR, g o som anvendes i byer

SmLa:/sitrekb;;;x]ir:te \t/‘rser en skende tendens til a begrense
der er en stgrre t-|Il de kortere transportiengder, og
S 1] tl bl:l'le|lgh0t fra ledende jernbanefolks
Ty kaf til lastebilene en vesentlig del av
ot ortere avstander, seerlig nar det ikke
sig om Vognladningsgods

Kommisjonen finner :
tviie med jernbanep ikk
mengde som kanp befordr
gr stor i absolytte tall er
ligner den meq hvadlje
fan_t séledes pj grunnla,
dering av bilenes lasteey
man tok hensyn tj at

t lastebilenes konkurranse-
¢ er stor. Mens den gods-
€s i de nuvarende lastebiler
den liten nar man sammen-
rbanen transporterer. Man
€ av en skjonnsmessig vur-
neog arlige kjorelengde, idet
belastning, P lep del av tiden kjsrtes uten
tonnfkn. Ay | Hene i 1926 utforte 27 344 275 000)
omtrent en halve(;‘;ee:an:clcde‘transport antar man at
sledes ikke | konkurr'u n(;:rt mn@ byenes grenser, og
annen haivge o utf(d-HSL med jernbanen, mens den
med jernbaner 9t pa landevei i konkurranse
Den samicde gogstrapg
vogner var i 1926 713
get av all godstra

port med jernbanenecs gods-
169 832 000 tonn/km. Omfan-

medregnet qe somnsport utfert med lastebiler, sclv
av jernbaneneg tlanvendes | byene var bare 3,1 %,
‘ansporte :

antatte tonn/km fop | portevine for gods, mens de

astebiler
var bare 2,15 . : biler som gar utenfor byene
A () iernbanenes tonn/km.
ndersgkelger angaende ¢ - i
ttamsportlengde fo en sterste skonomiske
astebiler viger i
maksimallengde er fra ;;b“gl? i ot T
—97 km, mens den almi
s almin-
deligste tu.msportlc;lgcle var mellem 40 og 48 km
) Ldndevm.sl'ran;port for lengere avstander enn 80
m synes .xkl\e a veere lonnende, og nar transport-
lengden blir sa lang at der kreves overnatning, gar

INNHUGG

nesten hele fortjenesten med tit ntgifter ved laste-
bilen og dens mannskap.

[Lastebiltransport foretrekkes av de trafikanter som
sctter pris pa en direkte inn- og utlevering og en hur-
tig transport til den tid man onsker, likesom man op-
nar besparclser i emballasje ag minsker risikoen for
tyveri celler brekasje av skjore cller verdifulle gien-
stander. Disse fordeler kan opveie en lavere jern-
banefrakt, men hvor disse fordeler er sma, foretrekker
trafikantene som regel den billigere jernbanetransport.

Man ma ogsa bemerke at frakten ved lastebiltrans-
port varierer nesten proporsjonalt med den tilbake-
lagte distanse. Derimot utgjor stasjonsomkostningene,
rangering m. v. cn sa stor del av jernbancefrakten at
taksten pr.tonn/km ved jernbanetransport avtar hur-
tig eftersom avstanden okes. Dette oker lastebilences
konkurranscevne pa de korte avstander, mens den
avtar med skende transportlengder.

Kommisjonen anfprer at det er lett 4 se hvorfor
lastebilene ikke med held kan konkurrere med jern-
banen for massetransport av gods utenfor byene, idet
det gjennemsnitlige godstog i 1926 befordret 700 tonn
gods. For a befordre denne godsmengde i 4,5 tonn
lastebiler vil der kreves 154 lastebiler og minst 154
forere, mens godstoget normalt vil ha et mannskap
pa mellem 5 og 6 mann. Den brenselmengde som
toget vil bruke vil dreie sig om ca. 85 kg pr. tog/km
til en samlet pris av kr. 2,28, For de 154 laste-
biler vilde det samlede bensinforbruk veiere minst
94 liter/km, cller kr. 16,53.

A bestemme de okonomiske grenser for disse 2
transportmidler samt hvorledes de skal reguleres savel
til publikums som til transportkompanienes interesse,
ma gjeres av autoriteter pa transportomradet og av
de offentlige kontrollorganer. Jernbancautoritetene
synes for tiden a vere enige om at man skal ancer-
kjenne lastebilenes snskelighet pa de korte avstander
og derfor overlate denne trafikk til lastebilene.

Kuonklusjonen at bilenes konkurranse med jern-
banen ikke skader denne, gjelder ikke for persontrans-
purten i samme grad som for godstransporten. Motor-
kipretoiene har tatt megen passasjertrafikk fra jern-
banen, og dette kan antaes a fortsette. Siden 1920 er
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antallet av jernbanepassasjerer redusert med 31 D
vg det totale antall passasjerer km har sunket med
25 9. Denne reduksjon skyldes naesten utelukkende
motorkjeretoiene. ’

Forskjellen mellem transport av varer og passa-
sjerer pa biler og jernbaner er slaende. 1 passasjer-
trafikken synes det som om motorkjoretoienc har om-
trent 31, ganger sa mange passasjerer/km som damp-
jernbanene, mens for godstrafikken som  ovenfor
nevnt har motorkjoretoicne bare ca. 3°, av jern-
banens tonn/km.

Ikke alle personmotorkjoerctoienes ialt
196 298 000 000 passasjerkm, som utfortes i 1926,
vilde ha kommet jernbanen tilgode, hvis der ingen
motorkjeretoier hadde vert. En meget stor del av
passasjertrafikken er skapt av bilene selv, og vilde
ikke veart utfort uten disse. Private personbiler har
hatt den sterste innflydelse pa jernbanetrafikken,
men i de siste dar har bussene fatt en oket betydning.
De kjorer hyppig og kan avpasses cfter trafikken,
samtidig som deres takster i almindelighet er lavere
enn jernbanens. Eftersom de nyere omnibusser er-
statter de cldre og mindre komfortable, og veiene
stadig blir bedre, vokser publikums forkjerlighet for
landeveistransporten.

[ motsetning til tapet av godstrafikk er jernbanens
tap av persontrafikk mere alvorlig, fordi passasjer-
antallet pa de lengere distanser ikke er oket i tilstrek-
kelig grad til a4 opveie tapet, samt pa grunn av at
jernbanen for a opfylle sine forpliktelser som et offent-
lig transportmiddel méa kjore sine tog tiltross for den
avtagende trafikk. Som folge herav kjorer en almin-
delig jernbance mange lokaltog som neppe dekker de
dirckte driftsomkostninger, og slett ikke yder noget
til de indirekte omkostninger — skatter og andre
byrder.

MASKINPUKNING
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For & undga videre tap har jernbanen forsokt a
sloife de linjer som ikke lonner sig, men de regule-
rende myndigheter har ikke vert villige til a4 gi den
nodvendige tillatelse undtagen i spesielle tilfeller.

Jernbanene har derfor selv begynt a drive omni-
busser, for pa denne mate a gi publikum den slags
transport som det synes a foretrekke og samtidig
redusere sine driftsomkostninger ved a erstatte na-
sten tomme passasjertog med omnibusser.

De dirckte utgifter pr. lokalpersontog/km er ca.
kr. 2,95. Disse er de utgifter som kunde spares, hvis
toget ikke blev kjort. De totale omkostninger ved a
kjore en buss — alle offentlige avgifter medregnet —
er kr. 0,59 pr. km. 1 mange tilfeller vil en enkelt buss
kunne befordre alle passasjerer samt bagasje, post
og ilgods istedenfor et lite benyttet tog, men selv om
det blev nedvendig a bruke 5 busser, vil de nedven-
dige utgifter ikke bli storre enn for et enkelt tog, sam-
tidig som inntektene vil veere storre pa grunn av at
5 omnibusser vil ga hyppigere, og derfor tiltrekke sig
mere trafikk.

Jernbanens tidligere holdning til bilkonkurransen
var fiendtlig og hindrende. Denne holdning er nu
endret, og de ledende jernbaneautoriteter tilrdder nu
sideordning istedenfor konflikt. Denne sidcordning
bestar i at jernbanen overlater nartrafikken med gods,
serlig i mindre enn hele vognladninger, til lastebilene,
at jernbanen sorger for en mere tilfredsstillende trans-
port av gods pa de lengere avstander, oprettelse av
transportselskaper kontrollert av jernbanen for inn-
og utlevering av gods inne i byer, benyttelse av laste-
biler istedenfor tog i gatene innenfor storbyenes om-
rade, og pa lite trafikerte baner anvendelse av omni-
busser som et supplement til persontog i tettere be-
byggede strok eller som erstatning for persontog pa
sidelinjer i landdistriktene.

(,,Automotive Industries”.)

AV KAMPESTEN FRA GRUSTAK

Av overingenigr N. Saxegaard.

[ novemberheftet 1927 av
nerverende meddelelser blev
gitt en oversikt angaende ,,Ma-
skinmessig fremstilling av
grus’,

I denne nevnes bl. a. at man
i Akershus ved 2 gangers puk-
ning i en og samme pukk-
maskin med fordel iremstiller
grus av kampesten fra grus-
taket. I nedenfor gjengitte ut-
talelse av desember 1927 har
overingenior Saxegaard near-
mere utredet hvorledes denne
fremgangsmate nu benyttes i
Akershus fylke:

,,Maskinpukning foregar i regelen om vinteren sam-
tidig med harping og utkjering av grus — og cllers i
den utstrekning som cr nedvendig for a pukke op den

sten som i vinterens lep blir utsortert — inntil drift
aret rundt i et og samme store grustak.

Stenen utskilles ved harping og kjores fra harpen
i kasser med tremeier under (populert kalt , pulker”)
direkte pa pukkmaskinen eller til lagring sa ner denne
som mulig. Stensterrelsen er i regelen fra 3 til 12 a4 15
cam @.

Av pukkmaskiner har vert anvendt Hadfield 12”
X 8” og Svedala 3118 med vanlig elevator og sorter-
trommel, som imidlertid forsynes med kun én hull-
storrelse, ca. 26—30 mm, og fremstilles av 14" slite-
sterke stalplater. Stenmelet fraskilles ikke. [ et nytt
grustak monteres for tiden en ,,Drafn’ nar. 3”7, som
har vist a sta pa hoide med de utenlandske maskiner.

Pukningen foregar i to trinn, ferst med sa stor
kjeftapning at det groveste produkt blir av sterrelse
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50—60 mm. [ ferste omgang passerer 50—70 9, av
massen hullene i sortereren, altsa som ferdig produkt.
Grovpukken lagres forclsbig i en binge pa ca. 8 m# i
heide med ilegget pa pukkmaskinen og pa den mot-
satte side av patrillingen.

For a lette tilbaketrillingen av grovpukken samt
for & fa utnyttet lagertomtene bedre er det nu menin-
gen a forheie elevatoren med ca. 1 m.

Nar bingen er full, dras kjeftene tettere sammen,
sa at man far maksimal stentykkelse 25—30 mm, og
grovpukken i den anferte mengde ca. 6 m® passerer
gjennem pukkmaskinen pa 2% a 3 timer.

Kjeftapningens sterrelse ved ferste gangs pukning
avhenger dels av hvor meget kjeftplatene er slitt,
dels av hvor meget grus der cr iblandet stenen og
dels av veeret.

Produksjonen av ferdig grusblandet singel — | sam-
fengt” — ompukning av grovpukken iberegnet, er i
almindelighet ca. 1,4 til 1,8 m® pr. maskin/time.

Der anvendes 3 & 4, optil 6 mann i laget, eftersom
det er elektrisk drivkraft eller eksplosjonsmotor samt
mindre eller storre transportlengder m. v. Akkord-
prisen er fra kr. 2,50 optil kr. 4,00 pr. m# ferdig , sam-
fengt”, malt i haug (gjerne 4—6 m hei) — inkl. all
transport og maskinpass. 1 tilfelle utkjering av mas-
sen pa veiene efterhvert som det fremstilles, blir all-
tid lesset 10 % overmal lest ifyllt vogn- eller slede-
kassene.

For & lette arbeidet har man under overveiclse a
arrangere en sa hei elevator at grovpukken i ferste
omgang kan feres gjennem en renne ned i en silo,
hvorfra den i annen omgang helles direkte ned i kjeft-
apningen. Det tor dog veere usikkert om dette med-
forer pkonomisk gevinst, da arbeidslagets sterrelse
bestemmes av forholdene i ferste omgang — med-
mindre der er anledning til a skaffe de ledige folk
annet arbeide mens knusingen av grovpukken pagar.

Kraftforbruket har ved elektrisk drevet pukkverk
veert gjennemsnittlig ca. 20 A ved ca. 220 (& 2257)

Nr. 1

V spenning, altsa ca. 6—7 kW. Det varierer bety-
delig med vieret og er dessuten avhengig av hvor me-
get kjeftplatene er slitt. Tildels kan forbruket sta
konstant pa ca. 10—12 A, dels kan det sla op i 25—30
A. Dect er her av betvdning a pase at remmen trekker
jevnt, idet ujevn slitasje i forbindelse med mangelfull
remsmoring kan bevirke sluring pa drivremskiven og
resultere i periodisk belastning av motoren.

Vi har vert godt forneid med det materiale som
pa denne mate fremstilles, og vi anvender det for-
trinsvis pa veier med sterk trafikk og hvor trans-
purten av veidekksmaterialer er lang.  Leilighetsvis
er der ogsa rettet opfordring til private |,sandforret-
ninger’” om a utnvtte stenavfallet pa samme mate
for salg, bl. a. til veivesenet.

Det ramateriale fra grustak som der i niervierende
fremstilling er tale om, er ikke sa rikt pa sten over
25—30 mm @ at det i regelen skulde lonne sig 4
sloife harpingen og sende hele massen gjennent pukk-
verket. Her reiser sig forgvrig samtidig et viktig
sporsmal: Om man ikke savidt gjerlig ber undga a
la det naturlige brukbare materiale — fra sandkorn
optil 25 4 30 mm — passere pukkmaskinen, hvor de
finere gruspartikler sammen med stenence mases og
males (som i kulemollen) og derved utvilsomt taper i
slitestyrie. Enhver unedig ,,antecipert stovdannelse”
ber hindres. Det samme hensyn har for endel veert
hestemmende, nar vi i Akershus fylke holder pa den
nevnte to-trins bcehandling i pukkmaskinen. Med
knusing bare i ett trinn far man lett sa altfor meget
stenmel.

Det ideclle skulde synes a vare 2 maskiner (kfr.
knuseverket pa Naetteroy) — f. eks. en vanlig Drafn
nr. 3, Hadfield eller Svedala og en liten maskin (eldre
Drafn) til a ta imot , ,halvfabrikatet” (grovpukken).
Men iseer hvor det gjelder flyttbare pukkverk vilde
man herved fa et besverlig apparat, og lennsomheten
turde bli ytterst tvilsom.”

BLANDING AV NATURLIG OG MASKINKNUST GRUS

I forskjellige fylker er man opmerksom pa den ut-
merkede gruskvalitet som erholdes, nar grusen bestar
av en ensartet blanding av naturlig grus og maskin-
knust sten fra grustak, og flere steder benyttes efter
forholdene fortrinsvis matning med en blanding av
vraksten og grus, blandet sten fra grustakets vegg,
eller man lar alt materialet fra det sterkt stenholdige
grustak ga gjennem pukkmaskinen, eventuelt gjen-
nem forknuser og direkte derefter gjennem finknuser.

Da der har vert uttalt frykt for at der ved sadan
fremstilling vil bli stor og unedig meldannelse i pukk-
maskinen, respektive maskinene, kan det vaere av
interesse a minnes om fylgende:

Benyites forknuser og tallerkenknuser, og hvis for-
knuseren stilles med sa stor apning som 5 4 6 em (og

serlig hvis der henyttes buede kjeveplater) kan det
vel ventes at meldannelsen i forknuseren holdes inden
rimelige grenser, ogsa nar der mates med grusblandet
materiell. Hvis derefter hele massen (uten sortering)
kommer til tallerkenknuseren, vil de finere deler
straks utkastes av centrifugalkraften uten vesentlig
ckstra maling.

Foruten grusens utmerkede kvalitet har jo metoden
ogsa andre fordeler (saledes kun 1 gangs matning for
hand), og erfaring far vise om man ved nevnte maskin-
aggregat (forknuser og tallerkenknuser) med fordel
(efter forholdene) kan sloife eller delvis sloife forhands-
sortering.

Hvordan man enn innvetter sig med sortering, puk-
ning, henlegning av o masser, utkjoring og spredning,
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er det av hensvn til kvaliteten visstnok av megen
betydning a sorge for at grusen, nar den kommer pa
banen er en mest mulig ensartet blanding av den natur-
lige o¢ den maskinknusie grus.

Ogsa amerikanske erfaringer gar ot pa at sadan

grus gir den beste veibane., Der ordner man sig ofte

FRA
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slik at hvis grusen frasorteres for fintyggingen (av
storre og mindre sten i 1 omgang), blir den ved fin-
tyggingen produserte grus ved en for dette giemed
spesiell elevator, automatisk fart tilbake til den fra-
sorterte grus, og blandes siv med denne under videre-

hefordringen til siloen. A. K.

NARMESTE FREMTIDSOPGAVER FOR VEIVESENET
I AMERIKA

Veidirektor Thomas 11, Me Donalds Toredrag ved veiingenigrenes arsmgte.

Elter «CGood
Opgavene vokser stadig bade i detaljer og i store
trekk.  Hvis man ser pa den kommende uwtvikling
med apne winer, men dog uten overdrivelse vil man
finne at opgavene idag synes a vere ganske andre
enn de var for 5 ar siden. Men likesa visst som der
i de forlapne ar er gjort meget til frenmme av de
ting man den gang fant mest nodvendige, sa vil
vi nok ogsa de kommende ar makte vore opgaver,
idet det harmoniske og sterke samarbeide som nu
finner sted mellem  enkeltstatene og nasionen  pa
veivesenets omrade er i stadig fremgang.

Veienes betydning vokser fremdeles sterkt hvad
enten de sees fra nasjonens, statenes cller de enkelte
distrikters lokale interesser, og endog om de sees
fra internasjonalt synspunkt.

Federalregjeringen har nu i mange ar medvirket
kraftig til de store veiers bygning, — jike efter
krigen med sveere belop og nu efter hvert kanskje
pa en forsiktigere, men mere jevn og sikker mate,

Folgende oversikt viser hvad slags veier der er
bygget ved Federalregjeringens hjelp:

1. Planerie og drenerte veier uten

VEIACKKE. e ca. 24 800 km

2. Sand- og grusveier ... G 95200 4
3. Vannbunden makadam......... no 2300,
4. Bitumines makadam .......... o 6900,
5. Betong «.eocecrrrem e ,» 28900
6. Klinkersten ......c.ooooaannn w1380,
7. Bitumines betong og asfalt... .. o 3100,
8. BrOCT st o v e el IR 4 400
Sum ca. 123000 km

For 5 ar siden blev hovedvekten lagt pa bygningen
av transkontinentale veier, for a fore trafikken over
fra osean til osean. En stor del av dette arbeide er
utfort. 1 den senere tid er kjennskapet til veienes op-
gaver vokset sterkt, og var opfatning er noget endret.

De amerikanske stater og Federalstaten er for en
tid siden Dblitt enige om et system for de storste
gjennemgangsveier (interstate-veier), og selv om man
for trafikken ost til vest er kommet jangt med a
fa dette system istand, sa mangler noget. Men
ogsa mellem nord og syd vil der vokse op en uanet

Roadss,

desember 1927.
stor trafikk efter hvert som de store ruter komumer
istand.

Foredragsholderen anbefaler at 50 ©, av Federal-
statens veimidler nu anvendes til & bygge de mang-
lende partier pa disse store arer og mener at i lepet
av nogen fa ar ber veiene henge sammen. De mang-
lende ledd skriver sig visstnok tildels fra at enkelte
distrikter ikke tilstrekkelig velvillig deltar i hele
nasjonens samarbeide, og der har i den anledning
veart oppe et sporsmal om a stoppe alle andre vei-
bidrag til disse distrikter. Federalstatenes riks-
advokat har funnet at en sadan fremgangsmate skal
anvendes i ct enkelt tilfelle, hvor en manglende
bro hindrer den gjennemgaende trafikk. Han uttaler
at vedkommende minister efter den gjcldende lov-
givning har full lovlig adgang til a holde anare
bevilgninger tilbake i den anledning.

Et problem som nu — i motsetning til for —
krever var sterke opmerksomhet, er ordningen av
den veldige trafikk som er ophopet enkelte steder,
sarlig 1 de store byer.

I et cget avsnitt av foredraget fremholdes nedven-
digheten av forstandige budgetter. Det gjelder a
gjore cthvert arbeide, nar det er nodvendig, for alt
i alt a opna den beste okonomi.

Et av de viktigste spersmal for den na@rmeste
fremtid gar ut pa a tillate svere lassvekter uten a
oke hjultrykkene for meget. Direktgren anbefaler
i sa henseende G-hjulede lastebiler. Disse biler har
efter hans mening av enkeltstatenes administrasjon
ikke fatt den anerkjennelse de virkelig fortjener, og
dette er beklagelig, idet de tilgjengelige erfaringer
viser at den riktige retning ma vere a gke hjulenes
antall og begrense hjultrykket. Dette prinsipp Vil
utvilsomt bli godkjent, men det burde skje hurtig,
og fremfor alt stottes av veivesenets tjenestemenn
som hittil delvis har vart kjelige.

Veienes sikkerhet omhandles dernast. Dette ord
misbrukes ofte. Sikkerheten kan bare ekes ved et
godt samarbceide mellem de tjenestemenn som direkte
styrer trafikken og de som er ansvarlige for gatenes
og veienes forbedringer. Dette gjelder sarlig byene.
Den stadige benyttelse av automatiske stoppsignaler
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skyldes mere forhandlernes dyktighet enn teknisk
intelligens. De er ngdvendige i begrenset utstrekning
i strok hvor trafikken er jevn og konstant, og hvor
trafikken bestdr savel av fotgjengere som av vogn-
trafikk. Undersgkelser méa fremdeles gjores pa dette
omrade, og man ma ikke glemme at bilenes muligens
storste verdi ligger ncttop deri at de sparer tid for
den cenkelte.

Jernbanckryssninger er et stadig aktucellt sporsmal.
I Amerika har man lagt sver vekt pa a fa bancepe
til & betale de nedvendige ombygninger alenc. Det
fremholdes her at veiene ikke ber undlate 4 ta sin
andel. Det spiller en mindre rolle, og til slutt er det
dog publikum som ma betale forbedringene.

Som siste avsnitt i foredraget finnes en sterk
anbefaling av at undersekelser av enhver art frem-
deles ma drives i full utstrekning. Det ma i forbin-
delse hermed sorges for at de enkelte tilstrekkelig
hurtig tilegner sig resultatene og nyttiggjor sig dem
i praksis. Ikke alene de store veier, men ogsi de
sckundiere ma cfter hvert
systematisk samarbeide.

trekkes inn ioet mere

Erkjennes det nodvendig a bedre ogsa de sekun-
deare veier, vil et nwesten ubegrenset arbeidsfelt fore-
ligge  for  Statenes  wveivesen.

Kort gjengitt ved A. B.

OM AUTOMOBILULYKKER I FRANKRIKE

DELVIS SAMMENLIGNING MED ENGILAND

I slutten av forrige ar blev dette tema debattert
i det franske deputeretkammer, hvor forskjellige
opfatninger gjorde sig gjeldende bade med hensyn
til veienes konstruksjon og vedlikehold og seclve
kjoringen. Efter denne diskusjon er spgrsmalet
behandlet oversiktsmessig i en lengere artikkel i
,,L” lllustration’, hvor der anferes en del ting som
ogsa interesserer oss, og som kort gjengis her:

Veiene brukes ikke bare av bilister, men ogsa av
fotgjengere, syklister, ryttere, hestekjorere og av
lose dyr, og de stedfunne ulykker skyldes selvsagt
ikke utelukkende automobiler, men ofte den ufor-
siktighet som de andre utviser. Fotgjengernes andel
i ulykkene angis saledes a veere 169, i Frankrike
og 47 9% i England.

En samlet oversikt for de 3 siste ar for de to
land finnes i

nedenstaende tabell forsavidt angar
dedsulykker.
Antall | Antall dedsfall | Dedsfall
kjereteier = pr. 100
i bruk ] drlig | dagliz  kjeretei
1 1924; | | H |
Frankrike ..... 677000 | 1600| 4,4 0,23
England ...... 896 000 l2900 80 | 0,30
I 1925:
Frankrike ..... 721000 | 2089 | 5,7 0,29
England ...... 911 000 | 3525| 9,6 0,38
I 1926:
Frankrike .. ... 901000 [2160| 59 | 0,24
England ...... 984 000 ‘ 4015| 11,0 0,40

Efter ,,L’lllustrations’ opgave fordeler de i tabellen
nevnte 2160 dedelige ulykker sig i 1926 saledes:

752 skyldes overdreven hastighet.

679 mangelfull overholdelse av gjeldende regler.

405 de forulykkedes egen uforsiktighet.

324 skyldes forskjellige arsaker.

Dessverre gir opgaven ingen oplysning om hvilken
medvirkende arsak veibanen, selve bilen og kjere-
rens personlige forhold har.

Spersmalet tillegges den aller sterste betydning,
og det gjelder a finne de mest hensiktsmessige for-
holdsregler for a apna bedring.

De viktigste arsaker til ulykkene.

Her opferes ferst darlig funksjonering eller brudd
i maskinerict, uten at det dog uttrykkelig er anfort
at dette er den vesentligste arsak. Det bemerkes
at man vanskelig kan angi noget annet middel her
enn a benytte gode fabrikata i alle deler, og at den
en gang anskaffede gode bil blir godt inspisert og
vedlikeholdt. Med hensyn hertil bemerkes at Frank-
rike mener a sta swerlig hoit i fremstilling av auto-
mobilene. | begrepet inspeksjon innbefattes visstnok
serlig cierens egen, idet den offentlige kontroll jo
ikke kan na alle ting uten a kuste for meget.

Veienes tilstand er neste punkt. Frankrike mener
ikke ennu a ha omformet sine veier slik at de er
helt heldige for automobiler.  Veienes runding er
ennu mindre heldig — for stor —, og enkelte av de
nye veidekker er glatte og saledes farlige. Det til-
foics saledes at i Paris bruker man i stigende utstrek-
ning asfaltdekker, som er arsak til en enorm mengde
ulykker.

En av kildene til ulykker er ogsa de hyppige over-
ganger mellem de gode veidekker og darlige, idet
billistene ved overgangen fra et godt dekke gjernce
har for stor fart. Dernaest omtales veienes kurver
som ofte er skjult av hekker, og veikryssenc som
skjules av trar. En deputeret har foreslatt at alle
disse farlige hekker beklippes og at trerne hugges,
og en har ogsa foreslatt at de hus som er generende
i kurver ber flyttes. Disse ting er under overveielsc.

De store gjennemgangsveier har hatt fortrinsrett,
saledes at kjorere som kom inn fra mindre viktige
veier var forpliktet til 4 vike ubetinget for dem pa
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¢giennemgangsveiene. Denne fortrinsrett er ophevet
i Frankrike, visstnok fordi den medferte store vanske-
ligheter ved gjennemforelsen. Det overveies imidler-
tid om ikke fortrinsretten igjen kan etableres i en
ny form, cksempelvis pa den mate at man ved
virkelige forhindringer bringer bilistenc pa de mindre
viktige veier til stans nogen meter for de narmer
Disse forhindringer matte

sig gjennemgangsveiene.
at vedkommende blev

i tilfelle vere sa effektive
nodt til a stanse sin fart.

[Zn stor vanskelighet har man i Frankrike derved
at der ikke er noget ensartet styre for veiene. De
ci. 40 000 ki statsveier, de store gjennemgangsarer,
henhorer under Arbeidsministeren, mens de ovrige
ca. 600 000 km offentlige veier av mere underordnet
betydning styres av Indreministeren. De to kontorer
har nodvendigvis tusen grunner til ikke a veare
cnige. Det er derfor vanskelig & fa nedvendige for-
holdsregler gjennemfort.

Det er overveiet hvorvidt det skulde vere nodven-
dig a begrense bilenes kjerehastighet, idet det antaes
i virkeligheten a vare sadan at alle automobilulykker
er en folge av overdreven hastighet. Store ulykker
vilde ofte blitt ubetydelige, hvis hastigheten i ved-
kommende oieblikk hadde vart mindre. Det antaes
dog alt i alt neppe at en hastighetsbegrensning f. eks.
ned til 50 km pr. time vil kunne hjelpe. Der nares
heller ingen almindelig tillit til de mekaniske kon-
struksjoner som i tilfelle skulde benyttes som hjelp
ved hastighetskontrollen. Og det fremheves, at selv
mange av de amerikanske stater som jo har en veldig
erfaring pa dette omride, er gatt over til a kaste
bort sine maksimalhastighets-bestemmelser pa samme
mate som Frankrike.

Heller ikke en ket strenghet i ferernes prevning
antaes a ville fore til nogen almindelig bedring, idet
det visstnok ikke er mangel pa kyndighet som er
den hyppigste arsak til automobilulykker. Nei,
arsakene er alltid uten undtagelse av annen art.
Arsakene er: Overdreven sportslig interesse som
bringer foreren til & leke med vanskeligheter, en
dum stolthet som hindrer en forer i a vere for-
siktig likeoverfor andre kjerende, hissighet nar en
kjerer i lengere tid har spist en annens stov, lyst
til 4 forbause de venner man ‘har i vognen o. s. v.

Lageunderselcelse menes heller ikke a kunne fore
til nevneverdig forbedring, og bl. a. vil denne som
flere av de andre forholdsregler koste for meget.

Det har ogsa vart overveiet, om ikke alle forere
skulde medfere sitt strafferegister overalt hvor de
kjerer. Det antas imidlertid at en sadan forholds-
regel neppe nevneverdig vilde forbedre saken, idet
bl. a. alle foerere er innfert i et centralregister som
visstnok inneholder alle nedvendige oplysninger i sa
henseende, og som kan benyttes av domstolene og
prefektene ved behandling av overtredelser.

Endelig til slutt omtales muligheten av en strengere
kontroll pa selve veiene, idet det menes at uten
makt til kontroll er loven intet. Trafikkreglene
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— Le code de la Route — er et brukbart grunnlag
hvor ufullstendig og hvor gammeldags den allerede
synes a vare. For a fa den oprettholdt, vil et spesi-
elt politi vere nedvendig, men det vil koste nogen
millioner hvis man vil ha det brukbart, og parla-
mentet har alltid nektet de fornedne bevilgninger
i sa henscende. Man ma derfor ikke klage for sterkt
over det anarki som finnes pa landets veier. Det
nevnes at en privat forening til fremme av turist-
vesenet i Frankrike har stillet til radighet for Arbeids-
ministeren 200 000 frc. for a fa istand en beskjeden
begynnelse i retning av praktisk disiplin. Savidt
forsties er dette tilbud ikke mottatt. Forfatteren
av denne oversikt som visstnok er en interessert
trafikkmann synes alt i alt ikke a vare synderlig
tilfreds med forholdene pa de franske veier for tiden,
men han har hap om bedring, og begrunner dette
sitt hap med at de to angjeldende ministre, som begge
menes a vere sarlig heldige vil kunne utrette noget.
Han uttrykker sarlig enske om at kontroll og varsel-
signaler ma bli ordnet feor politikken hvirvler dem
bort.

Til foranstaende korte referat onskes tilfoiet at
de franske landeveier som bekjent visstnok alle har
en bred fast kjerebane med opheiede gresskledte
banketter pa begge sider. For de almindelige storre
veiers vedkommende er selve kjerebanen visstnok
oftest 5—6 m bred. Rundingen er sa vidt forstaes
allerede nu meget liten, men av den refererte disku-
sjon fremgar at man vil ha banens tverrprofil ennu
flatere a. h. t. sikkerheten. A. B.

MINDRE MEDDELELSER

DEN SCHWEIZISKE REGJERING PLANLEGGER
EN ENESTAENDE H@IFJELLSRUTE
Over Alperne { motorvogn om vinteren,

De store fremskritt motorindustrien har gjort i
de senere ar vil snart gjere det mulig, haper man,
a apne en regelmessig post- og passasjertrafikk over
de schweiziske alper hele aret rundt. Det schwei-
ziske postvesen foretar for tiden i heitliggende og
trange alpepass inngaende forsok med dette mal
for eie.

For omkring 78 ar siden satte den schweiziske
regjering igang en deligencebefordring over heifjellet
i sommermanedene, med et antall av 406 vogner.
Dette antall ekedes imidlertid hurtig, og postvesenet
har nu over 30068 vogner og 7551 sleder pd hoifjells-
ruten. Dette skal vere et enestaende statsfore-
tagende i sitt slags i verden. Der brukes fremdeles
hester pa denne rute, men de fortrenges mer og
mer av motoren som har revolusjonert hpifjells-
trafikken.

Til 4 begynne med bruktes bare vogner med
massive gummiringer. Disse er nu for det meste
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erstattet med Dunlops pncumatiske og vognene cr
blitt utstyrt med skuffer, hakker og andre redskaper.
Der er 192 motorvogner (63 pa 60 HK) i bruk til
befordring av post, og 182 for tungere arbeide. Intet
annetsteds i verden trafikerer vogner slike heider,
og nar nu deres virksomhet for forste gang Dblir
utvidet til a omfatte ogsa vintermanedene vil det
ikke bare bli en viktig begivenhet for Schweiz, men
et foregangs-cksperiment pa motoromradet som hele
verden vil fulge med den storste interesse.
( Norsk Matorblad. )

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]JQRING

Telemark [yike.

Arbeidsdepartementet har under 9. desember 1927
fastsatt fslgende bestemmelse som gjeldende inntil
videre:

Pa veiene innen Tinn herred ma erhvervsmessig
personbefordring med motorvogn som ikke inngar
under rutekjgring eller kjoring fra offentlig holde-
plass (drosjekjsring), ikke foretas av andre enn dem
som far politimesterens tillatelse dertil.

Politimesteren utferdiger de nermere bestemmel-
ser og regler som finnes nedvendige.

Takster fastsettes av formannskapcet og politi-
mesteren i forening og forelegges fylkesveistyret til
godkjennelse.

Undtatt fra disse bestemmelser er hefordring fra
sted beliggende utenfor herredets grenser til cller
giennem herredet. Ennvidere er undtatt befordring
av offentlige tjenestemenn, leger, dyrleger, jordmedre
samt syke som trenger hurtig hjelp.

Hordaland fytke.

Arbeidsdepartementet har under 6. desember 1927
bestemt at de ved regjeringens resolusjon av 14. okto-
ber 1913 fastsatte innskrenkninger i den frie motor-
vognkjering pa hovedveistrekningene Dalseid-Dale-
bryggen i Bruvik herred og Hundven—Lindas—Fane-
bust i Lindas herred, Hordaland fylke opheves.

Samtidig meddeles at fylkesveistyret i Hordaland
har besluttet apnet bygdeveien Dalebryggen—Stang-
helle i Bruvik herred for fri biltrafikk.

Mare fylke.
Fylkesveistyret har under 9. desember 1927 be-
sluttet & apne samtlige bygdeveier i Orsta herred for
almindelig kjersel med motorvogner av vekt inntil

2000 kg 1 lastet stand inntil videre pa betingelse av
at der ikke kjores i tiden mellem kL 11 aften og 8
morgen, samt at der ikke kjores i telelpsningen og
under det almindelige sommerveiarbeide.

Finnmark [ylke.
Arbeidsdepartementet har under 14, desember 1927
ophevet den kgl res. av 31, august 1923 hvorved bley
fastsatt forbud mot kjoring med motorvogn pa de
veier i Vardo by som ligger nordenfor en rett linje
trukket mellem karantenestasjonen og Nemark tank-
anlegg.

PERSONALIA

Oberstloitnant  fvar Klestad er avgatt ved doden
den 18, januar Han var ansatt i Statens veivesen
fra 1877 til 1892 og var derefter veimester i Nord-
Trondelag fylke inntil den kombinerte veiadmini-
strasjon blev gjennemfort der 1 1890,

Oberstloitnant Klastad tilharte den gamle garde
av veibyggere som i 1880-arene hadde sitt virkefelt
pa de forskjelligste steder i landet. Mans vesent-
ligste arbeide falt dog i Trondelagen, samt i Sogn
og Fjordane fylke, og han var ogsa en tid bestyrer
av statens veianlegg i Tynset. Under sitt 15-arige
arbeide i Statens veivesen erhvervet han sig alsidige
erfaringer og kunnskaper som kom ham til gode da
han overtok veimesterstillingen 1 det vidtstrakte
Nord-Trgndelag fylke, hvor han med kraft tok sig
av bygdeveibygningen. Han var en i sitt distrikt
meget ansett og aktet veimann.

3l

Som kontorist ved Buskerud veikontor cr ansatt
hr. Auden Nedal.

s
Assistentingenior ved veiadministrasjonen i Akers-
hus fylke, Norodd Jenssen, cr ansatt som avdelings-
ingenior av kl. B i Troms fylke.
#

Kontorist ved Ser-Trendelag veikontor, M. Th.
Rae, er ansatt som fullmektig ved Rogaland veikontor.
#*

Isuk Nystad er fra 1. januar 1928 ansatt som op.
synsmann ved veiadministrasjonen i Nordland fylke-
*

Som opsynsmann ved veiadministrasjonen i Bu-
skerud fylke er fra 1. januarl 928 ansatt Helge Bjerke
og Gotfred Presterud.

UTGITT AVTEKNISKUKEBLAD, OSLO.

Abonnementspris: kr.

10,00 pr. ar — Announsepris: */; side kr. 80,00, % side kr. 40,00

V4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 11. februar 1928.





