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Indledning.

Ved kongelig resolution av 10, juni 1913 blev bestemt:

«At det overdrages veidirektor Jol. Skougaard paa Norges vegne
at avel mote ved den 1 London 1913 sammentriedende internationale
veikongres»; kfr. det kgl departements skrivelse av s d. :

Undertegnede tillater sig dertor herved at avegi den sedvanlige ind-
beretning til det kgl. departement.

Kongressen holdt sine meter 23.—30. juni 1913.

1 den permanente internationale kommissions mete 23. juni 1913
meddelte formanden, at antallet av de stater, som hadde sluttet sig til
den internationale veiforening var steget fra 28 til 32, efter at Sverige,
engelsk Indien, hollandsk Indien og Italien hadde sluttet sig til
foreningen.

T'algende lande oy lolonier hadde mottat indbydelscn il at sende delegertc
(il kongressen:

1. Algier. 15, Grekenland.
2. Syd-Australien. 16.  Holland.

3 Vest-Australien. 17, Indien.

4. Belgien. 13.  Irland.

/. Brasilien. 19, Ttalien.

¢. Bulgarien. 20.  Japan.

7. Canada. 21.  lieeward-eerne.
3. Chile. 22, Sierra Leone.
9. China (9 23.  Luksemburg.
10.  Colombia (?) 24.  Monaco.

11. Cuba 25. Syd-Niger.
12.  Danmark. 26. Norge.

13. Forenede Stater. 27.  Nyansa.

14, Irankrike. 28. DPersien.
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29, Queensland. 6. Tunis.

30.  Rusland. 37 Tysklinl.
31, Schweiz. 38, Urnguay (?)
32.  Sian. 39, Vietoria
33.  Storbritannien. 10. Ny Zeeland.
34.  Sverige. 41, Usterrike.
30. Ny Sydwales.

Kongressen var endog bhedre besokt end de to foregiacnde. idet de
motendes antal belop sig til omtrent 3000, et nyt og talende hevis piaa
den interesse, som veivasenet er gjenstand for i alle civiliserte Land.

Som sedvanlig var der kayttet til kongressen en rikholdig utstilling
av gjenstande vedrerende foreningens formaal.

Endvidere var der arrangert en riekke, saavel kortere som liengere,
utflugter for, under og efter kongresmoterne.

I det hele forlep den 3. veikongres paa samme Lererike og straa-
lende maate som dens to forgjiengere, saa det maa siges, at den var el
vigtig led 1 det store mellemfolkelige arbeide paa veivesenets omraade,
som blev kaldt tillive ved motorvognen.

Kravet paa veienes torbedring vokser meget sterkt i de store sai-
fund, og ingeniererne er i stadig virksomhet for at tilfredsstille fordrin-
gerne.  Der er ogsaa gjort tilsvarende store fremskridt

Pukkens behandling med bituminese bindstoffer er almindelig aner-
kjendt. Erfaringen viser, at man paa den maate kan hygge veler, som
ikke alene er befriet fra stevplagen, men som tillike kan taale en meget
intens tratik.

For at belyse den fart, som utviklingen av veitrafikken har tat
under store forhold, hitseettes resultatet av en frerdseloptelling pad e
trafikaare av 2den klasse fra London til tilgrensende landdistrikt en
sondag eftermiddag vaaren 1913 i pent veir (se (Gener. rap. L side 2).

Resultatet var:

H0 motoromnibusser,
300 motorvogner,
58 motoreykler,
100 cykler og
15 vogner trukket av hester.
Kjerebanen, 7,2 m. bred, var brolagt med treklodser.
Tt aar 7 forveien bestod kjerebanen av makadam, og den til oven-
naxvnte optelling svarende faerdsel bestod av:
en uavbrudt reekke cyklister, nogen hesteomnibusser og nogen lette
voguer trukket av hester.
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Tyre aar tidligere var denne  trafikaare en tarvellg Kjorevel som
befierdedes av landskjoretoier og lette lastvogner: velen var derhos byvei
for beboerne 1 vedkommende landdistrikt.

ISt andet Interessant moment kan wevnes 10 denue  torbindelse i
henhold Gl Dellctine nre 8 — 1913

Her meddeles nemlige at der 1 de  Forewede Stater nyvlie er dannet
en forening som omener at man i lopet av de npermeste 25 aar kommer
il at anvende over 25000 millioner dollars (omtrent 95 wiicoder kr.)
pait 5 700000 ki hovedyed,

Den ejennemsnithige pris pro k. skulde efter dette bl eas ke, 25 700,00,
en pris som o ligeer meget over hvad de norske veier 1 almindelighet

koster at byege

L Association Internationale Permanente des Congres de la Route.

Til foreningen gives [ t. folgende aarlige statsbidrag:

Fres. Fres,
I Adeietasg s e 6 ew s H00 L JRpan s e . oosas o 1 250
B, PSRN . s soen oo s 10 842 200 Luxembure. ... ... 250
3.0 Argentina ... 1 000 21, Mexiko = «. . e esn y 1 000
4. DSterrike swa o - s 9 1IE 220 Monaco ..... .. .. 2000
D. l’)lJl,(.’,'llt‘ll NOE e g : 3000 23, N[)yge ___________ 500
& Bul@arien .. - oo H00 24 Holland........... 1 000
7. Chile o5 aes s en ws 1031 25. _Portugal . . eww ez, .. 1 500
R, Cuba ....... cwm s LUSD 26.  Rumeenien....... .. 3000
9. Danmark.......... 250 29, Rusland: .cue. a5 e 5 000
10, Spanien . s sw eme o« o 4 000 G SANE v raes 5 ewens 1 000
11. IFrankrike........ 15 000 29.  Sverige . ..o - 500
12, Storbritannien .. ... i 29 30. Sehweiz........... 3 000
13, Goraekenland ... ... 250 .1 O 11~ P g 25(0)
14,  Ungarn . .o ses s o 3115 32 Urnguay .. ... o s % 250
15, Indien (engelsk). ... 2 000
16. Do.  (hollandsk) . . 500 Sum fres. T4 827
17. Indo-Cthina .... .. 400 = ca. kr. 52 400,00.
18, [Loalien s go ma wa 1 500

Til forsul med nye veidakker har toreningens utevende kontor tor
1912 faat til sin disposition 140 000 fres. av Departementet fovr de
offtentlige arbeider i Frankrike og for 1913 500 000 tres.

Forseksarbeiderne er utfert i omegnen av Paris.



B 4. R e L I 284 000 fres.
e e g . B - 52 v e - r R B R e 4 . bR B [ 177000 «
e D e e S P A T R 117 000

Til 3. veikongres utredet foreningen..... ... ......... .. 140 000

I nervierende indberetning er hefulgt samme regel som i de tidligere
Indberetninger, nemlig viesentlig at holde sig til ting som antages at viere
av Interesse for vore landeveier. Selv med denne begriensning  er det
selvsagt, at indberetningen kun er at anse som en Jedetraad, hivorfor et
mere indgaaende studinm ay de i sannne herorte punkter krever, at man
ojor sig neie bekjendt med vedkommende bilag.  Veidirektoren skal
ogsaa gjore opmerksom paa, at der bestaar en noksaa neie torbindelse
mellem nervaerende og de to tidligere indberetninger. san de tildels alle
tre tjener til at belyse et og sammme speorsmaal.

Den nweste veikongres (nr. IV) vil bli avholdt i Miinchen i 1916,
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Program for Londonkongressen.

Sporsmaal.

1. avdeling.
Byguningogvedlikehold

Planliegning av nyve gater og veier,

Brodiekker.

Byening av pukveier med tjiereagtige. hituminose  eller
asfaltiske bindstoller.

Treebroliegning.

2. avdeling.

Ferdsel ogadministration.

Belysning.

[agttagelser siden 1908 angaaende aarsakerne 1 vel-
dekkets slitage vg beskadigelse.

Reglement for den hurtige og den langsomme frdsel
paa veiene.

Myndigheter for veienes hygning og vedlikehold. Central-
myndighetens og de stedlige myndigheters funktioner.
Budget for veienes bygning og vedlikehold. Midlernes
tilveiebringelse.

Meddelelser.
1. avdeling.
Bygning og vedlikehold.

kongres 1 motormaskiner

7. Nye anordninger siden 2.
som brukes ved veiers bygning og vedlikehold.

2. Previning av materialer til pukveier.

4. Bygning av pukveier uten bituminest bindstot.

4. Teknisk og okonomisk sammenligning av lordelene
ved de forskjellige veityper.

5. Nomenklatur for de anvendte stenbrolegningstyper.
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2. avdeling.
Faerdsel og driflt.

Meddelelse nr. . Veivisere og avstandsmerker.

Meddelelse nr. 7. Utvikling av antowmobilruter o Lo sinadmindelichet
siden 2. veikongres.

Meddelelse nr. 8. Hvilke fordringer der hor stilles til ingeniorer og

~

funktionzrer som forestanr veiers bygning og ved-
likehold.
Veivogtere: lon og arbeidsvilkaar.
Meddelelse nr. 9. Statistik over utgifter til gaters og veiers hygning og
vedlikehold.
Meddelelse nr. 10. Terminologi i de forskjellige Land vedkomnende veiers
bygning og vedlikehold.

Fortegnelse over rapporter og forfattere.

Fra Tyskland ... . 17 rapporter. | Ira Grekenlawd .. 1 rapporter.
« Argentina ... 2 = « Ungarn ..... 10 =
« Australien. . ] = « Jtalien ... ... 9 =
« Osterrike. .. .. 14 — < Monaco .. ... 1 ==
« Belgien . 6 = » Hollafil-nene 4 ===
« DBulgavien .... 2 - « Rusland ... ... 13 ==
« Canada ...... 1 = |« Schweiz...... 1 —
« Danmark .... 1 —
« . /Hgypten .. .. 1 s Tilsammen 140 rapporter.

«  TForenedeStater 18
« Frankrike .... 19
« Storbritannien. 19

= Generalrapporter 9

— Hovedsum 149 rapporter.

Generalreferenter.

For 1ste spersmaal: Adshead.

« 2det — Cowan.

« 3dje — Walker Smith.

« dde — Boulnois.

« Dte - Holden.

« bBte - (zibson Thompson.

« Tde -~ Lord Montagu of Beaulieu.
« 8de — Rees Jeffreys

«  9de - Montagu Harris.



Ovrige forfattere.

ul 1ste spoersmaal.

Bilaw. I3ilaw
[, Sehmidt, Nessenius, Greuling. . Adams. Rilev.  Lancashire.
2. Masik. Stileoc,
3. Verstracte, de Vawre, Kvreard. 8. Mihalyfi.
4. Nohr. 9. Cingque.
D, Nelson P Liewis, 10.  Doubelir.
6. Stocelet.
ul 2det sporsmaal.
Bilag. Bilag.
11.  Heidecler. 14 Humphreys.  Tavlor.
12. Denil. Bijls. 15.  Nagy.
12 bis.  Drowne. 16.  Tanenbaun.

13.  Verricere.

ad 3dje spoersmaal.

Bilag. Bilag.
17. Sperber, Wernecke, Vilbig. 22, Thomas. Butterfield. Hooley.
18,  Bradaczek. Crompton.  Greatorex. Smith.
19.  Macquet. Brondeel. Morris. Manning.  Gladwell.
19 bis. Lloyd Davies. 23.  (lallias.
20.  Blanchard. Crosby. Prevost- | 24, Arpad v. Rauch.

Huabbard. 25. Luigi Torri.
21. Wender. Eug. Mayer. l.e | 26. Toukholka.

(Havrian. Frontard. 27. Grivaz.  An der Auer.

ad 4de spersmaal.

Bilag. Bilag.
98.  Krause, Horburger. 31  Mazerolle.
98 bis. (laro C. Dassen. 32, Brown. Mawbey. Blair,
28 ter. Mountain. Winter.
99 Kosetschek.  33. Lappert.

30.  Tillson. 34.  Vroublevsky.

al 5te spersmaal.

Bilag. ~ Bilag. o
35, Fleck. 38, Tur. Chaix.
35 his. Stransky. 039 Brodie.  Watson.
36. Hausez. 40.  Merezyng.

37. Sharp (Clayton H.). ,'
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ad 6te sporsmaal.

Bilag, Jlag.

41. Tranze, Pietzsch. 44 Dryland.  Crompton.  Beau-
42.  Duhm. nmont.  Pickering. Sheldon.
42 bis. Connell. Hewes, Maybury.  Drummond. Wood.
43.  Lumet. 40, Elzelingen.

ad 7cde sporsmaal.

Bilag. Bilag.
46. DBredtschueider, Kunitz. 49, Hellard.  Carpenter.  Middle-
16 bis. Bradaczek. Schmal-Filius. ton.  Lyon Thompson.

47.  no. | H50. Sandberg.
483. Chaix. |

ad 8de sporsmaal.

Bilag. [ Bilag,

51.  (lassinone. guson. Buchan Hepburn. Stra-

52.  Dubosch. ; chie.  Williams  Seymour.

53.  (uéchoff. ' Hodgkin.  Heslop.  Jarratt.

53 bis. Mec. Lean. 7. Forster. =
54. Sargent. Travilla. | 58, Rimondini.

55, Marion. 59.  Stolpakow.

56. Hampton Copnall. Munro Fer-

il 9de sporsmaal.

Bilag. | Bilag.

60. Timme. Petri. ' Jeffreys. Harcourt Clare.
60 bis. Claro (! Dassen. | Howard. Jarratt.

61.  Guéchoff. | 65, Neéméthy. Keviezky.

62.  Clifford Richardson. 66. Frosali.

63. Bordas. 67. Meyen.

64.  Berryman. Maybury.  Rees |

al Meddelelse nr. 1.

Bilag. | Bilag. %
8. Lmcas, Hess, Speck, Neminar, 71. Dood. Hadfield. Hawkins.
Henning, Niedner. Humphreys Killick. van Put-
68 bis. Bradaczek. ten. Stallard. Yabbicom.
69. Dean (A. W.). 72, Arpad v. Rauch.
70.  Guillet. 73 Steffelaar van Daalen. Rédélé.



al Meddelelse nr. 2.
Bilag. Bilaw.
o Hirsehwald. T1. e Gaveian.,
O, Haniseh. TS, Stanton.  Batson.
i Logan Waller Page.
ad Meddelelse nr,. 3.
Bilag:. Bilay.
9.  Vitvar. S22, Stevenson. Heslop.
=0. ('oraet. =30 Gilasner.
S0 bis. Jolhmson. sS4, Vandone.
s1. Lelievre.  Pons. sS4 bix. Toukholka.
al Meddelelse nr. 4.
Bilaw. Bilag.
85 Neheuermam.  Pietzsch. S0, Cattaneo.
36, Rablin, a0, Guglichminetti.
87, Sigault. ul.  Wentholt.
8%, Wakelam. Crompton. Dry- 920 Nouperstein.
land.  Hayward.  Wood.
al Meddelelse nr. 5.
Bilag. { Bilag.
03.  Voss. 95, Steele.
93 bis.  Sherrerd, 96.  Glasuer.
9.  Labordere. 96 bis.  Abramoff.
ad Meddelelse nr. 6.
Bilag. Bilag. ' '
97. Gaetjens. Schreitmiiller. 100, Davis.  Baskerville.
97 bis.  Bradaczek. 5 Crawley.  Lister.
98,  Ivans. Batehelder. | Riche.
99, Lorieux. 101. "Tortora.
ad Meddelelse nr. 7.
Bilag. | Bilag.
102. Hérburger. Schwabe. 106, Shrapnell-Smith.
103. von Hofer. 107, Poller.
108, Tsimmbalenko.

104. Swetland.

105, Périssé

IH

Willmot.

(‘ooke.

Noble.
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ul Meddelelse nr. 8.

Bilag. Jilag,

109.  Scliweitzer.  Knipping. Cas- 1120 Boulnois.  Cowan.  Sheldon
sihone. smith, Brookes ol

110, Harold Parker. 113, Néméthy.

111, Tourtay.

al Meddelelse nr. 9.

Bilag. Bilay.

114, Vespermann. (aetjens. 7. Ryves.  Gowen. Harding.
Range. Monewr n L

115.  Breitenfelder. 118, Passiglh.

116, Masson. 119, e Thoonofl. Leéhédef.

ad Meddelelse nr. 10.

Bilag. Bilae.

120. Voss. 121, Liniasset.

120 bis. Hanisch. 12y, Serraillier. Crompton. King-

120 ter.  Bishop. Blanchard. Cros- ston. Cowan. Killick. Kropl.
by. Dean. [revost-Hub- Smitl.

bard. Pullar. Sharples. 123,  lLaknisky.

Indberetning.

Iste sporsmaal.
Planlegningavnye gater og veier,

(Kfr. anhanget, generalrapport [, bilag 1—10 og hovedberetningen side
311—346, 599—601 og 626—627).

Dette spersmaal staar, hvad veier angaar, i ner forbindelse med
4de spersmaal paa programmet for Iste veikongres: Iremitidens weier (kiv.
vedkommende indheretning side 18 og 46).

Noget nyt av betydning foreligger neppe i de 10 rapporter som i
sakens anledning forelaa for den sidst avhioldte kongres. Ikke desto
mindre trer veidirektoren det kan ha sin interesse at hitswtte en over-
sigt over enkelte principielle punkter med hensyn til veiers plankegning.

Hvad gater angaar vil indberetningen derimot denne gang som tid-
ligere kun berere enkelte spredte traek, idet denne side av spersmaalef
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maa siges at ligee, om ikke helt nrentors saa doe Langt ute 1 periferien
av o veiingeniorens virketelt.

Somen almindelig bemerkning antores dog efter bilag O (amerikansk
Forfatter), at amtomobilen har skapt s manee  interessetorhold mellem
by oo land, at korresponderemde gater oo veier hor hetragtes som en
sinmmenhaengende enhet.

Fandvidere henledes opmerksomheten paa at den almindelige mening
helder il den opfaning, ar man istedentfor at ntvide en ehsisterende
giate som viser sigoat viere o trang. bor anlvgee en oy gate bakom
vedkommende hebyooelse,

[“remdeles pekes paa hvad der 1 hilag 6 og 9 er foreslaat, nemlig
At ntvide  ekspropriactionsretten vl ar o omlatie en o viss  <trekning
ntenfor hvad en ny  ferdselslinge strengt tat fa forst av behover,
Fagland Kan man for en ny hovediane  ekspropriere indtil 200 m. til
hegee sider av midtlinjen.

I likhet med Here av forfatie rne fremhever generalrelerenten de
extetiske hensyn ved ankee av o gater og veier.  Man ser i landdistrik-
terne smaglose  kurver og pladselige njevnheter i tracéen. 1 bilag D
bemerkes med rette, at de store landeveier ikke alene skal tjene  som
trafikaarer, men tillike viere et middel til adspredelse og velbefindende.

Med hensyn til treplantningene i byene mener generalreferenten
de har tendens il at stienge for et smukt perspektiv.

Maksimumsstigning.

Dette sporsmaal stiller sig ikke voesentlie anderledes for fremtidens
veier end Tor de eldre veier.  Nu som lor tilstraebes saa flate og jevie
stigninger som terrienget og de  okonomiske hensyn tillater. 1 al fald
stiller automobilen 1kke storre fordringer (il maksimumsstigningen end
den dyriske traekkraft; heller mindre.  Den hovedregel som bor befolges
kan derfor fremdeles formes som gjort av amtsingeniormetet 1909
nemlig saaledes:

Valy ar stigninger bor jorcgaca cfter den nu gjwldende opfatning. idet
der dog bor legges vame paa at opnaa jecne orerganger og @ tlfelde, nogen
avrveksling 1 saevliy lange stigninger.

Som bekjendt gaar vi hos os ved fjeldveier til en maksimumsstig-
ning av 1:12 & 1: 15, mens vi paa den anden side har veier som for
temmelig lange straekninger ikke har storre stigning end 1: 30, ja
endog 1 : 40.

Tl sammenligning anfores fra

2
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Utlandet.

Iransk forfatter (bilag 65 il indbh. 1. Koneres) ... . 120
Tysh forfatter (bilag 1 til merv. fmlh):
owter 1 WITDEGE TEIRIIL .« . <. ousan nmn o 500 B s o e | 3 28
Preussen: Fjeldterraeng ... . .. ... .. N LTy L I o 20
EOPBE DErubgE s . v v b a5 n e B b . 2T ——
JRICEERRTI, © 0 2.0 2o omomemmt e 5 p v i g mma B SR AN >R 10
Bayern: Ved store byer og stor trafik .................. [ 188
Under vanskelige forhold:
ETON CTRIE T 505 ot o meie tie o o oo mim ot e S ety 1: 20
ByZABVEIEE « 0 i .0 5y oA . T a lH

Baden og Wilrttemberg: Lignende regler som lor Bayern.
s} n 5 o 3
Belyisk torfatter (bilag 3):

(vater med tung trafik.. . ... ... ... .. ... 1: 33

Bebodde gater med let trafik. ... ... . ... .0 oo, [ ;20

WHEIET wer s 5 5 52 2 il prowsoone b g g g QA8 K€ Ews5dFdrE Fedi T B
Irransk fortatter (bilag )

BRI (gewotn v 5 v 1 & 58 39 2 8Bl 1 A dn erd e Pmcmac T 3 B8 3 v & L 20
Ttuliensk forfatter (bilag %)

Vei med sporvel . ... .. . . ... 1:20—1:33

« mellem landsby og jernbanestation ....-........ ... 1: 14

Under serlig vanskelige forliold ..........ccovivivnn... RN

Paa flatland enskelig. ... .. ARy B g e P % A 1:50
Bamasl forfatler (bilag 2):

Statsveier og departementsveier av Iste klasse . ... ... ; 1 13
Ungarsk forfatter (bilag 8):

Gater i centrale bydele. ...... ... . .................. . 1:25

« - forsteder, iser i fjeldterreng ..... ... ... ... 1:125
Russisk forfatter (bilag 10:

Gater paa flatland .. .. .. . .. . . ... .. 1:100—1 : 33

« 1 kupert terreng..... ... ... .. ...... P 1 :20

Som det av ovenstaaende oversigt vil sees avviker valg av maksi:
mumsstigning hos os ikke vasentlig fra de regler som gjelder rundt
omkring i Europa.

Kjsrebredde.

Belgiske forening av ingeniorer og industridrivende (hilag 2 til indl.
1. kongres):
Fremtidens veler mindst... . ... .. 6 m
Engelsk forfat.ter (bilag 4 til indb. 1. kongres):
B R T L A 14 «

b Aoy, S
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Shotsl: Tortatter (hilag 6 dl indb. 1. Koneres): mindst... o0 15 m.
Belyish tortatter (hilag H7 il indb. 1. Kongres):

Maksimalt ... ... ... e e e 0

Minimalt . . S
Delyish: fortatter (bilag 60 til indh. 1. Kongres):

T mod ... D

Onskelig mindst ... oo o e G
Amerikans: torfatter (bilag 61 til indb. 1. kongres):

Californien ... L e 6.6
Fransl fortatter (bilag 64 il indb. 1. kongres). .. ... ooon e D—T «
Iste fongres. mindst. .o o e G«
Tysle forfatter (bilag 1 til nerv. indh.):

Bavern, statsveier, mindst ..o 00000 Lo L L. 4.7

Preussen, hvis der er serskilt bane for lot traik .. ... ... 1—5H.

hvor saadan ikke lforvefindes. o000 0 ... 4.5—D0 <

Sehleswig-Holstein :

Hovedveier, mindst... .. o0 o 1 <
|§yg(lev(fim- T T T P 3
Hannover, hvis der er serskilt hane for let trafik, mindst. . 3,5 <
tfor hovedveier og mindst ..o oo 0 oo o 3 «
for bygdeveier.
(Forfatteren bemerker, at disse Kjorebredder cor util-
strivkkelig for automobiltratik av nwevnevierdig betyd-
ning).

Efter forfatterens mening bor den mindste kjorebredde viere 9.3«
Iransk forfatter (bilag 6), minimum ... o000 L 15«
Ttaliensl: fortatter (bilag 9):

Paa flatland mindst. . ... o oo 0 S«

og 1 fjeldterrieng mindst. ..o oo oo o H o«
Dialmisk forfatter (bilag 2):

Statsveier. . oo T 0,3 «

Provinsvelelr . ..o 15—00c«

Departementsveier av lste kLo oo e B3 —6H,0«
Amerikansk forfatter (bilag d):

New York, gater, mindst ... 000 18,3 «

Vigtige hovedveier mindst ..o o000 0 oo 1D«

Ved store byer.............. e ... 20 a 30 «

dog saa lenge tratikken ev liten.. ... . . . ... ... ... ... Do«

Det vil av ovenstaaende opgaver sees, at man ikke i noget av de
omhandlede land anser en kjorebredde av under 4 m. som tjenlig tor
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antomobiltrafik, og at det i almindelighet anbefalte mmimum  ligger
mellemn 5 og 6 n. Veidirektoren tror derfor som tidligere uttalt, al man
ved plankegning av fremtidens  veier 1 vort land i det store og hele
nedig her bygge en smalere vei end angit av ontsingeniormotet 19049
sin uttalelse om dette punkt, saalydende:

Stenlagsbredden by veve windst 4 m. og planerigshredden neindst
4.5 m., ekshlusive staliberune,

Det siger sig selv at man i werheten av vigtige  knutepunkter og
hvor man i det hele kan vente en stor tratik bor benytte en adskillig
storre Kjorebredde,

Kurveradius.

Belgiske forening for ingeniorer og industridvivende (bilag 2 til indb. om

Iste Kongres), mindst. .. ... ... e H0 M.
Fransk forfatter (bilag 64 til indh, Iste kongres):

Vigtige hovedveier, minimum . ... ... oo b
Foransk forfatter (bilag 65 til indl, 1ste Kongres) . ... =,
Iste kongres, Mindst ... ..o . . e e B
Tysk forfatter (bilag 1 til wery. indh.):

Gater i kupert terrreng, minimum ......cooo oo 30«

Veler 1 fjeldterraeng. ... ... ... o 204 30«
Bolowasl forfatter (bilag 2):

Statsveier, minimum ......... ... ... ... e e . )

Departementsveier av Iste kl.........cocvveeonio.n. 20 «
aussish forfatter (bilag 10): .

Gater fidd sporvel, mimImIUI.: ;. . <. ossborsrebekosi5oe- Hl <

Det fremgaar av det anforte, at den mindste kurverading efter den
almindeligste opfatning i utlandet nedig ber viere under H50 m, for veier
med automobiltrafik. Tkke desto mindre maa man under vore forhold i
de fleste tilfeelder veere tilfreds med en minimumsradius av 30 m., som
anbefalt av amisingeniprmalet 1909.

Runding.

Belgiske forening for ingenierer og industridrivende (bilag 2 til indb. Lste
kongres):

Fremtidens pukveier heist ..... ... .. . .. ........... 1 :50
Tysk forfatter (bilag b6 til indb. 1ste kongres).......... 1% 201 p 17
DBelgisk torfatter (bilag 57 til indh. 1ste kongres):

For pukveier.... ... ... ... . ... .. 14 R uFE T RRRAKRAE 1:40

)P




Lelgisk Torfatter (hilag 60 il indb. Iste Kongres)

Ikke over ..o oo oo L Ces oo
Fransk torfatter (bilag 64 Gl indh. Iste kongres): ... jkke over L2 do
Iste fongres: Saa liten som er forenelic med hensvaet il vand-

aviopet. )

Tysh torfatter (bilag 1 til mervierende indh.): Saa liten som nu-
lig: dog stor nok til at vandavlopet foreeaar pan tvers av
veien og ikke langs efter. 1 fielterraeng og knappe konrver
kan det viere at anbefale at la tverprofilet i xin helhet
helde indover,

Ttatiensk forfatter (bilag 9):

Brolagte gater og lignende ...oooo o000 1 :67—1 D0
Pukveler ... oo |- 40—11:33
Amtsingeniormotet 10109 anbefalte ca. oo 0000 e e 1: 30

for det Komprimerte veidiekke.

Sone man ser ligger vi ogsaa i denne hensecnde under hvad man

som regel anbefaler i utlandet.

Puklagets tykkelse,

Belgiske forening for ingeniorer og industridrivende (bilag 2 til iudb.

Iste kongres): mindst. .. ..o.o o 7 oem.
i komprimert tilstand.
Belyisk torfatter (bilag 57 til indb. Iste kongres). .. .......... 15 <
Franst: forfatter (bilag 6 til neervierende indb.) ... 0 .. ... 10—25  «

Hos os brukes endnu i de fleste tiltwlder pukning paa banen, hvor

ved der neppe opnaaes over d cm.s tykkelse av puklaget.  Under mere

utviklede trafikforhold maa vistnok dette svstem forlates og erstattes
med paafering og valsning av et serskilt puklag, hvis tykkelse antagelig
bor sattes til 7 a 10 em.

Beslutninger paa 3dje veikongres.
ad Jste sporsmaal,

Planlwegningavuye gater ag veier
|. N_\'(% \rjg'(ig'e h()vt‘(H’ul‘blll(]t‘lb‘t*l' hor man soke ln';.{'g'e ntenom og

ikke gjennem hyer.
Viser en gate sig at viere lor trang til at optit den cksisterende
gjennemgangstrafik, vil det ofte vere bedre oy anlvgge en ny  vei



utenom  bhyen end at foreta den nodvendige ntvidelse av vedkom
nmende gate.

Nye gater bor planlegges og bygges overensstemmende med e
videnskabelige principer som gjxclder for hyer.

Nye veiers stigninger bor viere saa slake, sony terrienglorholdene

\_denﬂ og navnlig bor de viere svake i kurver, hvis der foregia
hpOlve]Sﬁ'tLﬁk paa veien. eller hvis veien befardes ay  veaesentlig
tung trafik.

3. Kurverne paa en vei med hwrtiglopende frafik bher tilstede en sda
fri utsigt som mulig, og hvis forholdene nedvendiggjor henyttelse
av forholdsvis smaa kurveradier, her der treffes forholdsregler, Som
itide og paa en tydelig maate varsler om hvor saadanne fopekonmer.

4. Hvis veibredden ikke tilsteder avstaaelse av en swerlig strimmel til
til eventuel sporvei, ber denne folge veiens midtparti, men i saa fald
er det onskelig at ha dobbelt Kkjorebredde paa hegge sider av spor-
veien til bruk for anden kjoretrafik.

5. De vigtigste hovedlinjer her veere saa brede, at der kan anordnes
seerlige avsnit for sporvei, langsom ftrafik, hurtiglopende trafik og
holdende voguer, og e forskjellige avsnit bor viere saaledes ai-
ordnet, at .sunmenblcmdmo av e forskjellige trafikklasser saavidt
mulig undgaaes.

Ved bestemmelse av byggelinjerne maa  der tages hensyn il
trafikkens utvikling. Overensstemmende hermed ber byggelinjerne
langs en saadan hovedaare fastseettes, og den fornedne myndighet.
til at gjennemfere den vedtagne plan ber gives alle de autoriteter
som har at bestemme veiens bredde.

6. Planleggelse av vigtige ferdselsaarer utenom byer ber iverksattes
uten ophold. Saadanne hovedforbindelser er av almen betydning,
hvorfor det ansees enskelig at en central statsautoritet delvis kunde
ta initiativ i denne sak, og at vedkommende lokalautoriteter i nogen
grad kunde bli underlagt centraladministrationens bestemmelser for
planleggelse og kontrol med hensyn til heromhandlede veilinjer.

2det sporsmaal.

Brodaekker. ;
(Kfr. anbauget, generalrapport I[1, bilag 11—16 og hovedberetningen ‘
side 347—376, 601—604 og 627—629). \
Det er forste gang at dette spersmaal har foreligget for en inter-
national kongres.



23
Vedkonmende rapporter viser. at valg av brodickke overalt omfattes
med den storste interesse ierkjendelse av den store betvdning som spors
maatlets losning har.  Overalt moter man den  sannne utvikling.  Forst
enkle plankedickker. san mere solide diekker, hvorav der forekommer
Angaaende enkeltheter ved disse, toreligger

femmelig mange varianter.
Der er lorsokt at g1 et

en rigdom av oplysninger i specialrapporterne.
billede av sakens stilling 1 anhanget.  Men for enhver brokonstraktor
som vil hoste den fulde nytte av dokumenterne, blir det selvsagt nod-
vendig at fordype sig i disse.

Med taunke paa norske forhold skal bemerkes. at vort standpunlkt i
de senere aar: saa meget som mulig at torlate treebrodiekker paa grund
av deres kosthare vedlikehold, bekraeftes av erfavingerne 1 andre land.
Likeledes bestyrker de foreliggende dokimenter os 1 at fortswtte vore
forselk med dickke av tiivrepuk.  Det fremstiller sig ogsaa som onskelig
at. studere videre sporsmaalet om treebroleegning som  diekke paa broer.
Kanske det ogsaa bor komme under overveielse at broke asfalt. skjont
denne form neppe vil vaere at anbefale 1 vore landdistrikter, da den
slags duekke kreever specielle faglerte arbeidere som det vel som regel
vil viere noksaa vanskelig at faa fat paa.

Den i utlandet hyppig forekommende stenbrolegning vil det neppe
bli spersmaal om at anvende paa norske veibroer.

Opmerksomheten henledes paa, at man baade i Frankrike og Belgien
har opnaadd gode resultater med gammelt grubetaugverk som slitebane.
Dette system kunde muligens optages til proviing i kystdistrikter, hvor
der var leilighet til at skaffe sig tjenlig taugverk fra skibe for en
rimelig betaling.

Videre er det at leegge merke til, at vandavlepet helst bLor sokes
opnaadd ved at legge brobanen i stigning i lengderetningen.

I'remdeles gjores opmerksom paa, at der i utlandet raader som regel
den mening, at slitebanen paa broer bor vere av samme art som Kjore
Hertil skal bemerkes, at om end denne regel

banen paa tilstotende vei.
saa synes den dog ikke at burde

kan erkjendes at ha sin betydning,
spille en saadan rolle, at den Ler tillkegges nogen serdeles vegt ved valg

av brodwkke for vore landeveisbroer.
Beslutninger paa 3dje veikongres.
ad 2det sporsmaal.
Brodaekker.
l. Valg av brodwzkke er avhengig av brosystemet, trafikkens art og

intensitet, speciclle torhold som f. eks den til broens opferelse dispo-
nible sum, de materialer som er lettest at skaffe, samt klimatet.
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For lette broer spiller hrodickkets veet en stor rolle. Hensyn til
sikkerhet og bekvemhet hor tilliegges storre betydning end omkost-
ningsspsarsmaalet.

Paa korte broer, saavel i by som paa landet, er det onskelig at
benytte samme slags kjerebane som paa tilstoetende gate eller vel
Ved brodaekkets utforelse maa der anvendes swerlig omhu for at
skaffe vandet wviek og hindre dets indteengen i brobanen.  Hvis
hroen har en stigning av wmindst 1: 50 kan ickkets tverpofil viere
nesten flatt, hivilket i nogen grad vil formindske dodvegten.

Som almindelig regel gjelder, at brodiekket bor viere tiet, varig og
saa jevint soml mulig uten at viere for glat; dets vegt man avpasses
under hensyn til brosystemet.

Plankebrodzkker er lette og billige 1 ankeg, men — hvis trafikken
ikke er meget liten — er deres vedligehold meget kosthart.  De

har desuten den store mangel, at de er utsat for at odelicgges av
ildebrand.  De kan kun anbefales i fjernfliggende egne, hvor der er
overflod av skog til en billig pris, og hvor det vilde veere vanskelig
at skaffe et andet og merve tilfredsstillende materiale. 5t enkelt
plankedaekke passer ikke uten for meget let trafik.  For middels
og tung trafik maa brukes dobbelt plankediekke, hvorav det undre
ber vaere kreosotert eller paa anden maate beskyttet mot at raatne.
Almindelig pukdekke paa temmergalv er ikke altid tilfredsstillende
paa grund av sin store vegt og fordi det ikke er twt. Det passer.
godt for massive broer paa landet, naar hroen er forsynt med et tat
avdekningsskikt.

Pukdekke med et taxt og elastisk hindstof (tjwere, bituninest eller
asfaltisk materiale) er okonomisk og hensigtsmassig for stenbroer
og lignende paa landet, naar de er utsat for middels trafik og
har smaa spand.

[ de fleste tilfeelder er et dekke av 7,5—12,5 em. heie trieklodser
ideelt som brodekke.

Det er let, varig og kan anbringes paa et underlag av beton eller
— hvis man ensker at formindske dedvegten — paa ef kreosotert
temmergulv. Valg av treklodser, deres impregnering og anbringelse
bor vere gjenstand for swerlig omhyggelighet, saa man saavidt mulig
undgaar ulemperne ved dakkets eller broens utvidelse og sammen-
traekning.

Asfalt 1 forskjellige former er fortrinlig til deekke paa broer med
svake stigninger og som ikke er utsat for meget tung trafik, eller
hvor trafikken ikke felger samme spor.

Dzkke av almindelig hrolegningssten eller av smar sten (knotsten,
Kleinpflaster, Durax), sat paa beton og fuget med cement eller bek,
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er wdmerket godt og okonomisk for broer med tung tralik.  Det pas-
ser dog kon naar hensynet  til vegten  og o stoien ikke  spiller
nogen rolle.

Tyvkkelsen av sandlaget mellem brostenene og fundamentet hestem-
mes som ved almindelig brolaegning i by eller paa landet,

1. 1cor beviegelige broer og ikke avstivede lengebroer bor  diekket
viere av oringe vegt og o let at fieste til underlaget.  Der hor fort-
siettes med forsok som har vieret gjort i Frankrike og Belgien med
Kjorebane av gammelt  @rubetaugverk eller andre endnu billigere
fibrose materialer, saavel med som uten indswetning av {jereagtige,
bhituminose eller asfaltiske stotler,

Jdje sporsmaal.

Bygning av pukveier med tjwreagtige, bituminose
eller asfaltiske bindstoffer.

(Kfr. anhanget, generalvapport TIl, hilag 17—27 og hovedberetningen
side 377--425, 604 —606 og 630—633).

Dette sporsmaals besvarelse tar sigte paa at faa oversigt over de
erfaringer som er gjort paa vedkommende omraade siden 2den  veikon-
gres.  Sporsmaalet staar nemlig i noie forbindelse med 1ste sporsmaal
paa nievite kongres (se¢ indberetningen side 13 flg. og anhang til samme
side 43 1lg.).

Sporsmaaletisinalmindelighert.

Tyslland (bilag 17).  Overflatetjrering begyndte efter en indskrivnket
maalestok i 1902, wmen har siden 1907 antat ganske store dimensioner,
Efter dette system er til 1913 behandlet ca. 400 km. pukveier.

Tj:erepuk er blit benyttet i langt mindre utstriekning. Man begyndte
med denne metode i 1908, og til 1913 var den anvendt paa ca. 40 k.

Paa grund av omkostningerne forholder man sig avventende, da der
treenges adskillig tid, for man kan faa fuld oversigt over sporsmaalets
ekonomiske side.

Bituminese eller asfaltiske bindstotfer er kun i liten utstraekning
forsokt i Tyskland. Forfatterne anser det udelukket at de kan faa
nogen almindelig anvendelse paa landeveier.

Osterrilke (bilag 18).  Overtlatetjiering av statsveier er fra 1907 til
1911 utfort i ca. 160 km. langde, mens man har anvendt tjwerepuk kun
paa ca. 15 km. RForfutteren foretriekker den forstnevinte metode baade
fra et okonomisk og et teknisk standpunkt.
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Delgien (bilag 19). Tjrerepuk  efter systemerne  Aeberli.. Kaempl
(Westrumit-astalt) og Rhouben har varvet gjenstand tor forsol i de sidste
aar.  Skjont man endnu ikke har Kumet danne sig en hestemt mening
om resultaterne, finder man at forsokene hor fortsattes oo anlegees elter
en sterrve maalestok, serlig paa veistriekninger med mere hwetiglopende
og tungere trafik end tilfeldet har vavet paa de patier. hvortil forse-
kene hittil har vieret indskrienket.

Forende Stater (bilag 20). Her er forsokt mange forskjellige me-
toder, og fordelene ved bituminese veidikker er almindelig erkjendt

Likesaa i:

Frankrike (bilag 21)  Overflalefjeering er overveiende mere anvendt
end tjerebehandling av hele pulkimassen.

Overflatetjiering har vist sig at hindre. at pukveier blir lose om
sommeren.  Den benyttes meget og i stigende grad, hvor tratikken er let.

Systemet har den mangel, at efter 2 eller 3 ganges overstrvkning
blir banen for glat. Penclralionsmeloden har i teknisk henseende vist sig
at veere blandingsmetoden underlegen.  Den  sidste. fjeeremaladam, har
veret anvendt med held.  Men trafikken maa ikke viere for fung. Man
har ogsaa nylig fovsokt, asfallpul og resultaterne synes tilfredsstillende.

Som hekjendt, kan der vieve sporsmaal om valg mellem flere bitumi-
nese stoffer; 1 hvilken anledning forfatterne gjor opmerksom paa, at det
gizlder at gjere omfattende studier av disse forskjellige bindematerialers
egenskaper og de resultater som opnaaes ved deres hrak.

Endvidere maa det haves for ole, at de nye metoder stiller oket
krav til et omhyggelig vedlikeliold.  Det Dlir i saa henseende mere spors-
maal om at forebygge sygdommen end at helhrede den.

Storbritannien (hilag 22).  Dette land kan vel siges at staa forst |
reekken med hensyn til erfaring paa her omhandlede felt.  Vedkommende
brosjyre indeholder uttalelser fra ikke mindre end 9 forfattere, som alle
er enige i. at automobiltrafikken absolut kraever et bituminest veidiekke.
Man har lenge vieret paa det rene med, at overflatetjrering i betydelig
grad eker veidekkets varighet, iser overfor hurtiglepende antomobil-
trafik. Tjeerepuk (baade den som i forveien har veeret lavet i depoter
og den som man har lavet paa arbeidsstedet) har veret brukt med held.
Likeledes har penetrationsmetoden |ykkedes godt, saavel med som uten
iblanding av sand. TPuk av granit, slagg og kalksten har git gode resul-
tater, naar der er tat tilberlig Lensyn til de for de forskjellige puksor-
ters anvendelse bestemmende forliold. Man savner tilstrekkelige oplys-
ninger for at kumme angi hvilket hituminest veidaekke ber anvendes
under de forskjellige omsteudigheter, hvilken opgave man dog tror at
kanne lose efter nzrmere studium av sporsmaalet.

Grakenland (bilag 23). Man har her opnaadd merkelig gode resul-




tater med tiiere og pnk avoen sort blyslage.  l<n vei belagt med saadan
tierepuk har ikke vist spor av slitage efter 3 aars intens trafik.

{egarn (bilag 24 Overtlatetjiering og tjerepuk har ikke  vieret
anvendt Lenee iodette land men har @it temmelig code resultater,

Ialicn (hilag 25) Forfatteren Legger veet paa, at der skrides til
nyve studier avoastalterne

Rustand (hilag 260 De utforte tjierebehandlinger syvnes at opmuntre
til videre Forsok

Neloeeiz (bilag 27). 1 dette Tand har bruk av bitmminose bindstofler
aint hetvdelig fremgang.

Nom det vil sees avodet anforte. er man paa det rene med, at en
bitwmines behandling av veidiekket er nodvendig for at mote en anto-
mobittrafik  av  storre betydning.,  Likeledes  at  overtlatebehandlingen
svies at vinde overtaket, ialtald torsaavidt der handles om let tratik.
Imidlertid maa man avvente rvesultaterne av fortsatte andersokelser og
sannnenligninger Ffor der kan @ives et bestemt svar paa sporsmaalet om
hvilket svstem der bor vielges 1 de forskjellice tilfwelder.  Endvidere vil
det benmerkes, at disse uyve metoder stiller nye og okede Krav til et sak-
kyndig og omhyeggelig vedlikehold.

Med hensyu til de under 3dje sporsmaal behandlede mange eukelt-
lieter, nemlig:

1. Fuudamentering og drenering.

2. Dimensioner og torm av puk som skal anvendes i veidickker med
specielt bindstof,

3. Bruk av delvis slitt puk.

4. Puklagets tykkelse m. v.

D, Veldiekkets varighet,

6. Ilikkesystemet og dweksystemet,

7. Tilladelig slitage for anbringelse av et nyt dickke,

8. Maaling av slitagen og apparater hertil,

Yo Forskjellige metoder for anvendelse av bituminose stofle (tjiereagtige

og asfaltiske inkl.).

10, Forskjellige bituminose stolfers relative fordele,

L1, Prover og kemisk aualyse av bituminose stotfer (tjiereagtige og as-
faltiske inkl.),

12, Klimatiske forhold som gjor veibanen glat.  Botemidler,

13. Hygienisk virkning paa mennesker, fisk og planter,

14, Utferelsesmetoder,

15, Omkostninger,

16.  Renhold oo vanding

lienvises til anhanget.
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Beslutninger paa 3dje veikongres.
ad Sdje sporsmaal.

yyaening av pukveier med tjwreagtige, bituminose
elley axfplrinke bimdstand Pepy

Alwindelige Lonllusioner.

Ved bruk av tjereagtige, bitwminese eller asfaltiske hindstoffer Kan
man erholde en hel rickke av veidickker, som kan anvendes med Tordel
efter de forskjelli ge forhold hvad trafik, beliggenhet og klima angaar.

Den refte verdi og varvigheten av disse forskjellige veidiekker maa
bli neermere at bestemme under hensyn il trafikforholdene. de klimatiske
forhold og de ved utforelsen hrukte fremgangsmaater.

Til dette viemed hor der lastsiettes et ensartet syvstems for indhe n-
telse og beskrivelse av oplysninger angaaende telgende punkter :

1. Fysiske og lokale forhold (planer, profiler, stigni nger, krummning.
fundamentering, undergrundens Leskaftenhet).

2. Anvendte materialer, stenanalyser, dinmensioner, bi ndstoflets sammen-
seetning.

2 a. DBygningsmaate. Naar utfort. .

3. Trafikoptelling for vedkommende strekning.

1. Klimatiske forhold og deres indflydel se pan veien.

H. Periodisk maaling av slitagen.

. Periodiske iagttagelser av veidwklkets tilstand.

7. Veidakkets kostende:

2 Uy bygning,

b) « vedlikehold.

Skema for ovennzvute oplysuinger blir at utfwrdige av den inter-
nationale permanente kommission,

«

T . o
Specielle Lonlilusioner.

L. Fundamentering 0g drenering.

Ldet kongiessen hekreetter de av ey 2den kongres i 1910 (Bryssel,
Sdet spersmaal) vedtagne Konklusioner, gom fremhwvet fordelene ved
tgrre fundamenter og Vel.dr;enert undergrund, liegger den swerlig veat
paa vigtigheten av godt fundament, fq veidwekker, som er behandlet med
tjwereagtige, b1tunmwse'a‘eller asfaltiske stofter av telgende grunde:

1. Da et saadant veldiekke er kostbart, er det av vigtighet at forsyne
det med et underlag, som sikrer det en lang varighet.
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20 Da fierdselen paa veier som man finder at burde utstyre med vei-
divkker avonevote art, har tendens vl at vokse baade med hensyn
tl veet o intensitet, er det bedst at anbringe dem paa et funda-

ment. som sietter dem istosd il under de bedste vilkaare at knnne
motstaa slitagen.

I Dhimensioner og formav puk, som skal anvendes i
veidwkkermed specielt hindstol,

1. Hvis overtlatetjiering skal - utfores. hor veidickket viere utfort av
haard punk med skarpe kanter. av saavidt muolig kubisk form og av
46 ems storrelse,

2. Hvis der handles om et dickke av tierepuk ogo lignende, bor puk
kens dimensioner graderes, saa man faar et kompakt divkke med
mindst mulig tomrum, De storste dimensioner aviienger av sten-
arten og fwerdselen.  Paafores dickket i flere lag, bor det overste
bestaa av den fineste puk.

3. Med hensyn til impregneringsmetodens anvendelse ved ut forelsen av
veidiekker anbefales fortsiettelse av prover og forsok, idet der Legges
vinm paa bare at bruke saavidt mulig kubisk o skarpkantet puk.
i det mindste 1 overste lag.

4. Likeledes hor prover og forsok fortsicttes med hensyn til de ovrige
metoder, navilig tor de under punkt 1 og 2 navate.

1. Bruk avdelvisslitt veidaeksmateriale.
Hivis man omhye gelp utskiller al sole og alle organiske substanser,
kan delvis slitte veidieksmaterialer anvendes med  Tordel, undtagen i
everste lag.

1V, Klikning.

Det ansees absolnt nedvendig at utfore flikning paa tjvrepukdekker
og lignende, saa suart behovet herfor melder sig.

V. Tilladelig slitage for anbringelse av nyt duekke.

Nyt diekke beor anbringes, naar det gamle veidiekkes slitage har
naadd en viss greense med hensyn til styrke, eller naar det er blit saa
porext, at veien tar skade av nedboreu.

VI. Forskjelligemetoder for anvendelse av bitumi-
nese stoffer (tjuereagtige og asfaltiske inklusive).

Ved anvendelse av disse stoffer, hvad enten der handles om impreg-
nering eller blanding, ber felgende regler iagttages:
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a) Der ber helst brukes tor puk for at opnaa en sikrere t'-n'l»inflwls(-
med bindstoffet.  Benyttes blandingsmetoden. hor pukken ubetingel

viere tor —— 0g ophetes hvis nedvendig.
by It veidickke maa ikke Legges paa et lost eller tugtig fundamnent.

Arbeidet hor lielst utfores i pent veir,

¢y Der maa ikke brukes for meget hindstof. men netop saa meget som
maa til for at sammenbinde den valsede pulk.

) Man maa ikke bruke for tnnge valser.

VII. Preverog kemisk analyse av hbituminose stolfer
(tjereagtige ogasfaltiske inklusive)
Alle er enige om fordelene ved og nodvendigheten av metodiske
prover for de hituminese bindstoffers vedkommende.
Det vil viere en fordel at opnaa enswrtethet med hensyn til:
1. Specifikationerne av disse hindstolfers hovedegenskaper.
2. De prevemetoder, som bor hrukes for at bestemime disse egenskaper.
Den internationale permanente kommission anmodes om at bhehandle
disse spersmaal.

VI, Klimatiske torhold som gjor veibanen glat.
Botemidler.

Det synes at veere alinindelig, at visse tjiarepukdickker og lignende.
likesom alle meget jevine og twette veidwzkker, kan bli for glatte nnder
visse veirforhold.

Dette kan bates paa ved anbringelse av et tyndt lag skarp grus. |
de fleste tilfielder vil en omhyggelig rengjoring av bhanen forhindre den
fra at bli for glat.

IX Hygienisk virkning paa mennesker, fisk o
planter.

o
-

Man bar en tilstrekkelig erfaring for at kunne veelge saadanne
bituminese bindstoffer som ikke vil ha skadelig hygienisk virkning hver-
ken paa mennesker, fisk eller planter, men som tvertimot vil i betydelig
grad forbedre de sanitere forhold.

X, Renholdog vanding.

Erfaring har vist, at veidakker, som paa en fornuftig maate er
tilsat tjerestoffer og liguende, riltrenger mindre feining og vanding end
de tidligere brukte pukveideekker, saa de i saa henseende repraesenterer
en betydelig besparelse.

I forbindelse hermed uttaler metet folgende:

Den internationale permanente kommission anmodes om at opnxevie



en o international Kommission av teknikere, med opdrag at  foreslaa en
ensavtet metode for tilveiebringelse av oplvsninger om fysiske og sted-
lige  forhold. materialer, bhyeuingsmaate. terminologt og andre faktorer
vedkommende veier med tjerebindstof (bituminose og asfaltiske inklusive).

IForslaget  hehandles av den internationale permanente Konnmission

0o Torelveges en senere kongres.

Jde sporsmaal.
Traebrolugning.

(Kir, generalvapport IV, bilag 23—34 og hovedberetningen side 26— 446,
606 og H34—063D).

Da dette sporsmaal ikke er av synderlig interesse tor veiviesenet
uten forsaavidt angaar brodickker, indskrienker veidivektoren sig til nunder
henvisning til 2det sporsmaal at hitsette

Veikongressens beslutninger,

ad dde sporsmadal.
Traebrolegning.

1. Hvor stigningen tillater tracbrolaegning passer den meget godt i gater
med  stor trafik, dog fraregnet en saa tung og intens trafik som i
almindelighet  finder sted 1 nwerheten av dokker og lignende trafik-
centra.  Den ber henyttes, hvor man onsker at dicmpe larmen saa-
vidt mulig.  Det er av stor vigtighet at benytte betontundament,
tilstraekkelig sterkt til at taale ferdselen.

2. Valg av tresort er av storste betydning. DBrukes los tirwesort, ber
treeklodsene iforveien vaere omhyggelie impregnert med et stof) som
er skikket til at beskytte dem mot en tidlig forraadnelse.

3. Da trebrolvgning har git avvikende resultater efter de lokale for-
hold, er det onskelig at mere omfattende undersekelser og labora-
torieprever anstilles for at studere de forskjellige traesorter og
impregneringsstofter.

4 Ved nedlegningen av klodsene maa der saavidt mulig sorges for,
at ikke vand kan treenge ind i fugerne.

4a. Haarde traesorter gir forskjellige resultater, avhengig av de lokale
forhold, og deres benyltelse synes ikke at vare at anbefale ved en
meget intens lraplk © store byer, med mindre man er i besiddelse av
et middel, som er istand til at hindre den ellers opstaaende hurtige
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utaethet i fogerne med derav folgende skadelige indtlyvdelse  paa
hetonfundamentet.  Det er videre at anbelale ved bruk av haarde
treesorter at sette klodsene san et som nnlig for at hindie at
kanterne Dbliv runde.  Lose og navnlig fete tresorter passer godi
saavel For forholdsvis tung og intens tratik <om Tor let og liten
trafik.  Men i sidste tillwlde vil klossene viere atsat lor at raatne,
Ivis de ikke har vieret gjenstand for en antiseptisk bheliandling.

Det er ogsan at anbefale at gjore fugerne saa smaa og saa tiette
som mnlig. Da de slites forholdsvis hnetig av en stor tradik, bor
man fortsiette undersekelserne med at finde den bedste fgebeliand
ling i den hensigt at foroke deres mekaniske motstindsevne nien al
formindske deres elasticitet.

O Ved hjedp av visse forsigtighetsregler, siasom impregnering. fngernes
tietning, hyppig vanding ete. kan man faa en tsebrobegning som
tilfredsstiller de hygieniske Jkrav.

5. Under visse omstandigheter og veirforhold er det nodvendig at stro
grus pan triebrolegningen (isier hvis man b brakt haardt Ose) for
at ikke banen skal hli for glat. Hertil bhor dog ko henyttes ganske
fin grus eller smaat stenaviald  (or saavidt wmlie ikke at skinle
gummihjulringene,

Hte spersmaal.

Belysning.
(Kfr. anhanget, generalvapport V, bilag 35—40 og hovedberetningen side
447 —482, 606— 0608 og 63H—G37T).
[ anbanget til nervierende indberetning er kortelig amhandlet kjore-
toiers helysning, idet belysning av landeveier ikke antages lor tiden at
lia nogen praktisk betydning for vort lands vedkommende.

Veikongressens beslutninger.
ad Ste sporsmaal.
Belysning.
[. Man maa her skjelne mellem 8 klasser av veier:
1. Vigtige gater i byer og tmtbebyggede strok, hvor der foregaar
en intens trafik efter at det er blit morkt.
2. Mindre vigtige gater eller veier i forstaeder.
3. Veler paa landet.
FFor at tilfredsstille vor tids trafik er det av vigtighet af.
utstyre de under ur. 1 og 2 nevite frerdselslinjer med fast belysning.
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(Kfr. anhanget, generalrapport VI, bilag 41

DBrukes fast belysning, bor man sorge for at gjore denne saa ens-
artet og litet blhendende som mulig.  Lysstyrken og lampernes plads
avivenger av de lokale forhold.

D det ikke er mulig at anbringe tast belysning paa almindelige
Lamdeveier, err det av den storste vigtighet at de vogner som lerdes
eller holder paa en landevei 1 morke selv er forsynt med belysning.
1. Kjoretoi. som holder stille eller er i bevaegelse, bor i morke ha

en tendt lyvkte med tilstrwekkelig lvsstyrke, og hvis Ivs — med
undtagelse av visse tillatte tilfielder — skal kunne sees saavel

forover som bakover.

2. Motorvogn bor 1 morke ha to tiendte Ivkter foran og en bak.
I den hurtigeaaende, maa den desnten fore en lanterne foran,
som Kan lyse 45 m. fremover, Ved kjoring gjenem bebyggede
strok, hvor den almindelige belysning er tilstreekkelig for ehaut-
foren til at tinde veien og for andre til.at se motorvognen, bor
Ivsstyrken av nwevnte frontlanterne reduceres til samme styrke
som de almindelige lykters.

1. Det er onskelig, at alle hindringer paa en vei, som . eks. grinder
og navinlig grinder ved nivaaovergang, er hvitmalte med felter
i anden farve, og at de er tydelig tilkjendegit med faste lyvkter,
som holdes taendt 1 morke.

2. Det vilde viere heldig at hvitmale eller paa anden maate at til-
Kjendegi alle stolper hvorpaa er anbragt farvesignaler. veivisere
n. v., alle kilometermerker, avviserstene, brorickverk ete. samt
mulige andre gjenstande, hvis tilkjendegivelse er nyttig for de
veitarende eller vigtig for fwerdselens sikkerhet og bekvemhet.

Iin og samme farve bor vedtages internationalt for faresignalerne.

Sektionen vedtok endvidere:

a) Det ansees onskelig, at hver regjering snarvest mulig forbyr
knlorte lykter paa motorvogner. l

L) Kongressen nttaler onske om, at det ved reglement paalegges
driftedrivere i morke at tilkjendegi sin naervaerelse.

(Gte sporsmaal.
agttagelser siden 1908 angaaende aarsakerne
til veidawekkets slitage og beskadigelse.
45 og hovedberetningen
side 483 —502, 609--611 og (G37—0638).

Generalreferenten gjor opmerksom paa, at de forfattere som har

indsendt rapport vedrorende det her omhandlede sporsmaal, ikke hver

3



for sig har behandlet opgaven wnder de forskjellige syvnspunkter som
dens hesvarelse kriever, saa sporsmaalet ikke er blit sqaa alsidig helvst
som enskelig kunde veere.

Forfatterne har nemlig veesentlig behandlet trafiksporsmaalet, voe-

nenes disposition, sammensietningen av veidickkets overste lag oz ol
endd 1 mindre grad -— dets bLygningsimaate.

De klimatiske virkninger er hebandlet 1 oen vapport som omhandler
gater og lignende.

De sociale og administrative hetingelser er kan behandlet 1 6
rapport.

Imidlertid vil man finde mange interessante ting i «de loreligoende
rapporter, hvorav veidirektoren tillater sig at fremhieve hvad der findes
om regler for frelghredde og Lesstorrelse.

Beslutninger paa 3dje veikongres.
ad 6le sporsmaal.

[agttagelser siden aaret 1908 angaaende forskjellige

aarsaaker til veidwekkets slitage og heskadigelse.

. Veirforholdene herer til de [aktorer som hevirker den storste be-
skadigelse av veidekket. Man kan indskrienke den skadelige virk-
ning til et minimum ved at gjore veidickket pralktisk talt ugjen-
nemtrengelig tor vand, og ved at serge for god drenering av
fundamentet.

2. Al stor trafik, hvad enten den bestaar av tunge vogner med meka-
nisk trekkraft eller av lette og hurtiglopende motorvoguer, loraar-
saker alvorlig skade paa almindelige pukveier (som altsaa er uten
motderne bindstof). Skadens sterrelse er en funktion av motorens
avhalancering, av forholdet mellem triekkraften og den vegt som
skal drives frem, av vegten av de dele som ikke hviler paa {jerer,
av bremseapparaternes virkningsmaate, av fjwersystemet, av hijulrin-
gene, av hjuldiameteren, av fivlgbredden, av forandring i hastighet
og adheesion m. m.

3. Den skade som gjeres av tunge motorvogner kan reduceres til et
minimum ved bruk av stor hjuldiameter, tiliredsstillende felgbredde
i forhold til akselbelastningen, elastiske hijulvinger og tilfredsstillende
fjeerer.
Der ber tages alle rimelige forholdsregler for at reduncere den
skade, som disse vogner gjor paa veiene.
4. Ferdsel med lette motorvogner foraarsaker ikke alvorlig eller used-
vanlig slitage eller skade paa godt byggede pukveier, som paa den



rette maate er forsvnt med  bindstol av tjare ogo lignende, naar
undtiges 1 skarpe kurver,

Med hensyn il fwerdsel med vogner som triekkes avodyve er det
onskelie at studere det forhold som bhor viere mellem belastningen,
ficlehredden og hjuldiameteren. samt oesaa de forbedringer av heste-
skoen som kan opnaaes.

FSndvidere bor de stedlige myndigheter kunne hindre at yognhjuol
trickker aviald, jord e med sig tra jordene ind paa velen.

. Da de foreligeende oplysninger om aarsakerne til slitage og beska-
digelse av veidickket  endnuer utilstrekkelige  og o litet bestemte,
vilde det wviere onskelig at faa dem Muldstiendigejort gjennem fort-
satte lagttagelser, basert paa videnskabelige og neie bestemte me-
toder, der maatte viere saa ensartet som mulig for at resultaterne
kunde saommenlignes.

Dernwest maatte tolge en systematisk hehandling av det saaledes
tilveiehragte materiale.

Den internationale  permanente kommission bemyndiges  til - at
utarbeide program  for heromhandlede oplysninger med tilhorende
studier og forsok.

7de sporsmaal.

Reglement tor den hurtige og langsomme fardsel

(=]

(Kir. anhanget, generalrapport VI, bilag 46—50 og hovedberetningen
side 503—532, GLI og 6383—0634).

Sporsmaalet  er av serlig interesse [or byene.  Av o vedkommende
dokumenter er gjort nogen korte utdrag 1 anhanget, hvortil henvises.
Her skal alene henledes opmerksomheten paa, at der Lo tiden er en
sterk stemning for at faa indfort ensartede internationale regler for fleve
vigtige sider av heromhandlede sporsmaals losning ; saaledes f. eks. meid
hensyn til faresignaler og lignende.  Endvidere finder veidirektoren grund
til at fremlizeve, at det blir mer og mer nodvendig at Krieve av en kusk
som  Kjorer med hest paa offentlig gate eller vei, at han er sin post
volksen og at han kjender vedkommende kjoreregler. Som bekjendt sees
ikke sjelden anfort i distrikternes uttalelser mot auntomobiltrdselen hos
vs, at det ikke lienger blir gjorlig at la et barn kjore hesten til meieriet.
Herom ber det selvsagt ikke veaere tale under nogenlunde utviklede
trafikforhold.



— 86 —-

Beslutningerr paa 3dje veikongres.

ad 7de spgrsmoal.

Regulering avden hurtige ogden langsomme erdsel

i

Q0

.

~
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Alle reglementariske bestemmelser For Lovdeveisferdselen hor tilsigte,
at de Forskjellige kjerctoier kan hevieee sio med den hastighet som
er forenelig med den offentlige sikkerher. de almindelige hekvenme
lighetshensyn og veiens normale slitage.

Reglerne for den hwrtige og den langsomme ferdsel hor viere saa
fan og saa enkle som mualig. og sanledes aviartet at de kan gjen
nemfores.

I alle store hyer hor der viere en myndighet med pligt til at stndere
og lese sporsmaalet angaaende ferdselen 1 gaterne,

En saadan institutions myndighetsomiaade og dens simarbeide
med andve myndigheter er detaljesporsmaal. som maa kunne ordnes
av regjeringen under hensyn til omstiendigheter og forholl inden
hver hy.

Der her veere et talvikt personale for at ordne frerdselen (s0m }mli-
tiet i London), utstyrt med myndighet til ar regulere trafikken 1]\'|u.'
alene paa enkelte punkter, hvor den stuer sig op, men overalt 1
gater, som er meget befwerdet.

Naar man tar hensyn til den sterre Fare som er forbundet med den
moderne trafik, er det av vigtighet at kjorcrne (kiskene) gives cn
metodisk og omhyggelig undervisning, og at man Lerer b, hvordan
de skal vogte sig for furerne ved at Fwerdes paa gaten,

Hvor forholdene ikke gjor det nodvendig, maa det undgaies al
belemre kjorebanen 1. eks. med Iyktepeler og sporveisstolper, derimot
maa nedvendige tilflugtssteder for lotgjengere selvsagt lregges |
kjorebanen.

Paa offentlig vei her ikke taales noget som generer trafikken, saason
for langsom kjering, for lang stans, henswttelse av gjenstande paa
veiens omraade. Herfra undtages oplag som er- nedvendig enten for
vedlikeliolds og reparationsarheider, eller andre arbeider som ufferes
av vedkommende rette myndighet.

I alle sauadanne tilfeelder maa der treives de nodvendige forholds-

regler for at trafikken kan foregaa saa uhindret som mulig.
De reglementariske bestemmelser [(or frrdselen maa tilstreebe at
fastsaette rettigheter, pligter og ansvar o hiver enkelt klasse av e
brukelige transportmidler, for saavidt mulig at undgaa ulykkestil-
feelder, paa samme tid som der skapes den hoieste grad av orden
og frihet.
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Sde sporsmaal.

Myndigheter for veienes hyvening og vedlikehold.
Centralmyndighetens og de stedlige myndig-
heters funktioner.

(K. anhanget. g@encralrapport VI bhilag 51—59 og hovedberetningen
side DIB—H66. G11—061H og 640).

Skjont ddette sporsmaal ikke for tiden kan @jore regning paa syn-
derlig almen  interesse 1 vort land. efter at den nyve veilov er traadt i
Kralt fra Iste juli 1913 av, og skjont der ikke kan vare noget viesentlig
al hemerke 11l kongressens beshitning, har veidirektoren dog trodd det
kunde faa sin betyduning at @l en noksaa ntforlie meddelelse om livor-
ledes  administrationssporsimaalet  anskines 1 en rekke andre Llad.  lon
saqudan Mremstilling er derfor indtat i anhaneet. Her skal alene antores,
al e forfattere som har omhandlet  8de sporsmaal i almindelighet an-
helaler:

L. Centraladministrationens voksende indtlydelse og styrkelse av stats-
kontrollen.
2. Store administrative omraader lor veivaesenet og sloifning av de
smaa lokale administrative veifelter,
3. kede lonninger oe forbedring av organisationen, saa man sikrer
sig et dyvgtig personale av ingeniorer og administratorer.
Hvis man 1 lys av o de 1 anhanget nwermere berorte betragtninger
vil kaste et blik paa veiviesenets ordning i vort eget land. maa det for-
mentlig erkjendes at vii det store og hele har en god administrations-
ordning, som paa den ence side er vel avpasset efter vor folkekarvakter,
og paa den anden side tar ganske veasentlige hensyn til veiviesenets
tarv ra teknisk standpunkt. seet.

For det. forste er der til centraladministrationen knyttet en av staten
lonnet  fagmand i veiviesenets anliggender, til hvis direkte disposition
der er stillet et likeledes statslonnet. kontor, hvorved han bliv sat istand
til at utove de tunktioner som er ham underlagt.  Hertil horer som
bekjendt en avgjorende indflydelse paa alt teknisk vedkommende hoved-
veieng, naar nndtages vedlikelioldet av de hovedveier som ikke henhorer
under statens direkte administration.  Dette forliold med vedlikeholdet
nener veidirektoren nn som for er en mangel av ganske veasentlig betvd-
ning. Paa den anden side vil denne mangel i hoi grad bli avsvivkket,
Ivis det 1ykkes at laa den nye veilovs bestemmelser 1 § 45, 2det led og
§ 46, Iste led gjenmemfort i alle amter. Herved vilde man nemlig faa
vedlikeholdet av de hovedveier som ikke sorterer direkte wuder central-
administrationen, overfort paa et saavidt stort administrativt veiomraade,
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amtet, at der formentlig kunde forutsiettes imotekonnmmelse av ingeniorer-
nes krav til vedlikeholdet 1 storre ustriekning end hittil 1 de amter,
hvor heromhandlede vedlikehold tidligere paalaa de encere kommuner.
Endvidere vilde alt vedlikehold i almindelichet bl ntfort ved leiet arheids-
hjelp, og da som rvegel ved veivogtere. hvorved man ogsaa vilde ha
opnaadd en  vesentlig forbedring i sammenligning med  de nuvierende
forhold. forutsat man til veivogtere vielger fuldt arbeidstore og ned
vedlikeholdet fuldt fortrolige personer. | forstaaelsen av dette moments
betvdning har ogsaa den nye veilov i § 47 forpligtet staten il at bidra
med en femtedel til veivogternes avlonning.

Dernwest er veivaesenet i sin helliet sikret et godt ingeniorpersonale.
Staten har ogsaa vist fuld forstaaclse av dette moments hetvdning ved
at overta to tredjedele av disses len og forbeholde sig ansiettelsesinyn-
digheten.

Tar vi endvidere i betragtning den omstiendighet. at den overveiende
del av vore veier, nemlig alle som er av nogen storre almen hetydning,
vil Bl klassifisert som  hovedveier, wmaa  det formentlig indrommes at
ordningen av veiveaesenets styre i vort land i det store og hele tilfreds-
stiller rimelige fordringer til centralisering. T demme forbindelse vil vei-
direktoren bemerke at man i fremtiden vil faa en voksende veiliengde
direkte under centralmyndigheten, ogsaa hvad vedlikeholdet angaar (kfr
veilovens § 45, 1ste led). Disse veier vil ke Dli en skole for ved-
likeholdsstudier, likesom de utvilsomt vil komme til at faa en gavnlig
indflydelse paa vedlikeholdet foreviig.

Talfald har vi i det vwesentlige gjennemfort de punkter livori gene-
ralreferenten har resumert den sandsvulige utvikling,  Det eneste punkt
som endnu ikke er optat i vor administration, er kontrol overfor de
stedlige administrationer og ret til i tilfeelde at skride ind overlfor dem.
Veidirekteren har ved flere anledninger uttalt, sig for en saadan ordning,
men  statsmagterne Lar ikke fundet grund til at indfere den, hvorfor
sporsmaalet bor staa aapent indtil man faar erfaring for virkningen av
den nye veilov og av sansen for godt vedlikeholdte veiers betydning for
den voksende ferdsel som utviklingen vil fere med sig.

I demne Forbindelse henvises til veikongressens beslutning ad 9de
spersmaal, punkt 1. sidste led, hvori kongressen uttalte sig for, at hvis
lokale myndigheter leder vedlikeholdet av hovedforbindelser mellem vigtige
byer eller av veier som isser befordrer fwrdsel paa lange avstande, «bor
centralmyndigheten uteve kontrol saavel med liensyn til utgitterne som
midlernes fornuftige anvendelse.»
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Beslutning av 3dje veikongres.
ad Nde spprsmaal.

Myundigheter Tor velenes hyoning og vedlikehold,
Centraladministrationens og de stedlige
institutioners myndighetsomraade.

I Veivaesenets administration 1 et land maa viere 1 harmoni med lan-
dets styre i xsin almindelighet og med folkets politiske aand.  Det
lar sig derfor ikke gjore at opstille nogen almindelig regel. som an
gielde i alle Tand, tor hvilken grad av centralisation  eller  av
decentralisation der passer for hvert enkelt Land.

2. Man kan opstille som almindelie princip, at den administrative enhet
paa veiviesenets omraade bor ha tilstriekkelie virketfelt og raade
over tilstrivkkelige midler il at Kunne answette og lonne et sak-
kyudig personale.

Ode sporsmaal.
Budget for veienes bygning og vedlikehold
Midlernes tilveiebringelse.

(Kfr. generalrapport 1X, bilag 60—67 og hovedberetningen
584, 615 vg 6G40—0641).

side BGT

Det antages at vare uten svnderlig interesse at meddele noget fra
~vedkommende rapporters indhold, da ordningen av heromhandlede spors-
maal i vort land formentlig ma siges at viere god og at staa 1 harmoni
med vore forhold.

Veidirektoren skal derfor indskranke sig til at hitswette

Veikongressens beslutninger
ad 9de spersmaal:

1. Angaaende utgifterne til vedlikehold og uthedring:
a) av veier som danner hovedforforbindelser mellem vigtige byer;
h) av veier som iswr befordrer fardsel paa lange avstande:

Hvis heromhandlede utgifter til navnte slags veier ikke helt
haeres av staten og administreres av centralmyndigheten (hvilket
system er praktisk og passende [or mange veier i visse land), er
det onskelig at de for storstedelen utredes av statsmidler, enten
disse veier administreres og vedlikeholdes ved lokale styrver eller
ilke.
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Er de underlagt lokale myndigheter. bor centralimyndigheten
utsve kontrol saavel med hensyn til utgifterne som wmidlernes for
nuftige anvendelse.

2. Det er enskelig, at alle bompenger og lignende avskalYes paa ofient-
lige veier. Dog er det rimelig at kjoretoier som paa @rund av sin
usedvanlige vegt eller fart etc. gjor serlie <kade paa veien ntover
den som  foraarsages av den almindelige trafik, betaler avgift som
gaar til veienes vedlikelold.

At bruke laanemidler til anleg av nye veier eller til den periodiske
fornyelse av veidakket lar sig forene med prineipperne for en god
finansadministration; i sidste tilfelde maa amortiseringsperioden dog
ikke settes lengere end tiden for veidakkets varighet.

L

Meddelelserne.
(Kfr. anhanget, bilag 68—123 og lLovedberetningen side H3H —D96).

Disse har ikke vaeret gjort til gjenstand for behandling av general-
referenter og for beslutning av kongressen.  Veidirekteren lhar heller
ikke trodd at burde indlate sig paa nogen synderlie hehandling av dem
i nerverende indberetning.  Man indskrienker sig derforr viesentlig (il i
anhanget at indta en opregning av de forskjellige hovedpunlkter.

Hvad meddelelse nr. 1 angaar, vil det vieve nedvendig al gaa
til de enlkelte rapporter for med tilstreckkelig uthytte at kunne studere
de leri omhandlede forskjellige maskiner. For veiviesenets vedkom-
mende vil det swrlig veere pukmaskiner og motorvalser, som har krav
paa veiingenierers opmerksomlet.

Med hensyn til meddelelse nr. 2 (proviing av materialer til
pukveier) skal veidivekteren anfere folgende:

Som temmelig utferlig omhiandlet i indberetningen angaaende 2den
veikongres under meddelelse nr. 3 (se side 30 =33 og 101 —110), er oven-
nevinte spersmaal gjenstand for megen opmerksomhet og indtrangende
studium i alle mere fremskredne lande, mens vi Lios os endnu neppe er he-
gvndt at beskjeftige os med provning av veimaterialer. Vi ligger altsaa paa
dette omraade langt tilbake. Imidlertid lortseettes herhenhoerende arheider
Saavel i laboratorierne som ute paa veiene i de ledende kultnrland.
Herav kan vi desveaerre heste liten nytte, da hvert land maa gjore sine
seerlige studier. Resultaterne er nemlig i saa hei grad avhengig av
forholdene, baade forsaavidt angaar stenarter m. v. som med hensyn til
de klimatiske forhold og trafikforholdene. Veidirektoren skal derfor ved



— ] —

narviereide anledning indskraenke sig til at henlede opmerksomheten paa
de fra Bdje veikongres foreliggende d meddelelser, nemlig:

[ Tra Berlin (bilag nr. )
1 Ostervike 2 omomow o § (& « D)
I Washington .. . . . . (. ¢ T6)
I« Frankrike ( « 1)
I« Storhritannien ( « )

Med hensyn til meddelelse nr. 3 henvises til anhanget  og
hilag T9—sd4 0 jdet  specielt opmerksombeten  henledes paa hvad der i
hilag 79 er anfort om flikkesystemets fordele i sammenligning med divk-
systemet.

Med hensyn til meddelelse nro 4 henvises til anhanget og bilag
SH—92. Det kan formentlig siges at de toreligeende erfaringer fra nt-
landet  viser, at godt hygeede og godt vedlikeholdte pukveier uten
bitimrinost hindstol endnn vil tillfredsstille  ahnindelige norske forhold
se navnlig hilag 88 og 91,

Men det vil samtidig sees at man ikke kan vente at opnaa et godt
vedlikehold av saadaime veier for mindre end 200 a 300 kr. pr. k.
pr. aar. \

Meddelelse nr. b (Bilag 93 =96) lorbigaaes ganske.

Likesaa meddelelse nr. 6 (Bilag 97—101).

Med hensyn til meddelelse nr. 7 henvises til anhanget og
bilag 102—108 idet opmerksomheten henledes paa den raske vekst av
automobilruter som  har fundet sted 1 de land hyvorfra rapporter fore-
ligoer, specielt Ttalien, og at flere stater @ir betvdelige bidrag til ophjeelp
av denne frafik.  Morrest 1 rekken staar her det neevnte land som £
yder et statsbidrag paa ca. 4 mill. kr. til automobilruter.

Av bilagene til meddelelse nr. 8 (Bilag 109—113) vil sees at
utviklingen gaar i retning av at krieve en omhyegelig saavel teoretisk
som  praktisk utdannelse av  veiingeniorerne, og at der kreves [uld
sakkyndighet av de ovrige veifunktionwerer.

Av bilagene til meddelelse nr. 9 (Bilag 114-—-119) vil sees at
utgifterne til veienes vedlikehold 1 alle de omhandlede land er betydelig
lioiere end hvad der i gjennemsnit anvendes til vedlikehold av norske
hovedveier. Disse koster nemlig ca. kr. 100.00 pr. kn. pr. aar, mens de
omtrent tilsvarende franske veler f. eks, koster over det dobbelte.

Med hensyn til meddelelse nr. 10 (Bilag 120—123) er i an-
hanget indtat en fortegnelse over endel franske tekniske uttryk ved-
kommende veivaesenet.
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aul Iste sporsmaal.

Bilag 7 (ngland).  ad Galers fraed (side 8):
1. En by bhor forsynes med brede kommuuikationslinjer mellem centrim

oo forstiederne.
2. Ved planbveeelsen man der tages hensyn il utvikiingen.

ad Landeveiers trace (side 31):

1. Man bor utarbeide en generalplan som kan danune basis for de frem-
tidige wthedringer.

Alle Krappe svinger og larlige kurver her avskatles,

Anleg av uye veier er olte at foretriekke for wtbedring av eksi-

M NS

sterende,
4o Det vil som regel vare at anbefale at Legege en ny vei ntenom en
liten by oo L frembor at L den benytte en ekxisterende gate.

Dilag 1 (Tvskland).
Stigeing.  Sehmidt mener at maksimumstigningen for gater i kupert
terraeng Kan swettes til 1020, og at den 1 flatt terrieng aldrig bor viere
under 1: 300 av hensyn til vandavlepet.

Kwrveradins, 1 byer med kupert terrzene ber man ikke gaa under
30 m.

Nessenius og Grenling . Maksimumstigning: 1 Preussen (side 19):

[ fjeldterraeng 9 pet.
« kupert terrieng 4 pet.
Paa tlatland 25 pet.

[ Bayern: 3 pet. 1 nerheten av store byer og naar trafikken er
stor. - Men under vanskelige forhold gaaes til H pet. for hovedveier og
T pet. for Lyvgdeveier.

(Lignende regler gjwelder tor Baden og Wiirttemberg).
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Stigninger paa D 0 7 pets dimmer angen vanskelighet for motor

Voullel,

Avsnittet  om Lureer er o osierlig interessant. Iste veikongres satte
den mindste kneveradius tl 50 0 Denne Tordring svioes at passe for
flatland og i svakt kapert og wipent tervieng, men hvis asigten ikke er
fri bor man anstrenge <ig for at laa en storre radinse Paao den anden
<ide maa man gaq der H0 L 0 fjeldterseny, KNurverne paac opstignin-
gen til Jochberg (e 10 ko) Tiwe mesten alle 30 e~ radins og nogen
bare 20 m. Men hivor radien er ander 30 e er Kjorelhredden oket ra
den almindelige H,7 wme il 77 o Stigningen er 9,7 pet. og antomobi-
lerne kjarer med 20 km. pr. time.

Det er av storste vigtighet at utsigten er saa 11 at man itide Kan
ta sine forholdsregler,

For eventuelle fremtidsveier, bygeet wdelnkkende For automohiltrafik,
hor man seke af opnaa en kuweveradinsg avomindst D00 me i flatband ;i
fjeldland derimot, maa man slaa betydelig av paa fordringen.

Kjorebredde. 1 Bayern er den mindste kjorebredde for statsveiene
4,7 m. — [ Preussen varierer kijsrebredden mellem 4 og 5w, for veier
som har serskilt bane for let trafik om sommeren, og mellem 4.6 oo H6 m.
for veler som ikke har saadan serskilt sommervei.  Men der findes
mange veier som ikke har saa stor kjerebredide.

[ Sehleswig-Holstein er den mindste kjorebredde 4 . for hoved-
veier og 3 m. for bygdeveier.

I Hunnover, hvor man i almindelighet har swerskilt sommervei, er den

mindste kjerebredde 35 m. for hovedveier og 3,0 m. for hygdeveier.
Disse Kjorebredder — bemerker forfatteren — er tydeligvis ikke til-

streekkelig for automobiltrafik av nwevnevierdig betvdning.

[for automobiltrafik maa man regne mindst 30 cm. tra akselen til
kjerebanens ytterste kant og et spillerum av 50 cm. mellem to voguer
som skal kjere forbi hinanden. FKorfatteren kommer da til det resultat
at minimum av kjerebredde ber viere 5,3 m. (Iste veikongres satte den
til 6,00 m.).

Forfatteren gjor opmerksom paa at veier med enkelt kjorebredde
let faar hjulspor og at de er forholdsvis kosthre at vedlikeholde.

Lwnding.  I'verprofilet ber lelde jevnt til begge sider. Heldningen
bor vere saa liten som mulig. Paa midten avrundes tverprofilet i ca.
1 m. i bredde.

Rundingen ber i alle tilfwelder veere saa stor, at vandavlepet foregaar
paa tvers av veien og ikke langsefter.
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I Tjeldterrieng paa veler med krappe Kkurver kan det av hensyn til
autonobiltrafikken viere at anbefade at la tverprofilet i sin helhet helde
indover mot fjeldsiden.

Shidninashencerknig. De gamle veler kan nok bivre en let antomo-
hiltrafik men ikke en stadig og tung auwtomobiltrafik.  Overtor disse maa
der derfor treeffes swerskilte foranstaltninger.

Bilay 5 (Belgien).
Verstraete's rapport er et indlieg Tor de estetiske hensyn ved gate-
reguleringen.  Hans  synsmaater kan sammenfattes i folgende punkter:

1. Retlinje hor undgaaes.
2. Likesaa ryg 1 Lengdeprofilet.
3. Hovedgaterne bor wviere meget rimnnelige, ha bugtet trace, frembyde
variationer i bredde ete. for ikke at virke monotont.
4. Ved gatekrydsene anordnes trianguluvre eller rektangnlere pladser.
I kurve bor utsigten veere fri i 150 .

Stigningen bor ikke overstige 3 pet. for gater med tung trafik og
H pet. Tor bhebodde gater med let tralik.

De Vaere fremhwever ogsaa de estetiske hensyn ved gateregulerin-
een.  Han lkrwever:

1. at gater og pladser skal danne wrkitektoniske hellieter og ikke rwek-
ker av hvilkesomhelst bygninger ;
2. at gater og pladser anordnes saaledes at de tilstotende bygninger
tar sig godt ut for beskueren.
En retlinjet gate, selv om den er bred, er sjelden malerisk; den
kan viere monumental.

Med hensyn til haver foretreekker forfatteren storre haver bak byg-
ningerne for smaahaver hist og her foran dem.

Evrard Lar kun landeveier for oie. Maksimumstigningen setter han
til 7 pet., og 1 kurver med mindre radius end 50 m. til 2 pet.  Stig-
ningsbrytninger Dbor sammenbindes saaledes at utsigten er fri i mindst
150 m.

Forfatteren har adskillig at indvende mot den almindelige traeplant-
ning langs veiene. Han finder den Lor holdes vek fra veikanten og at
der ber vere 16 m. mellem trerekkerne.

Bilag ¢ (Frankrike).
Anleg av nye gater stoter paa store vanskeligheter, fordi gjweldende
lov ikke tillater at ekspropriere mere grund end gaten tranger. or-
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fatteren mener at administrationen burde La adgang il at eKspropriere
desuten mindst 25 m. til hver side. ) 4 -

Moed lnensyn 1l plmllzl‘gg‘el.\'vn AV Ve water Il'f‘lllllgl-\-p.\..|)l o ‘_ll
knutepunkterne for faerdselen @ en by hor Forhindes 'l”"‘kw:. i
den direkte fraceé ber benyttes naar sl:igninj_';.\'|-|,1~|mldum'~ tlater .(lvl.
Fuldstiendig horizontale gater ber undgaaes av hensyn til \:;1|1fl:1\']0|m|.
Mindste stigning for brolagte eller asfalterte gater hor \;1'1('l~1 l,ll]'ll.
(4 1000) og for makadamiserte gater d mm. (H: 1000)  Den storste \“u
ning for en nyv gate antages at burde swettes (il H pet. nanr der ikKe
er specielle stedlige forhold tilstede.

Av o hvad  forfatteren anforer med lensyn til hvad l“”.] hatlolgr .S”'
Kundivre  veier, men som vi vel vilde kalde Im"“‘l"‘“i”r‘ ]m‘\‘”:m.;\. Ll
gende:  Der man veere en 3 m. bred Kjorehane ionidten (20 a 25 GH
fj\'l<t veidiekke):  paa begge sider av deme et 75 e, hredt belte (10
15 em. tykt puklag); sum 4,50 m.

Bilag o (Italien).
Cinque omtaler en rekke rapporter som forela for 2«1(.'11 ]l:lfll‘)]l.‘.l.ll(
3 4 3 7 3 = PR R b Jeg RN _1 -

velkongres i Florens og reswnerer disses indhold.  Heray hitsiettes T
gende punkt: & EaT

Kommunerne bor ha ret til at ekspropriere zoner av passende sto)
relse langs nye trafikaarer.

AV forfatterens personlige meninger merkes folgende:

Den ideelle trace for en vei mellem to landsbyer eller husansamlinger
er den retlinjede med wmaksimumstigning H5—3 pet., hvis der skal 111
bringes sporvei paa samme.  Bfter gjeldende italiensk lov bn‘]' llli.lk.\l-
mumsstigningen for veier som forbinder landsby med jernbanestation, ikke
overskride 7 pet. Denne granse kan siettes til 9 pet. naae der er sar-
lige vanskeligheter tilstede, eller naar okonomiske hvnsyn‘](1';.1:\'(*1' det.
For veier paa sletter ber maksimumstigningen i almindelighet swttes
til 2 pet.

Rundingen mener Cfingque kan variere mellem 1,6 og 2 pet. for hro-
lagte gater cller for jevne og stierke veidieklker, og mellem 2,6 og 3 pet.
for pukveidaekker.

Cinques anskuelser kan i det hele sammentattes i lolgende punkter:

1. Nye gater bor viere saa brede af de tilsteder anbringelse av fortang
0g en passende kjorebane.
Bygningernes hwoide bor avpasses efter gatebredden. '
2. b}‘rel‘ med over 2000 indbyggere bor der traeffes Torholdsregler il
gaternes utvidelse.
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3. Ved planleggelse av o catenet hor der forutsiettes anlive av ring-
houlevarder hivorpaa der kan Legees sporvel.

4o Paa sletteland hor maksimumsstieningen ikke overskride d pet.

Hoo or tjeldveier hor den normale maksimumsstigning ligee mellem 7

o i o<hvng bor den aldrig overskride 5 pet.

-

og 9 petl o

6. Tverprofilet hor gives en passende runding.

. Den ellektive hredde bor ikke viere miadre end S i sletteland og
ikke mindre end D om. i Cjeldterang.

3. Utsigten hor altid vieve 1120 ms Lengde, og 1 kurver bor alle
hindringer ljernes.

9. For bhyver med gencrende Ferdsel hor anlegees trafikaarer utenom,

10. Der bhor fastseettes et maksimum for Lesvegten.

1L Til bhetrveeelse Tor den almindelige Ferdsel bor sporveisloveiviingen
ikke indeholde nogen begransning ned hensyvin til etablering av s
skilt planering for sporene.

Dilag 2 (Bohmen).

[Forfatteren  behandler wmeget  utforlig en rekke sporsmaal vedkom-
mende  plankeggelsen Ira et teoretisk standpunkt.  Kor enhver veiinge-
nior med praktisk erfaring staar det imidlertid klart, at man ikke kan
lose disse  sporsmaal  helt og holdent efter matematiske formler.  Gjor
man det —  bemerker generalreferenten med rette — utsetter man sig
for at bhegaa grove feil (side 13).

Normaler for Bohmen:

. . . | DMindste
Kjere- Maksimums-|
T r kurve-
bredde. stigning. .
i radius.
. S W
[ N o B
m, Pct. | m.
|
Statsveier o & s es @ ow % s o | 6,32 8,33 25
| |
Proviusveier . . . . . . . . . 45—D0 — —
Departementsveier I, . . . . . . 3,6—0,0 8,33 20
|




Dilag 8 (Ungarn).
[Fonfatteren mener at for gaters tracé hor den rette linje Tforetrek
kes.  For centrale bydele sietter han maksimmnsstigningen til 4 pet, i
forstieder og iswer i bergland swetter han den til S pet.

Bilag 10 (Rusland).

Denne forfatter holder ogsaa paa retlinjede gater.  Budvidere gjor
han bl a. opmerksom paa at behovet for rmmmelige promenader gjor sig
mer og mer gjweldende 1 store hyer.

Forfatterens opfatning angaaende gaters plankegning sammenfattes
1 fulgende 4 punkter :

1. Ved gaters tracering maa man ta hensyn il jernbaner, kanaler,
sporveier, kloaker, gatedaekkene. lLesvogner, lette Kjoretoier og fot
gjengere.

2. Den maksimale stigning for gater her viere 1 —3 pet. paa flatland
g D pet. 1 kupert terrieng.

3. Den mindste knrveradius 1 gater med utsigt til sporveistrafik bor
veere DO m.

1. Gatenettet ber veere saaledes ordnet, at hovedasarerne ikke ligger
mer end 3 a4 400 m. fra hverandre | byens centrin, o ikke mer
end 800 a 1000 m. fra hverandre i perileristrekene. De bebodde
gater ber ligge saa nwer hinanden som mulig; avstanden mellem dem
ber variere efter bebygningens art mellem 50 og 100 m

Bilag 4 (Danmark).

TForfatteren behandler nesten udelukkende kun eyklespor.

Bilag 5 (Forenede stater).

Forfatteren gir forst en almindelig oversigt over hvad der har veeret
bestemmende for veibygningen 1 Amerika og gir derniest en antydning
av, hvorledes man ber gaa frem med hensyn til veienes tracé m. v. over-
ensstemmende med nutidens fordringer.

I denne forbindelse bemerker han hl. a. at stigninger ikke frembyr
samme vanskelighet for motoren som for hesten som trekkraft.

Videre uttales at automobilen har skapt saa mange interesseforhold
mellem by og land, at korresponderende gater og veier bor betragtes som
en sammenhengende enhet.

Byen New-York har bestemt mindste gatebredde til 18,3 m. Forfat-
teren mener at vigtige hovedveier ikke bor gives en bredde av under 15,24 m.;
I nerheten av byer bor bredden veaere betydelig storre (20 a 30 m.).



. Veler frac store hyer til omligeende opland eller til andre hver hor
ikke gives enomindre hredde end 30 m.. Ivorav Kjorebanen saa I:.v'no'v tra-
filkken er liten, bor opta henimot » m. "

Vel sammenstor av o veier anbefales kurver som tillater fpi atsigt i
caL 90 mes avstand. '

Forfatteren bemerker at man navolie ved veiers trace vgsaa bor ha
opmerksomhbeten henvendt paa, at landskapet presenterer sl paa en til-
talende maate for dem som frerdes paa veien.

Shittelig sammentartes de vigtigste principer som bor hefolges ved
plankegeelse av en vei eller et net av veier, i folgende punkter:

Lo Veien hor fraceres saa direkte som  terrenget tillater, dog ikke

absolut retlinget, da dette vilde virke monotont.
[5t veinet bor bestaa av hovedlinjer og sekundwere grener.

2,
3. Hovedlinjerne bor ikke forlate sin hovedretning for at nwerme sig

ubetvdelige hyer; til saadanne bor man foretriekke at avswette side-

linjer.
4. En bys hovedgater bor danne en integrerende del av det tilstotende
hovedvelnet.
5. Hovedforbindelserne mellem nabobver hor knyttes direkte til disse
byers vigtigste gater.
Veibredden bor okes i n@rheten av store Dyer.

6.
7. Hvis man lar en samling av veier utstraale tra en stor by, er det

ikke absolut nedvendig at ntvide eaterne i de smaabyer eller lands-
hyer som lioger underveis: de kan passeres ved at gjore en liten
ye 212 )
omvei.
or  vigtige landeveier stoter s en. bor veibredden forokes
S8. Hvm gtige landeveier stoter sammen. bor veibredden foroke
orbindelsen bor ske ved kurver. er bor pladsen for sammen-
Forbindelsen bor ske ved kurver. 1 byer bor pladsen for sanmmel
stot av vigtige gater likeledes utvides.
9.1 gater bor sporveien legges i midten.
Paa landeveier bor de veere adskilt fra den ovrige trafik, og de
bor aldrig krydse en vel 1 nivaa.
Man bor legge vinn paa at opnaa ikke bare en teknisk smuk men

10).
De store landeveier skal ikke alene tjene

ogsaa en malerisk trace.
som  trafikaarer, men tillike vere et middel til adspredelse og vel-

befindende.




il 2det sporsmaal.

Amerilkansk forfatter. (Bilag 12 his).

I Amerika henyttes: Plimkebrodiekke. traehrolieening, astalt] involee-
ning med almindelig gatesten. do. med mursten. cement, bitnn, puk, grons
0g jord.

Forfatteren ser hort fra stenbroer og hetonhroer.

Plankebrodellene bestaar i almindelighet av hivit ek, gran eller furu
(pin jaune fra Canada). De kan hestan av et enkelt lag (3 0 4 inch.),
eller av et dobbelt lag (det ymderste 2' :—14 inch. oy det overste
11/2—2 inch.).

Plankerne legoes med marven ned. Hvis der Legges 2 lag. an-
bringes det ene 1 regelen i ca. 45%s vinkel med hroaksen.

Varigheten er yderst forskjellig, den avihanger isier av tralikken og
de klimatiske forhold. Ifor middels trafik er varigheten 3—=8 aa.

For at beskytte gamle plankedickker har man 1 enkelte tilfzelder
anbragt ovenpaa dem et lag av et bituminest stof og ovenpaa dette lag
et lag fint stenaviald eller sand. Denne proces e kostet H4 ore pr.om.=

Trebrolegning. Den hviler som regel paa et wmuderlag av heton
eller planker. Betonen kan viere anbragt nten mellemled mellem staal-
mastene, eller hvile paa krumme metalplater; den kan ogsaa i forn av
jernbeton danne en kontinuerlig plate.

Bestaar underlaget, av planker brokes i almindelighet et enkelt lag
(3—6 inch.). Plankerne har i forveien dels varet gjenstand for speciel
behandling og dels ikke.

I sidste tilfelde overstrykes de som regel med varm astaltisk cement.
eller belegges med flere lag tjevepap, indbyrdes sammenklistret med et
bituminest hindstof.

Brukes sandlag ovenpaa plankeunderlaget, maa man passe paa at
faa en jevn overflate og at faa utjevnet alle mellemrum.  Hyvis man
ikke gjer dette, eller hvis man ikke Legger tjeerefilt mellem underlaget
og brodeekket, vil sanden rende ned gjennem spreekkene.  Undertiden
sloifes sandlaget. Forevrig gaaes frem paa samme maate som ved en
gates treebrolaegning. Dilatationsfugerne dwelkkes med et glidejern. Nogen
ingeniorer antar at de transversale dilatationsfuger er tilstreekkelig for
at. hindre skadelige bevwegelser i dakket. Andre derimot bruker altid
lengdefuge langs fortaugene, 1 a 2 inch., fyldt med et asfaltisk bindstof
<om hverken Dbliv for sprodt i kulde eller for blott i varme



. P ruzerne wellem tecklodsene brakes hek. asrals eller cementimorel
Bek i den Wempe at bl laarede 0 kalde Undertiden er der ayv den
rand opstaat holger eller hievelser i brodek ket

Underlaget hor altid ba en lignende kenmuing som den der henkes
ved ahnindelie satebealieening.

' I tiltielde av o sanddickhe Ko meget sterke vibrationer oraarsahe
forstyverelser i dette oo devigjennem forvolde alempe Tor bhrodack ket

Klodsene lanes skinner bringes  undertiden @ onovden paa grand av
sKinnernes vibeationer.

Forratteren meddeler en rekke eksempler il illnsteation ayv varie
heten oo omkostnineerne.

Astoltdeadtde. Dette har tl nnderlie heton, mnestenshyviely, holeehlik
cler planker  Det svies an b it tiliredsstillende vesaltan iode tleste
Ultelder.  Forekommer  inidlertid sporversskinner 1 diekket, T man
opdager Forstyvrrelser 1 osannne langs skinnerne. - Astaltdekket e Do 70
en vk,

Forfatteren meddeler ogsaa tor dette slags brodivkke  en rekke
eksempler,
stenhro

Stenbroleegiing.  1’an grnd ay sin betvdelize vegt bhrnkes

lil',‘_"ning ikke meget paa hroer, Dens anvendelse er som reeel indskrenket

UL broer son ligeer i forholdsvis sterk stigning. Den Legoes pad

lignende maate som i gater.
Forfatteren meddeler 3 eksempler.

Murstensdeclhe. Paa grund av at dette slags dackke gjor I'nrln.hls\'lf
liten stoi simmenlienet med stenbrolivguing. blev det valgt Tor en hro i
i avene Hutineton i Boston.  Dickket hviler paa et hetonunderlage med
mellemliggende sandlag.  Betonen er beskytier med asralt og trerepap.
I'gerne mellem murstenene er fyldt med asfalt.  Daekket er 4 aar
gammelt. og har staat xig ndmerket.

Murstensdivkke  har ogsaa git wdinerkede resultater paa en bro,
byeeet i 1905 over River Street i Bullalo. Her bestaar fundamentet av
armerte cementheller. Fngningen er i dette tilfwelde utfort med Portland-

cement.

Cementdeekle.  Dette slags deekke er ixer anvendt paa broer hvor
deeklket kan anbringes paa et betonfundament. Diekket beskyites under-
tiden med et betuminost overtrik (2,7—4 liter pro w2 paafort sten-
aviald eller grov sand.



Ditwmingsse  brodeeller og  asfulliske pulideller Vites ogsaa at viere

brakt, men forfatteren savier herom oplvsninger.  De hviler b ahninde
lighet paa cementunderlag.

Pulidectker og grusdeklcr med almindelig hindstotr forekonnner hyp-

pigere.  Men heller ikke om disse indeholder rapporten merinere oplys.
ninger.

Vegt
Tradeltker .« oo aw van ew s wns e 98,6—147.7 kg, pr. m.®
Trachrolegning paa treunderlag. 197--246 —a—
Cementdeekke .. ......... ... .. (490 — —
Stenbrodaeklke paa cementunderlag 9Kk —«—

Generalb-eferenten sannnendrar forfatterens Konklusioner i folgende

punkter:

¥

¥

9

J.

D

Med enkelte undtagelser er valg av brodaekke uaviiengig av broens
konstrulktion. Men ved store spaend indeaar dickkets veet i hroens
beregninger likesom ogsaa i omkostningerne.

Bevegelige hroer bor ha et let dickke Tor at reducere saa meget
som mulig omkostningerne for beviegelsesmekanismen og vedlike-
loldet. Hvis den beviegelige del er beregnetl paa at indfa en nesten
vertikal stilling, maa diekket veere fwestet paa en fuldt paalidelig
maate.

Bortseet. fra hensynet til vegten har man ved valg av brodiekke at
ta i betragtning: trafikkens art og storelse, omkostningerne ved
anleg og vedlikehold, larmen og hekvemhet for trafikanterne.

Bt enkelt plankedeekke er ikke at anbefale. Denne anordning er
ikke gkonomisk uten for meget let trafik. Det har den nlempe ikke
at veere tat.

Ved dobbeit plankedaekke har man ikke opdaget lignende mangel.
Der opnaaes ikke nogen besparelse ved at gi slitebanen en storre
tykkelse end 5 cm. Det er unyvttig at behandle slitebanen med
kreosot.

Varigheten av slitebane som er utsat for tung trafik, vavierer
mellem 4 og 12 maaneder.

Dobbelt plankedzkke koster kr. 3,15 —4,20 pr. m.2  Det underste
lag ber kreosoteres; det kan da vare 15—25 aar.

Flere fremragende ingeniorer mener at et dwekke av kreosoterte
traeklodser er det ideale Dbrodeekke. Ved at smtte dem paa et
kreosotert tet plankelag opnaaes gode resultater. Bt saadant dekles
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vittighet. forntsat  tnne wratik, kan siettes il cas 10 aar. Omkost
ninger kee 1260 proom 0 Tages hensyn ogsaa til vedlikeholdsom-
Kostinngerne blir det billigere end almindelie tesebrodaek ke,
G Det vilde viere onskelig at nye broer med Titen spaendvidde blev
Forsvit med betonplater som underlag tor brodickket, Paa saadanne
broer vil stenhrolivening  (enten paa cementunderlag eller bjelkenn-
derlag) o1 gode resultater. Til fugning  anbetaler forfatteren o
hlott <t1of.
Fortatteren antar, at hvis findamentet (underlaget) er meget sterkt,
slites divkker av o oprweklodser, astalt, brosten, mursten og lignende
omtrent som samme dickker anbragt i gater under lignende torhold ;
endvidere at almindelige  trebrodickker  sjelden er okonomiske, saa
der er grund til at forby dem i alle e tiltielder hvor man har
ot

anledning til at vivlee en anden konstruktion,

Iransk torfatter.  (Bilag 13).
Leengdeproril oy teerpropil.

Paa staalbroer bor brodickkets tverprofil kun gives en ubetydelig
runding,  Teengdeprofilet lar man som regel stige  fra begge  ender.
Herved fores vandaviopet hort fra hroen. og oiet foretrickker denne form
for en horisontal bro. Stigningen vavierer i almindelighet fra 1 : 100 til
1:25. Paa stigninger sterkere end 1:67 kan ikke brukes et glat bro-

dickke som (. cks. astalt.

Lette brodekler.

Traebrodickker.  De bestaar som regel av en 6—38 cm. tvk slitebane
baa et 8—12 em. tykt tieguly.  Slitebanens enkelte dele ligger tiet
indtil hinanden : underlagets har derimot mellemrum. Kk er bedst, men
der brukes ogsaa andre triesorter.  Underlaget bor oversmores med kul-
tjirere. Kt saadant dekke koster kr. 1,40--2,10 og veier 100 -150 kg.
pr. m.2

Det  har neppe anden fordel end at det er let.  Slitebanen varer
kun omtrent 2 aar og underlaget ikke over 1 aar. Den aarlige utgitt
kan saaledes sacttes til kr. 3,60—4.20 pr. m.2% hvilket er meget dyrt.

For at foreke slitebanens varighet belvgges den undertiden med
Kjorespor av stepejernsplater.

Saadanne, 14 mom. tykke, har 1 Havre opnaadd en varvighet av 25
aar under en trafik av 2000 vogne pr. dag. Den aarlige utgift for
saadant dekke anslaaes til kr. 3,60 pr. m.=.
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I Frankrvike har man atfort shivebanen piac tleve hroer av cammel
grubetangverk, hvilket er meget fast. Det Leoees @ haamd paa 20 0 50
cms bredde og 3 00 5 s tykkelse.  De H e ivkke baand veler e
H0 kg. pr. m.? og de kommer pia ke Thzo promd

Tanghaandene  Legges  wndertiden  direkte pac mastene, isaatahl
= med  tverbmererne.  Men  det er hedre ar indskyte et mellemligecnde
bordlag (3 & 4 cm. tvkt).

Tangene fastes med 1012 ¢ lanve spiker. Taugene hor d-
swettes med jere for nedbveningen, og o elter denne hestroes med oroy
sand.  Denne beliandling hor gjentages hvert .

Vegten av 4 cnms tangverk, 4 enes bordlae, S cis plaonkegnly med
4 cemes omellenniwon mellem plankerne bliv omtrent 10 kg pr ml®, o
omkostningerne blirv kr. 2,50 pr. m.=

Taugverkslitebaner synes al vare windst 5 @unger siie Linge <o
traeslitebaner.  Gaar man ut fra en varighet av 10 e for tingverket
og bordlaget, samt 20 aar for plankegulvet. faaes en warlic gl av
ca. ky. 2,60 pr.om

En uempe ved systemet er at det ikke tilsteder noget let vand-
avlep, en omstendighet  som dog veier litet ved heviegelige roer, isier
naar disse hestaar av to vippedele som motes i midien i en vinkel med
toppunktet opad.

Muddels lunye brodeklier.

a. Asfalt. Forfatteren bemerker om asfaltdiekket, at det er litet Inukt
paa broev, fordi det hliv forr glat paa stigninger sterkere end 167,
og Tordi det er meget larmende.  Fundamentel bestaar som regel
av beton (15 e tyvk), og asfaltlaget er 5 en tykt @ komprimert
tilstand.  Som fundament brukes ogsaa bitwmines heton.

Betonblandingen: 120 a 200 kg. cement, 400 liter sand og
liter puk.

Vegt: 400 kg. pr. m.2 (hetondickket 300, astaltdiekket 90 kg).

Omkostninger: ca. kr. 12,00 pr. m.2

Der benyttes ogsaa asfaltplater fabrikert under et tryk av 600
ke, pr. m2 De er 20:<10 em. eller 14>< 14 em. og 4+—5H cm.
tvkke. De anbringes paa betonfundament i et mellemlag av irisk
cementmortel (400 kg. cement og 1 m.* sand, 10 a 15 m/m. tykt).
Platerne leegges kant i kant. De allikevel eksisterende smaa fuger
fyldes enten med cemeutpulver ved Lhjeelp av feining, cller med
tynd cementveelling som paastrykes med en sivlime.

Systemet har veeret anvendt i temmelig stor utstrelning, men
har ikke altid svaret til forventningerne.

200
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Shtacen har vieret stor under tme tratik,. oo bhanen e hlit Tor
clat 1 omgte veir

Undertiden Taoe man anbragt astaltplaterne: paa jernbetonhellor
(S =10 e tvkke).

Denne anordning har vieret henyttet paa ere liengebroer oy
svnes 1 almindelizhet at ha git tlrredsstillende resnltater,

Det er Klart at astaltplaternes kvalitet spiller en stor rolle,

Omkostninger:

Platerne levert ved tabrikken 0 Kreo 30— 385 pr. m?
Transport oz told eteco o0 o0 L Szo B0
Nedlvening ... . ... .. Ce 245 D an

Tilsanmnen ke, 905 =950 pr.om-”

De hedste astaltplater hioe en Miktionsmotstand som kan er ' s

v oden som de hedste eatestene har,

Trabrolagring.  Dette dickke er likesaa et som astaltdiekket. Det
har den store feil at wvide sig sterkt mder paavirkning av -
tighet.,  PPaa den anden side har det tolgende Tordele:

Det kan brakes pai storre stigninger end  astalt (i Paris paa
stigning op til 12 19); det er fuldkomment med hensyne til elasticitet,
minimum - av stoi og hehagelighet for Kjoringen; det L sig godt
forene med  sporveier.  Dette divkke  fundamenteres paa ligneide
miitte some asfaltdickket.

i staalbroer bor man dog ikke mndlate at paatore betonlunda-
mentet et e Toeme tykt lag av o cementimortel (OO ke cement, 1 m."
tin sand).  Ovenpaa  dette lag anbringes endvidere undertiden ot
10—20 m/m. tvkt bituminost lag.

Til fngning mellem treklodsene svnes hek eller et lignende stol
at viere hensigtsniessig.

I Paris siettes klodsene saa taet som mulig,

IKlodsene beheover ikke at viere mere end 12—10 em. hoie.

Diekkets vegt kau  siettes til ca. 80 ke pro m® og inklnsive
fundamenteringen til 350—400 kg. pr. m.=

Ved underlag av Zoresjern fvldt med beton i mellemrmmmene,
og 10 c¢m. hoie klodser, kan brodickkets samlede vegt bringes ned
i 220 kg. pr. m.x

[Bt saadant arrangement har vist sig at koste i den forlopne
periode ca. kr. 230 pro m® pr. aar for en Kjorebredde av 45 m. og
en frerdsel paa indtil 1300 triekdyre pr. dag. Og hvis Zoresjernene
og betonen fremdeles varer en lignende periode, vil den aarlige
utgift kun bli kr. 1,75.
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Hvis man istedenfor Zovesjern ete. bruker plater av jernheton
(10 em.) og anbringer ovenpaia disse i et 2 cm vkt mortellag 10
em. hoie tracklodser, skulde den aarlige uteiit bli kr. zoo naar man
forutswetter at platerne varer H0 aar og treklodsene 10 aar.
IForfatteren hehandler wiforlig forholdsregler mot skadelige Tolger
av trebrolegningens sammentriekning og utvidelse
Herav hitsettes kun telgende:
Man har med formentlig gode resultater ophetet tricklodsene i kreosol
til 150 ¢ og derpaa impregnert dem med samme stof under d kgs trylk.

Tunge brodaliler.
Pulideallke og delile wr brolagningssicn.

Disse dekker er meget tunge. [Bt pukdickke waa mindst viere 20
e tykt, hvilket gir en vegt av 400 kg. pr. w.*

En brolegning med sten (14 cm. tyk) paa sandlundament (15 c¢m
tykt) veier 600 kg. Srukes betonfundament (mindste tyvkkelse 12 e
og et 6 cm.s mellemlag av sand, kommer man til en endda storre vegt.

Pukdeekke kan brukes i sterke stigniuger, men hvis trafikken er
stor, og serlig hvis der kun er enkelt kjorebredde, Dlir slitagen betydelig
og vedlikeholdet adskillig vanskelig. Dette system passer bedst for
landeveisbroer og liten trafik, forsaavidt vegten av hrodickket iklke spiller
nogen serlig rolle.  Det passer saaledes paa sten- og hetonbroer.  Det
samme el tilfeldet med dxekke av hrolegningssten. Begge er meget
larmende, iseer sidstnzevnte, navnlig paa staalbroer.

For at hindre vandets gjennemtrengen i dakke av hroleegningssten
Liar man forsekt at seette brostenene saa teet som mulig og at fuge med
et bituminest stof. Resultatet herav synes tilfredsstillende.

Fortaugsdeller.

Forfatteren gjennemgaar de forskjellige systemer for fortaugsdaeklker
paa broer og sammenligner priserne for samme. For fotgjengere finder
han at tredekker er fuldstendig tilfredsstillende. Videre herom se
vedkommende rapport side 22.

Likeledes henvises til rapporten side 22—24 forsaavidt angaav
Sporveisskinner i brodehlet.

Résumé,

1. For bevegelige broer og hengebroer staar valget mellem tre- og
og tangverk.

2. For andre broer, naar man ikke hor overskride greensen tor middels
tunge deekker, staar valget mellem:
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A Astalt, naar stigningen er liten oz der ikke er sporsiaal om
Sporvel, og

h)  teklodser oz 'ngning med bek.

Paa himdevershroer av stenhviely og lignende, 1 distrikter hvor man

har vanskelig for at skatfe facherte arbeidere. brukes pukdickke

eler dickke av brolaeeningssten,

Paa sidstnevote hroers tortaue hor likeledes vielges et diekke som

ikke behover stadig tilsvn og hyppige reparationer av lagherte

arbeidere.
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Sammendrag.

Brodeksysten.

Traehrodakke

Tre- og taugverk

Astaltdekl

(e

Asfaltplater

Asfalt paa
Treklodser
heton

Traklodser
beton

Traklodser
plater

Pukdaeckke

jernbeton

Cpar almindelig

Copaa Zorésjern

©paa jernbeton-

Stenbrolegning i sand

Do.

paa beton

O

[

pr——

——

Varighet tor wmiddels tratik

Underlag . ... ..
Slitehane
Underlage. . ... ..
Borddivkle . .
Tangyverk ... S
Betomimderlay ..
BV i1 |

Al Betonunderl.

AWiitlite 59 rge 5 s

Betomnmnderlag ..
Asfalt ...

Betonunderlag ..
Triebrokegning
Z0resjeri og heton

Trabroliegning

R ] e ———

Trehroliegning. .

Beton ... ...
Stenhrolegning .

30

10

10
10
519
10

«

«

|

Aiohe
|\H.~l<'l|l|t' (LB
m., ekskl

lopende
veldlikeholil

Ixr.

Sou

230 - 280

] KiH)
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[ ngershe fortatter. (Bilag 190,

Deo her tidligere meget henvitede  dickker  av ckeplanker  varte
S—10 aar.

N jorebanen paa Lindeveishroer er normalt 4.5 .

De gamle triebradiekker erstattes av et 5 e, vkt astaltdaekke pan
Toems tvkke jernbetonplater CTilsvarende ankeesomkostnineer 19 0 20
K. pr.oom.”

Brodivkkets vegl
hroens helastning med 6 a 10"

Nievite tykkelse v astaltdickket er ikke tilstriekkelig tor stor tratik.
Laindet bronkes 0 Ungarn sonm oftest et 12 1)
Zoresjern med 25 cmes mellemrum. - Naar

blev herved Toroket med  ca. 150 ke pr. nLs og

PPaa staalbroer  paa
em. pukdickke  paac 1H 0 e,
Zoresjernence er bliv godt overstroket med maling for nedlegningen, har
man ikke merket synderlig rast. Omkostninger 20 a 22 ke pro oo

Rundingen er som regel 1 :50.

[Srfaring har vist at man bor betonere mellemrummene mellem Zores-
jernene og benytte astalt istedentor puk i divkket.

I den sidste tid har man istedentor Zoresjern brukt jernbetonplater,
enten lagt side om side eller stapt i beton. Divkket dannes av astalt
eller triehroliegning.

Paa jernbetonbroer brukes til avdiekning enten et I oem. tykt astalt-
lag og ovenpaa dette ot 5 oem. vkt betonlag, eller 3 lag asfalt og 2
lng jute.  Overst Kommer saa et 10 em. vkt puklag.

I enkelte tilfaelder har man dannet slitediekket av beton eller Dro-
Legning av smaa sten.

Forfatteren anbefaler ikke asfalt uten i nierheten av byer.

Forfatteren hehandler  dernwest broer ¢ hyero Herom henvises til

selve rapporten side 10 —19.

Ltsumé.

1. |’Il]((l:[‘]\'k(‘, paz .\‘tt‘]lll\'tl‘l\'l’l'“(’l'v St:l:lll)]‘nt‘l' oY _i(’.]']l])(‘tulll)]'(lt‘l' paa

landeveier.

2. Tjwrepukdekke i nerheten av byer.

3. Asfalt paa hroer i svak stigning.

4. Trebrolregning eller asfalt i hyer, naar vibrationerne og stigningerne
er svake.

2. Triebrolegning paa haengebroer.

6. Stenbrolivgning er ikke altid okonomisk for staalbroer; den er jkke

at anbefale for andre broer,
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Csterriksk Torfatter. (Bilag 11).

Forfatteren lwegeer megen vegt pan et godt vandaviep.

Den mindste kjorebredde for broer av S3dje orden er som regel H .

I almindelighet bestaar brodiekker paa frebroer av et lag 14—16
e, tykke planker, som varer 3—6 aar.  Koster kr. doo—1050 pr. m.2

Dobbelt  plankediekke ansees bedre.  Plhmkerne i nndre lag Lvgoes
med 1 a2 s mellennum.  Slitebanen er H—X em tyk I'ndre lag
viarer 8—10 aar og undertiden Lengere.  Slitebinen varer 2—5H aar.

Ifor at hindre trafiklien Ira at trickke grus og sole i veien
pai broen, brukes ikke xjelden at beliegee med hrosten H—10 m av
tilstotende veli.

Ovenpaa trebrodickket  Legges  ofte et 15—20 cms pukdackke,
hvilket eker prisen med kr. 1oo—1.70 pr. m.? likesom denne anordning
selvsagt betinger et tilleg paa kontoen tor broens bhievende dele.  Niro-
veden varer 6—10 aar.

Denne anordning frembyr betydelige ulemper.

Trabroer forsvinder mer og mer i Osterrike:

Jern- og staalbroer.

Naar det gjelder at reducere omkostningerne saa meget som nulig
og trafikken er liten, brukes treebrodiekke

Blir dedvegten 1 en bro hetydelig av  statiske hensyn (I eks
armene paa en svingbro), benyttes et tungere brodiekke, stenbroliegning
paa betontundament.

Med undtagelse av de tilfeelder at man legger avgjorende vegt paa
at reducere broens tyngde, som for hiengebroer av stor spaendvidde og
for bevaegelige broer, eller man er trykket av okonomiske hensyn, kan
treebrodekke ikke anbefales.

Nogen broer har dekke av trebhrolaegning, 125—13 cm. heie klodser
paa Dlankelag med sideheldning 1:40. Klodsene behandles med tjere
eller kreosotolje; der medgaar 178 kg, pr. m.®  De swettes i et hoist
2 cm. tykt sandlag. Fugerne 2—12 m/m  Mellem klodsriekkerne anbringes
treelegter, 3,5 cm. hele.  Fugerne fyldes med fin grus og tjere. Tilsidst
strykes det hele over med tjwere, hvorpaa strees ter sand.

Langs begge sider anbringes enkelte, som regel 3, rickker klodser i
broens lengderetning; forresten settes klodsene i 45 ° fra hver side, saa
de stoter sammen i midtlinjen. Langs fortaugene anordnes 3 cm. brede
dilatationstuger som fyldes med ler og asfalt.

Et saadant brodekke koster kr. 10—13 pr. m.%

Man har opnaadd udmerkede resultater ved at indskrenke fugerne
til et minimum og helde varm tjaere i disse.
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AU sette tebrolivening paa bjelkennderlae or ikke hensiotsniessio,
med windee hjelkerne er fast torbindet med mastene, wodt indsat med
Gaere og forsynt med et 4 =5 em vkt diekke av astalteement .

Traebrolvening er. nawe den ntfores omhvewelie, det hedste brodack ke
for staalbroer. Den har dog ogsaa sive nlemper. nemlie:

1. Den kan ikke anvendes i stigninger over 1:2)
2. Den maa i frost hestroes med sid.
3. [Srrer sterkt reentald og 1 osnelosningen kan den danne bule.
Den sidste nlempe kan dog forhindres ved at telle visse for
holdsregler ved Kklodsenes behandling oz deres anbringelke,
Med hensvn til vderligere detaljer henvises til rapporten (side 7.—10).

.

DMetalliske wunderlag.

Under henvisning  til vapporten side 10 15 bemerkes, at man i
Osterrike 1 stor ntstreekning hruker Zorvesjern til nnderlae for pukdiekke,
cementdickke og asfaltdickke.  Likeledes brukes Krmmme jernplater.

Imidlertid har det vist sig at metallet ruster hurtig under et puk-
divkke,  Det er derfor bedre at bruke trebrolegning eller stenbroleg-
ning.  Hvis fundamentet bestaar av beton kan ogsaa med fordel rukes
broliegning av smaa sten.

Som det vil sees av rapporten
betondeller (uten og med  armering),
(en. 12 mus spaend).

Meget almindelig er bruk av jernbeton i form av plater (1H—18.5

side 15—20 anvendes endvidere
I forste tlfelde for smaabroer

ent. tykke).

Deellet pac fortangene uttores i trae eller jerubeton. ‘
[ vapportens sidste del behandler forfatteren forbindelsexplaterne tor
bevegelige broer, glideplaterne ved dilatationsfugerne paa staalbroer me.(l
stor spendvidde,  jernbane- og sporveisskimer paic broer, jernbeton til
i ' ocenorsnilet (side 21—20
bygning av huebroer og drseneringssporsnaalet (side 21—20)

Endelig meddeler forfatteren en tabel over vegt og kostende for de

vigtigste brodiekker. Herav hitswettes:
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Omkostninger.

Slitebaner. ? [nderlag. Vegt pron?
' Anliee. Vieddlikehold
Ke. . Kr.
Planker Trv 200 12,50 2,70
Bk ]‘ Du. H20 1,60 L
|| Jernbetonplater 840 22.00 0,45
Trieklodser (13 r'm,)” RS e 22,00 Bl
' || Jernbetonplater (00 30.75 1.00
Do, med asfalt-
fugning } o, 320) 3220 [, 10
Brolegning med )
smaa sten (8 ¢ Do, 00 27,95 —

Angaaende videre oplysninger henvises til selve tabellen.

Russisk torfatter. (Bilag 16).

I Rusland har man hygget mange triehroer.  De aarlige ntgifter til
vedlikeliold og reparation av saadanue broer paa en samlet veilkengde
av 13300 km. har belepet sig til over 3 millioner kroner.

Som brodaeksmateriale har man fundet at heton ikke staar sig godt
mot hesteskoenes indflydelse, men at betumines beton gir i denne hen-
seende bedre resultater.

Asfalt har vist sig utmerket undtagen i sterk kulde og megel
varmf, klima.

Trebrodeekker forekommer endnu i stor utstraekning.  Slitebanen
er 6 cm, og underlaget 12 & 14 ¢m. tykt. Slitebanen varer '/z—4 aar.

Under slitehane av puk har man undertiden anbragt et lerlag. men
denne bygningsmaate har ikke i tilstrackkelig grad beskyttet de under-
liggende dele.

Hvad trebrolegning angaar finder forfatteren at der klaber flere
ikke uveesentlige mangler ved den; f. eks. at den slites saa ujevnt.

Forfatteren meddeler en rekke oplysninger fra Rusland og andre
jand. Tilslut resumerer han sin rapport i felgende punkfer:

1. Det er for tiden jkke mulig at gi et almindelig svar paa spors-
maalet om hvilket brodekke er det bedste paa broer for lerdsel
med dyrisk eller mekanisk troekkraft.
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15

og vedlikeholdsutgitfterne men ogsaa til torskjellive konstruld ions-
sporsntaal, hvis lTosning avhaenger av lokale Torholil o hroens oiemed.
) ", . L0 L 3 . ¢
S0 Trods sin korte varighet kan tebrodickker ikke forbydes pact laste

broer, selv med store spendvidder,

4 For haengebroer i store hyver brukes tebrodickke 1 flere lae, eller

triehroliegning. 1 osidste tilfielde maa man viere opmerksom paa at
opnaic bl a. fuldstiendig tethet.

o Trebrolegning  paa betonunderlie  kan
store hroer av andre systener. og hvor tratikken er stor, 1 konkur-

henyites @ bhyer ogsaa paa

ranse med stenbrokegning og tebrodickker 1 tlere lag.
Jrocr med liten spiendvidde 1 hyer, og hroer paa landeveier lorsynes

hensigtsniessig med sanme <lags Kjorebane som den tilstotende vel.
6. Asfalt- og betondiekker paa bybroer er ki at anbefale naar tratikken
ikke er meget stor.
Ved atforelsen av hrodickket, isier paac tezebroer, maa man ha noie
opmerksomhet henvendt paa vandaviopet og hrodelenes  beskyttelse.
S, Spersmaalet om broers heskyvitelse mot ildebrand bor stwderes noiere.
9. Ved konstruktion av hroer maa man ha Tor oie at kunne visitere

broens vigtigste dele.
10. Det er onskelig at

ved Forskjellige brosvstemer efter et internationalt skema.

-1

wtel statistik over vedlikeholdsomkostningerne

Delyiske forfattere.  (Bilag 12).
Prototypen lor laste hroer er stenbrolwening og for bevwegelige

broer tracbrolegning. -

" lorfatterne mener, at ved stenbrolegning er transversal rqnd}ng
unedvendig, navolig naar man efter Lengdeprofilet kan opnaa en stigning
av 1:67—1 :50. .

Brolmgning med smaa sten er endnu ikke anvendt i Belgien. .

Pukdwekker er for ntwtte. lkke destomindre anbefales de, naar til-
stotende vei har saadan kjerebane. De passer dog kin for smaa spend-
vidder.

Brodaekker av tjrerepuk er ikke anveundt i Belgien.

Astaltdzekke er at foretrakke for stenbrolegning. | form av plater
er asfalt brukt meget. Men dette dekke passer ikke for broer som
ligger i stigning.

Til traebrolegning brukes i Belgien mest 10 ¢m. hoie Jarrahklodser.

Ved valg av brodwekke for beviegelige hroer maa som regel laegges
avgjorende vegt paa at reducere tyngden.

Slitebane av tangverk har veeret gjenstand for omfattende under-

suvkelser 1 Belgien.
5

Vel vidg av brodickke wmaa man ta hensyn ikke alene til anlives:
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tesultat av sammenlignende forsslk 1 Antwerpen.

Vedhikehald

Byenings- Forsoks o s
Slitebanens art. Tykkelse.  omkostin-  periodens ' "',”"l"’
ger pr.om.2 varighet JUsletia 5
1T, . =
. Kr. Aar Kr
Plankedxkke av rod gran
eller av Canadapoppel . . 15,5 4,00 A (3,00
|
Do. av Karri eller av Jarrah 0,45 S.00 1.5 D35
Porgverlt v r=saarga-papse 3,0 7,20 Byb a1
Trebrolegning av Karri. . 10,0 165,25 KD 20h

For ikke at Dli Tor vidtleftig maa veidivektoren indskrienke sig til

at henvise til selve rapporten anguaende videre detalj er

00

Risume.
Faste broer :
Det er av vigtighet at tilstrebe saavidt mulig ensartethet mellem
hrodekket og veidiekket paa tilstetende vei
[or at formindske dedvegten anbefales:
a) at sleife rundingen naar lengdeprofilet tillater det,
b) at gjere sandlaget under hrostenene saa tyndt som mulig.
Trebrolegning eller beleg med asfaltplater (h—6 em. tykke) veler
forholdsvis litet. Disse deekker blir temmelig twette naar man luger
med et bituminest stof.
En jevi bane kan opnaaes ved omhugning av brostenene hvor der
er tung trafik, eller ved at benytte brolegning med smaa sten hvor
der er let trafik.
For bevegelige broer avhwenger valg av brodickke av trafikkens art.
Underdekkets planker ber kreosoteres. Til slitebane synes blott tree
neppe at frembyde fordele.  For en middels trafik er der grand f{il
at anbefale en haard traesort. [For tung og sterk trafik frembyr
dekke av taugverk og triebrolaegning fremtirwedende fordele.
Der er grund til at henlede opmerksomheten paa asfaltert taugverk
for at komme paa det rene med hvorvidt, dette system er at anbefale.

Engelske forfattere. (Bilag 14).
I deunne rapport meddeles interessante oplysninger om hroers repari-

tion og forsterkning, om beskyttelse av jern- og staalbroer, om nye broers
belastning, om broer av jernbeton og om gamle broer.



(feneralyeferenten :

I Storhritannien findes ineen centralledelse ay hrobyenineen.  Denne
har folzelig knnnet utvikle <ie it inden de forskjellice distrikter. |
det store og hiele forekommer i Storhritanien de ssmme svstemer lor
brodickke som man finder i den ovreige civiliserte verden,

Paa en nylig tuldfort bro over Shannon (se side 39) hestaar hro-
dickket over den faste del av broen av tierepuk (20 a 25 e, likeledes
paic to broer av jernbeton som nyvlic er byeaet mellem Nilkenny og
WexTord, - -

For 2 andre broers likeledes av jernbeton, wmellem Killarney  og
Wextord er projektert almindelic pukdickke paa betonunderlag.

e side O oplyses, at der er opnaadd det bedste resnltat ved at
forsyne fugerne mellem treklodsene med 1t dyppet 1 meget varmt bek.

Lndvidere oplyses straks efter at man har opnaadd swerdeles tiltreds-
stillende  resnltater av broliegning med smaa sten paa betonfundament
med mellemligeende cementmortellag.

Geeneralreferenten indtar efter Sir Williaim Arrol & (o, DL a. tol-

gende :

L. it enkelt plankedivkke bor vaere mindst ©5 em. tykt. Plankerne
bor Legees paatvers med 6 m/m.s lfuger.
2. Dabbelt plankedickke: Plankerne 1 nnderlaget  Leeges  diagonalt ;

Comindste tykkelse 6 eme; 12 mones fuger.
) -

Bordene i slitebanen, 3.7 em. tykke, Legges kant i kant og
paatvers.
Planker og bord Legges med marven ned.
3. Almindelig pulkdickke  hor viere 15 en. tvkt: diekke av tlaerepuk

10 em., dackke avoastalt 3,7 cm. for let trafik og H em. for tung
trafik.
4. Dickke av trebroliegning bor swettes paa et 10—12 em. tykt trieguly.
Sluttelig gjor generalreferenten endel bemerkninger til enkelte
av de 1 rapporten fremsatte anskuelser:
I. Han er ikke overbevist om nytten av sandlag under stenbroliegning
og trabrolugning.  Ved den forste bor sandlaget ialfald indskrienkes
til et minimum for at utjevne stenenes ulikhet i hoide, og ved den
sidste bor et helt sloifes.
2. Den gransestigning som i bilag 13 er sat for asfaltdekke (1:67)
findes at viere for flat.
3. Naar det i samme rapport uttales at man for hangebroer og bevie-
welige broer er indskrenket til valg mellem traedivkke og taungverks-

divkke, bemerker generalveferenten at der ogsaa foreligger code
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resultater med stenbrolegning, triebrolicening og asfalt tor nevote
brosystemer.
4. Generalreferenten deler ikke det pessimistiske svn piac trvhnroliey
ningen som er kommen tilsvue i bilag 16,
Han tror at Denil og Bijls (hilag 12) tar feil, mane de mener at del
omtrent er umulig at filveiebringe en ool Torbindelse mellem o
pukdiekke og en stenbrolicgning.

as
~

il 3dje spersmaal.
Spersmaalel { sin almindelighel.
Witrttemberg (Bulletin nr. 8 — 1913).
Sommeren 1909 blev 19 km. overflatetjieret, sommeren 1910 20 kn.

Man syntes ikke resultatet stod 1 forhold til omkostningerie.
Betingelser for et godt resultat:

1. Mellemrummene mellem pukken maa ikke viere yldt av sole.

2. Veibanen maa vaere omhyggelie rengjort for tjeringen foregaar.
3. Veibanen maa ogsaa iforveien veere opvarmet av solen.

4. Tjeeren maa paaferes saa varm som mlig og i flvtende tilstand.

Psterrike. (Bilag 18).

Forfatteren er meget tilfreds med de ved overflatetjoering erholdte
resultater. Han anbefaler arbeidet utfert i régie; endvidere haard puk,
sand til bindstof, varm tjiere og et passende mekanisk apparat.

DBelgien. (Bilag 19).

Forfatterne meddeler oplysninger om forsuk med systemerne Aeberli,

Kaemph (Westrumit-asfalt) og Rhouben.
Asgypten.  (Bilag 19 bis).

Man har taat de Dbedste resultater ved en blanding av slagg fra

blymalmer og asfalt i forholdet 3 til 2.
Forenede Stater. (Bilag 20).

Overtlatebehandlingen har git et bhedre resultat nawr den har vieret
utfert 1 et tyndt end i et forholdsvis tykt lag, isier hvis veien var utsat
for sterk trafik med dyrisk trakkratt.

Irankrike. (Bilag 21).

GGode resultater med overflatetjrering har man kun  erholdt hyvor
trafikken var let.
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Indkorporering av tjere kan sKe paa to maater:

1o A nbringelse av et goarelag paa et eller andet tdspnnkt ander puk
iekkets valsning (penetration) eller:

2. Bruk av puk som iforveien er bhic indbakt 1 tjere (Gierepnk).
a1 Pencetrationsmetoden.  Den bestaar altsaa § o at

bruke tjere istedentor vind under valsningen. Denoer ikke Lenger

videre 1 @mnst 1 Frankrike 1 Cahors (uefort 1903) viste den sig uhel
dig; likeledes @ Perpignan (utfort 1907) I Bordeanx mener wman s
metoden veppe passer for andet end et traik T Gien (ntfort 1906) har
nitn vieret tillreds med resaltatet. 1 N tto (uttort 1906) har veidiekket
holdt sie eodt, men man har ikke nndeaat hjnlspor. 1 Algier e et o
L9009 wtfort brodickke @it et tvilsomt resnltat. 1 departementet 'Herault
har et 0 1909 witort veidieckke @it et tilfredsstillende resaltat 1 teknisk
henseende men et tvilsomt resaltat 1 okonomisk henseende,

a2 M jwerepuk (Cjeremakadam)  Hvis man ved dette
system dagttar visse clementiere forsigtighetsrewler opuiaces en god san-
menhbinding ay pnkken og e jevn tordeling av biwdstollet Det s vist
sigs gavnlie at la tjaerepukken ligge nogen nker i haug, for materialet
benytles,  Angaaende utforte arbeider se side 8 -13.

Storbrilwmeien.  (Bilag 22).

De 9 forfattere som har utarbeidet heromhandlede rapport, har im’l~
hentet. oplysninger [ra et stort antal fremragende velingeniorer, Ve
divektoren man specielt henlede opmerksomheten paa dette doknment,
da — som i iwdberetningen naevat —  Storhritannien for tiden indtar
den ledende stilling paa det felt som
sietlig angaar 3die sporsmaal se side 9 flg.

vi her beskjiettiger os med. Hvad

1. Fundamentering oy drancring.
Tyskland. (Bilag 17).

Forfatterne tinder at det er av vivsentlig betyduing, at fundmentet
(stenunderlaget) for tjerede veier gjoeres 18—20 cm. tykt. og at en o
hvggelie draenering er nedvendig. 1 regelen har man anbragt {jwere-
pukken paa eksisterende pukveier som altsaa har tjent som fundament.

Forenede Stater. (Bilag 20).

De amerikanske forfattere er likeledes av den mening at et funda-

ment og en god drenering er nedvendig.
Storbritanaien. (Bilag 22).

De engelske forfattere lregger vegt paa eu god dranering.  Hvis
undergrunden  bestaar av ler, anbefaler de et lag aske eller sand mel-
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lem leren og stemuderlaget. Det sidste lan isaarald gjores 150 25
em. tylkt.
Ungorn.  (Bilag 24).

Ogsaa denne forfatter finder at en god dienering oz et solid fan
dament er paakraevet.  Der er opnaadd gode pesaltater med 1D e
tykt fundament.

Sclaveiz. (Bilag 27).

Forfatterne mener at fundamentet ikke ofres fortjent opmerksomlet.
De anbefaler en tykkelse av 20 ¢

2. Dimensioner oy jform v puk som skal aweendes @ ceidalder med
speciell bindslof.
Tyslkland. (Bilag 17).
Ved overflatetjiering har man bruki 4-—7 cms puk.  Til (ierepulk
har veret benyttet forskjellige dimensioner, den storste 6 cm.

fsterrike. (Bilag 18).

Overalt. hvor man har brukt 5 cms puk ved overflatetjaring og
sand til at fylde mellemrummene, har resultatet vieret godt.  Men ved
bruk av grus har resultatet veeret daarlig.

Forenede Stater. (Bilag 20).

Hvor eksisterende almindelige pukveier har dannet fundament. har
man faat de bedste resultater med puk som gaar igjennem cn 6 ocns
1ng; men ikke igjennem en 3 cm.s ring.  Til tjerepuk foretrekkes puk
som gaar gjennem en ring av sidstnievnte dimension  Puk som gaar
igjennem et sold med 5 c¢m s masker, hor ikke anvendes 1 overste lag,
med mindre mellemrummene er blit reducert til et minimun,

Ved penetrationsmetoden kan man med tordel anvende temmelig
grov pulk. Der foretreekkes puk som gaar gjennem en 6 em.s ring og
holdes tilbake av en 4 cm.s ring.

Frankrike. (Bilag 21).
Man vil faa det bedste resultat med hensyn til sammenbinding ved
at la pukken avta i sterrelse fra fundamentet og opover.
Storbritannien. (Bilag 22).

Til tjeerepuk anbefales 5—8 cm.s puk og ovenpan et saadant lag at
anbringe et lag av 4 cm.s puk med smaapuk (05 em. til 2 c¢m ) i mel-
] ] l )
lemrummene.
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Ved penetrationsimetoden tror man at opnaa det hedste rosnlta vl
at uke 56 cmes puk ow ovenpint et saadant lag at anbrinee of divk ke

avo =2 enes smaapnk.

{egern. (Bilag 24).
[Tvor man har heakt elvesineel erovesaltatet blit slet. Her opstilles
den vewel ar man bor reuke 5 a4 torskjellice pnkstorrelser 10 vel-

divkket.

Seloeerz. (Bilag 27).
Her brukes o4 -5 ems puk. Det rvaades at hruke grov puk i

overste lay

3. Drule ar delris slitt puk.
Der henvises il bilag 17, 20, 220 240 ceneralrapporten side 17--18
oz heslntning 111,

4 Dullugets tyllelse m. e,

Tyskland.  (Bilag 17,
[ksisterende  pukveier med ca 15 enes pukdickke er blit overflate-
helndlet.

Forenede Stater.  (Bilag 20).

[For overilatebehandling  av  eksisterende veier loretrivkkes et tyndt
for et tykt puklag.

(ngarn.  (Bilag 24).

Ved bruk av tjeerepuk gjor man i regelen puklaget 4—6 em. tykt.
For let trafik brukes 4 em., for middels H=6 em. og for tung tratik
S—10 em. Naar  tykkelsen overstiger 5—06 em. maa puklaget valses i

to lag.
Schiverz.  (Bilag 27).
For tung trafik maa laget viere mindst 30—38 cm. tykt.
n.  Veldelklkets varighet.

Tyskland. (Bilag 17).
Overflatetjoering  gir ikke gode resultater paa meget skyvggefulde
steder.  Den passer ikke for tung trafik.
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Forencde Stater.  (Bilag 20).

Tieerepul som av og (il e Taat en overflatetpering, Kan vare
20 —35 aar, naar fundamentet bestisr av heton.

Uten vedlikehold kan de vare 4—10 aar, naar fundionentet hestaanre
av oalmindelig stenunderlag.

Frankrike.  (Bilag 21).

Paa  veler med sterk auwtomobiltralik har man med overflatetjiering
opnaadd en Toroket varighet av 25 =50 pet.

6. Vedlikehold.  IlUkkesystemel oy deksystemet.
Tyskland. (Bilag 17).

Har man benyttet overflatetiering  maa man skride til reparation
straks  pnkken begynder at vise sin natwrlige farve, og hvor der viser
<ig tilbeielighet til seledannelse.

Et tjerepukdickke maa passes nole, o2 enliver mangel i hanen
straks repareres.

Fradrike.  (Bilag 21).

Vedlikeholdet fremhyr enkelte vanskeligheter (se side 3—4).  De
mindste sprekker maa straks reparereres.  Ff tperepnkdiekke bor ikke
fornyes, lor det er fuldstaendig utslitt, men i mellemtiden maa det noie
passes med Hikuing.

1. Tidladeliy slitage for abringelse v ot nyl deekle.
Frankreke.  (Bilag 21).

Se neestforeguaende hemerkninger.

Storbritannien. (Bilag 22).

Spersmaalets besvarelse avhenger av hundamentet.  Bestaar dette
av et 10—15 ens puklag paa en eksisterende vei, maa tjerepukdickket
fornyes fer det har mistet sin uigjennemtrengelighet lor vand.

8. Maaling av slitagen oy apparater hertil.

Der lLenvises til bilag 17, 20, 22 og 27.

9.  Forskjellige metoder for anvendelse av litumingse stoffer
(tjeereagtige o9 asfaltiske inklusive).
Man har over 70 forskjellige metoder. Nogen foretrekker over-
flatetjeering av almindelige pukveier, nogen har liten tro paa penetra-
tionsmetoden, og foretrackker blandingsmetoden, andre er tilhengere av



finder tperestollet at viere bedst op andre

penetrationsuetoden, nogen
nogen Toretriekker Kalksten til puk oge

anbefader de naturhiee astalier,
amdre Jiiodere stenavter, nogen foretrekker blanding 1 et depot og andi
al Toreta blandingen paa arvbeidsstedet.

Det er Tolgelig tyilelig at der ikke kan opstilles en eneste wdimerket
metode, men at an hae valg mellem tleres likeledes er valg av o de biedste
nmatteriader avheengio av o omstendigheterne.  Selvsaet bhor bestrehelserne
o ntopaa at bruke de materialer som kan skales i vedkommende Lol

Biliig 10 IS0 19 20, 20 220 24 oo 27 indeholder en rekke oplys

nminger o hevomhandlede sporsmaal.
Eksenpelvis hitsiettes Tolgende vink
Loravkrike.  (Bilag 21).

For et tratik syines mindre haard pnk som .
Aueaaende ok avoandre

elix v Kalksten at

viere e Toretriekke for haardere puksorter,

bitiminose stofle end tjere, se side 15 -24

Storbrdtconcien.  (Bilag 2,
Den almindelige mening er at blawdingen

I Blandingsmetodenr.
iklke er altfor

hor Toregaa utenfor bhyeeestedet. hvis hindstoffet
Kleehrig  eller stivper alttor hartig,  Kn oav forfatterne nener dogr,
at wan med  hensiglsmiessige vedskaper kan erholde Tikesia gnle
resultater, mar blandingen foregaar paa hyeggestedet.
2o Penetrationsmetoder.  Der er opnaadd  code resultater
I 5
orfatierne legeer 1 denne forbindelse vegt paa heldige atmoslivriske
Forfatt lego (enne forbindel l paa heldige at lerisl
forhold og paa en jevn o2 regehmressig nthredelse av bindstolet.
hetinder  sig her endna paa
ben

3. Tyndt bituminost lag. Man
lertal derfor endnn ikke

forsokenes stadium.  Mens Kommissionens
tor nttale nogen bhestemt mening o dette system, mener ¢t onmedlem
al dette er den metode som lover bedst.
4. Andre metoder.  KNommissionen anbefaler
hvorved varigheten av  almindelige pukveier blir he-
utsat lor hurtiglopende anto-

overtlatebe:

handling,
tvdelig foroket, iswr naar veien er
mobiltrafik.  Der haves cksempler paa at varigheten cr blit foroket
med 25 pet. Denne metode formindsker de almindelige  vedlike-

lioldsomkostninger.
10, Forshjellige bituminose stoflers velative fordele

Storbritannien. (Bilag 22).
Spersmaalet cr altfor indviklet til at kommissionen kan uttale sig
med bestemthet.  Imidlertid oplyses at storstedelen av de landeveier



hvorom  kommissionen har indhentet oplysuineer. er blit behandlet ned
varm tjare for en aarlig utgift av ca. kr. 55000 pr ki

Paa veier med almindelig trafik brukes ahoindelie tjere eller alimin
delige tjereprodulkter.

Jaa veler med mer end almindelig trafik og med (vkkere veidiekke
hrukes ofte med held penetrationsmetoden oo et hindstol” siommensat av
sand og en tjereolje.

Asfalt er ikke meget henvttet paa landeveier bhaade paa grund av
de storre fordringer som den stiller til ntforelsen og dens hoicre pris

lovrig under swerlig henvisning til hilag 17, 15019 hiso 200 21, 22,
23 og 24 bemerkes at forlioldet synes for tiden at stille sig saaledes
efter generalreferentens mening (se side 29—30):

Det vil antagelig vise sig fordelagtig at anvende:

1. Til overflatebehandling av eksisterende pukveier:  Stenkulstjiere
eller avdammpet gastjsere uthredt ved mekaniske hjiclpemidler,

2. Til overflatebehandling av tjerepukveidickker o, lien. . CASAL hek
eller en blanding av disse med eller uten tilsietning av sand. paa-
fert ved hjeelp av lime.

3. Til tjeerepuk med puk av kalksten, slage o, lien : Distillert tjiere

4. Til asfaltpuk: Naturlig asfalt eller et residiun med asfaltisk hoved-

indhold som erholdes ved distillation av oljer.
5. Til penetration i puk av hasalt, granit eller trapp: Dek eller oljer
med eller uten tilseetning av sand.

1. Prover og kemisk analyse av bibwmingse stoffer (ljeereagliye oy

asfaltiske inklusive).

Der Lenvises til bilag 17, 20, 21, 22, 24, 25, generalrapporten side
30—34 og beslutning VII.

I Storbritannien har man som regel ikke foretat nogen analyse.
Mange ingenjerer betinger sig kun at leverandorerme skal opfvlde de
leveringshetingelser som er opsat av «Road Bowrd..  Rapportens forfat-
terfa leegger dog sterk vegt paa oprettelsen av et centralt forsokslabora-
torinm.

Road Board’s betingelser er indtat i bilag 22, side 21 Hlg  Vei-
direkteren maa anbefale disse til serlig studinm.  Opmerksomheten hen:
ledes ogsaa paa de franske laboratorieforsok, se hilag 21, side 2u.

12.  Klimatiske forhold som gjwr veibanen glat. DBotemidler

Tyskland. (Bilag 17).

Glathet opstaar ved frost. Man motarbeider den ved at stro sten-
avfald o. lign. utover.
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Forcnede Stater. (Bilag 20 .

Cilathet opstaar ved sterk frost paa overtlatetjering. Motarbeides

o oventor  Det o osyvies at penetrationsietoden ikke saa let blir for

glat med mindre man e anvendt en mezet tvndtlviende masse.

Iorankrie. (Bilag 21).
Frter to a e overtlateteringer dannes en glat ternis som ikke er
wen fare for trekdyr trods sandpaastroing.

Ntovbitannicn.  (Bilag 22).
Cilathet opstaar ved rimlrost. stovregn o meget fugtie lal't. DBote
middel som oventor. | steile stignineer anbelales iIkKe at tiere venstre
side naar man  xer nedover (i Storbritannien  vikes som o belkjende il

venstre).

Ungarn. (Bilag 24).
ITer har man gjort den erfaring at omhyeeelie utrort Garepukdiekke

thlee Dlir for glat.

Scheeeiz. (Bilag 27).
Regn og forandringer i de atmosteriske forhold - gjor banen for
glat: dog omtrent ke ved tjerepuk.
13 Hygionisk vivkning paa mennesker, pisk og planter.
Se bilag 17, 19 bis, 20, 22, 240 27, generalrapporten side 86— -85 o

beslutning N,

4. Ulforelsesmetoder. (Se foran under punkt 9).

Som foran antvdet findes ikke mindre end 70 forskjellige metoder
omhandlet i vedkommende bilag.  Veidirektoren maa med oeneralrefe:
renten indskrenke sig til ar henvise il disse. da det vilde Tore for vidi
at gaa mermere ind paa alle de herhenhorende enkeltheter.

10.  Omlkostiinger.
Disse varierer selvsagt meget efter de forskjellige forhold.  hid-
lertid hitswettes nogen cksempler.
Wieirttemberg.  (Bulletin nr. 8, 1913).

Overflatetjiering i 1909 kostet 12 ore pro w2 1 1910 11 ore. Der
medegik 1 gjennemsnit 1,6 ke. tjzre pr. m.®
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Frankrile.  (Bilag 21).

Til overflatetjiering  forbrakt  dadmindelighed O~ 10 kg tiere pr
.t opuk. Ved lorste gangs hebandling i konswinet gaat op tl 2a ke,
Prisen dreier sieg som o regel om 10 ore proome S men ki ved hrnkoavy
agode apparater drives betydelig lavers.

Storbritanicien.  (Bilag 22).

Eksempelvis mevnes :

a. Overflatetjering Koster H5 ore pr. wd ved heak av let vlejiengelio
raatjere og naar daglonnen er Ly, samt 125 - 165 ore niae man
hruker distillert tiere og arbeidslonnen v dyvrere.

h. Tjwerepuk.  Pukprisen varierer wellem kro 450 og ke 15500 pr ton.
Hvor pukken er hilligst koster et 7,5 em. tykt tiierepukdickke K.
15,00 pr. n.*

c. Penetrationsmetoden koster kr. 245 Gl ke 400 proom 2

o Opvarmming og blanding med  maskin koster ko 300 til ke 6,00
pr. Lol

16, Renhold oy vanding.

Der rvaader enighet om at vel ntforte hitiminose veidickker kiever
mindre feining og vading end almindelige pukyveier. saa deres okonomiske
fordel 1 disse henseender er ganske hetydelis.

ad 5te spersmaal.
Tyskland. (Bilag 39).

Forfatteren omhandler de eksisterende love og reglementer angaaende
kjovetoters belysning, lvilke han finder utilstriekkelbge, da han mener
at droscher, ftragtvogner og andre vogner hurde viere padagt at fere
Iykt som lyser hakover, hvilket t. t. ikke er tilfaldet

Ostervike.  (Bilag 35 bis).

Forfatteren bemerker at forskrifterne for kjoretoiers belvsning ikke
altid overholdes saa strengt som de burde.  Han foreslaar blaat lys bak
eller at sidelygten nawr der fores hare én saadan paa venstre side,
vendes med glasset bakover.

Belgien. (Bilag 36).
Forfatteren kritiserer kjoretoiernes helysning, navnlig automobilernes,

hvis sterke lys fremover kan veiere en fare, og under hvilken omstan-
dighet. drvifter av dyr kan bli en fare for andre trafikerende.



Irankrile.  (Bilag 3%).
forfatterne  (Chaix) belandler  sporsmaalet om Kjore

Den ene av
[Tan mener at alle Kjoretoier burde ha en eller tere

foiers helysning.
Iykter,  Det er vderst vigtioo at lyset kan sees baade Forfra og haktra.
Vagner som holder stille bor ha en Ivkt foran og en bak.

merke Kjorer fortere end 32 km. i timen bhor

[Sn antomobil som
Chaix mener man

hiv sterke Ivkter skjont disse kan virke blendende
Motorevkler sonr i flere henseender er tarvligere

buvde forby kalmte glas.
mder smmme regler som e sidst-

end antomobilerne, hor komme ind
mevnte,  Almindelige evkler behover ikke mer end én Ivkt.

Nowllusioner.
Kjoretoi som lerdes paa en vel om natten,

1. Forspeandle Ljoreloier.
Ivkt med tilstrickkelig Tyvsevie,

skal viere forsynt med mindst en
Hver Ivkt skal paa forsiden ha en lysende del og ha gjennemsigtiy
glas paa ytré side. Fores bare éu lvkt bor den anbringes paa den
side Tivor forbikjoring foregaar.  Lyvkten eller lyktene bor anbringes

saaledes at lyset kan sees hakfra, naar undtages landbrukskjore-

toier som brukes ved indhostningen,

2. Kjoretoier som holder stille. Disse bor om natten viere lorsyvat med
en lykt, hvis lysning kan sees 1 begge {werdselsretninger.
[nkelt Kjoretoi med lkeslengde over S .

3. Vognrealker og lange lees.
foran og et vodf lys bakerst paa

bor viere forsynt med en  Ivkt
lesset,  Ijores Here vogner ifolge bor den forreste ha en lykt med
hvitt Iys foran og den nweste et rodt Ivs bakerst paa lesset.

[Ruhver awtomobil bor i morke fore to tendte lykter

4. dutomobiler.
milig at  lese  automobilens

foran og hak et Ivs som gjor det
Hvis dens hastighet kan overstige 18 i 20 km. 1 timen

nnmmer. .
hor den desuten vare forsynt med mindst ¢én

paa horizontal vei,
Ivkt til foran som kan lyse HO m. fremover.
1 strok med byniessig bebygning og tilstraekkelig belysning til at
antomobilerne kan finde frem og Dbli set, bor fyrlvktens lvsstyrke
reduceres til en almindelig Iykts lysstyrke.

Tilheengervogn bor foruten den almindelige belvsning fore rodt
lys bak.

Kulorte lys bor forbydes.
Disse bor veere forsynt med mindst én lykt som kan

Motorcykier.
hivis lys ogsaa kan sees hakira.

lyse 50 m. fremover og
6. Almindeliye cyller. En

~ !

IyKte Foran og hvis Ivs kan sees hakdra.
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Storbritannien. (Bilag 39).
Den ene av forfatterne (Watson) behandler  sporsmaalet om vogn
belysuning ved hjelp av oljelamper ete., desuten acervlenlys o elektrisk Tys.

ad 6te spersmaal.
Vivkoimgen ar de atmosferrisle forhold.
Tyskland. (Bilag 41).

Pietzsch bemerker at man siden 1905 ikke har opdaget nyve aarsaker
til beskadigelser paa grund av atmosfieriske forhold  Alumindelige puk-
veier kan kun taale de almindelige variationer 1 atmosfieren, men staar
sig ikke 1 meget terre eller meget regufulde somre.  Veidickker av
tjerepuk eller veidikker som er blit overflatehehandlet med tjare, staar
sig nieget bedre mot usedvanlige atmosfieriske  forandringer: dog kan
den almindelige overflatetjering ikke holde sig i meget kolde vintre

I'eerdselens vivkninger.
Tyskland. (Bilag 41).  Pietsch.
Paa grundlag av rapporter fra alle dele av Tyskland og efter person-
lige lagttagelser opstiller forfatteren folgende punkter:
1. Lette automobiler.
Grjor ingen skade uten naar hastigheten blir stor, o: naar den gaar
over 25 km. i timen.
Skaden hestaar i:
Opsuguing av bindstoffet.
Mekanisk destruktion paa grund av staalkoastenes stot.
Forstyrrelse i veidiekkets ovre lag paa grund av pludselige sving-
ninger og hjulenes glidning,
Paa tjerede veidekker gjerr lette og hurtiglopende automobiler
mindre skade end kjoreteier med dyvisk trickkraft.
[I. Tunge automobiler.
Da disse gaar med 30 kn.s hastighet foraarsaler de ovennmevnte
beskadigelser. Desuten maa nwevnes:
de tungt belastede drivhjuls paavirkning,
tyngdepunktets livie heliggenhet 1 disse automobiler og
metalhjulringenes slitage.
Nwevnte omstendigheter bevirker felgende beskadigelser:

2 DN =

4. Oplesning av puklaget.

5. Talrike depressioner (fordypninger).

6. Destruktion av pukken paa grund av hjalringenes hamring.
7. Dannelse av hjulspor.



T
' 'I‘,n anden crmnd o beskadigelse Hewer 1 motorommibnssenes smaa
forhijnl. Man burde ikke taade en mindre diuneter end 75 cm
ikkert er at ahmindelige pukveier ikke er skikket til at opta en
recehessie fierdsel med Tastantomobiler eller motoronmibusser

Virkwingen ar roguens regt vod dyrisle tealbrart og ae hjulvingens
hiredde ¢ teclubyedden). ‘

Ostervile (Bilag 42).
tradik o paany henledet opmerksomheten paa teles

Den moderne
Lesvecten  Denoav Morin ow Emery fore

Ireddesporsniaalet og o piit
shtede wriense  for fwelgbreddener fndet at viere for swmal i Tyvrol,
hvor pukken bestaar av kalksten

er sporsmaalet om fjerer blit meget vietie siden den

Lilkeledes
mekaniske tavekkraft er konmet 1 bruk
Med hensyn il hjuldizmeteren antydes formelen
o= 120 ]
for veiene i Tyrol.
(0 = vegten 1 ke
1 = diameteren i nn
Vogener med redtielgede Iijul Kraever
kraft end voener med smallelgede hjul. nndtagen pa tor
I Pyrol gjelder folgende reeler for fielgbredden:

ialmindelighet mindre ek
oo Fast bane.

a) A-hjulle vogner:

Paa tor chaussé:
¢ enn. iudtil 2000 ke Inuttovegt.

8 o« —  hobo —
10 « —_ 5000 « -
12 « —  6H00 <« —
14 « — 8000 « o

Paa solete veier:
6 e, indtil 1400 kg hruttovegt.

S « — 9 400 * -
10 « — 3400 « —
12 « — 4 -1”0 « -
14 « — 5400 « -

b) 2-ljuite vogner.
Paa ter chaussé:
G em. indtil 1500 kg, bruttoveat.
3 « - 3 ':)UU « J—
10 « — 4500 « —
12 . — 6000 ¢ -
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Jua selete veier:
yoem. indtil 1000 kg. Inuttovegt.

N« — 2000 « —
10 « —_— 3 000  « = !
12 «  — 4000 « =

Drosclier og andre lette kjeretoier som wdelukkende er hestemt il
persontransport ber ha mindst 6 em. hrede flg.

Mindste hjuldiameter hurde viere 80 eni. o Ehjulte og (3 me for
2-hjulte vogner.

Angaaende videre oplysninger om  lielghreddebestemmelser og Les-
vegt 1 Msterrike se tabellen side 8—9.

Forenede Stater.  (Bilag 42 his).

Den ene av forfatterne (Hewes) meddeler at almindelige pukveier
flevesteds i Ny-England har staat sig meget godt 1 Here anr overfor
awtomobiltrafik.

Storlwitennien. (Bilag 44). 8 forfattere

Sammenligning mellem  vivkningerne wv automobilevne vy vivkningerne ar
vogner med dyrisk trekkyaft.

Dryland mener at automobilerne gjor mere skade end andre kjere-
toier. \Wood er av den motsatte anskuelse, ialfald naar hastigheterne
er like 1 begge tilfelder.

Flere av forfatterne bemerker at om vinteren under visse forhold
har tjerete veier ikke vist sig’tilfredsstillende; Crompton mener derimot
at en overflatetjering paa en god pukvei vil vise sig meget nyttig om
vinteren.

Det ovrige indhold av bilag 44 resumerer generalreferenten i det
veesentlige saaledes:

1. Virkningerne av atmosfeeriske forhold er viesentlig like 1 by 08
paa land

Den skade som skyldes trafikken er relativt mindre i by end paa

land, hvilket bl a. kommer derav at der kjores langsommere i en
by end paa en landevei.

9 Sterk varme har en ubeldig indflydelse paa tracbrolwgning og pai
nogen asfaltdelkker eller dazkier med bituminest bindstof.

3. Frost og sne har en edeleggende virkning paa almindelige puk-
vejer, selv. om de er blit overstreket med tjere  Derimot har
naevnte atmosfriske forhold en forholdsvis ringe indilydelse paa
veidekker av tjerepuk o. 1, naar de er godt utfert.
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10.

11.
12.

Forfatteren behandler opgaven videnskabelig og kommer til 1‘ulg‘e11|§e
: !
resnltat, se side 12: {

— 81 —

Temperatwrtorandringer og langvarig fugtighet er til alvorlig skade
for ahmindelige pukveier. selv om de er blit overstroket med tjere.
Jo tiettere veidweklvet er desto mindre blir dog skaden.
Vogner med mekanisk trekkeatt skader ikke veiene mer end vogner
el Ay sk frekkratt, mae veidickket er attort med automobiltvatilk
for ole.
Det er il vordel for en vel at den er utsat for baade hurtiglopende
og langsom tralik.
Under ellers like forhold er slitagen proportional med trafikkens
storrelse.
Hurtiglopende  vogner gjor hetvdelig skade. Naar undtages lette
vogner med Kautsjukrvinger paa hjulene og paa tette veldiekker.
er skaden direkte proportional med hastigheten.
Den store vegt paa drivakselen som for tiden er tillatt { Stor-
britannien, er en kilde til veienes beskadigelse.
Likeledes or en liten ljuldiameter til skade for veiene.
Bredere hjulringer er at anbefale.
Tunge vogner burde ha ringer av kautsjuk eller elastiske ringer;
endvidere passende fjxrer.
Grev paa hesteskoene og staallknaster paa automobilhjulene er meget
skadelige for veiene

Hollund.  (Bilag 45).

Forfatteren behandler felghredde- oy laesspgrsmaalet.
2an side 2 er indtat en tabel over de gjwldende regler 1 Hollaund.

d-hjulte vogner. Maksimnmsbelastuing |
Onl Sonmmeren.
Felgbredde (em.). kg.
H 2 400
7,5 3 600
10 4 800
12,5 6 000
15 7200
16,5 8 000

Nonklusioner.

Ved bestemmelsen av kjoreplakater maa man ikke alene ta hensyn
til  veidiekkets konstruktion, men ogsaa til undergrundens be-
skaltenhet.

6
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2. Veidekket er veesentlie hestemmende for tryk pr. em. av hjnl-
ringen.
3. Undergrunden er viesentlig hestemmende for totalhelastningen.

ad 7de spersmaal.

Tysklund. (Bilag 46).

Til hurtig faerdsel regnes sporvogner, automobiler, eykler og motor-
evkler; til langsom feerdsel regnes kjoretoier med hest, draghkjoerver,
ryttere og fetgjengere.

Det storste antal ulykker i Berlin (3 millioner indhyggere) skyldes
sporveiene som 1 1910 foraarsaket 1876 ulykkestilfeelder av ialt
4 233 = ca. 44 pet.

Uagtsomhet fra publikums side synes hovedsagelig at viere grund
til ulykkerne. ;

Kjerende saavelsom gaaende maa neie holde sig den regel efter-
rettelig som hestemmer, hvilken side man skal Ferdes paa; i Tvskland
som i Norge heire side.

I store byer ber der vere swrskilte baner for de forskjellige slags
feerdsel. ,

[ Tyskland som andensteds har man i meget befardede gater anbragt
«tilflugtseer» (refuges), som uagtet de er til nogen gene for kjerende
ansees som en god hjeelp til at forhindre ulykker.

Forfatterne finder at automobiler aldrig burde snu i gate, men
generalreferenten finder ikke denne ide meget praktisk.

Gatebelysningen bor vere saaledes anordnet at der ikke opstaar
skygger og merke punkter i gaten.

Heideforskjellen mellem kjerebanen og hordurstenene bor ikke veere
saa liten at fotgjaengere ferlater fortoget uten saa at sige at merke det,
men lheller ikke saa stor at det blir generende at stige ep paa tortauget
fra kjerebanen.

Arbeidssteder og oplagshauger ber tydelig merkes baade dag og nat.
Skolebarn bov leves reglerne for ferdselen og hvorledes de skal beere
sig ad 1 gaterne.

Det er iseer de kusker som kjerer med hest der tranger instruktion;
de burde ikke tillates at kjere paa offentlige veier uten certifikat for at
de kan sin dont. I heromhandlede rapport leses felgende sats: <«Av
alle slags vogner er det netop vogner med hest som er farligst for
feerdselen».

Postering av politi paa meget befaerdede punkter har bidraget meget,
til Leskyttelse av fotgjengerne.
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Osterrike,  (Bilag 46 bis).

Der anbetales internationale signaler til kompletering av dem som
blev paapekt av kongressen i Pavis i 1908, '
. . eks. skulde signalet  cattentions  tilsi ad sitkke farten paa en
Farlig vei. pan trebroer ete. Kor fuldstendig  stansning av trafikken
P en vel vilde det utvilsomt viere uyttig at ha et internationalt tegn
som alle forstod. T Osterrike som vel i alle land er man tilboiclig til
at Kjore midt i veien.  Denne vane indebwerer en fare ved nattetid, da
mesten ingen kjorer forer Iykt.  Det burde derfor viepe paabudt at alle
vogner skulde ha taendt vkt  morke  Der burde viere samme regel i
alle land med hensyn til hvilken side man skal Kjore. nawe man moter
nogen. et burde viere forbudt at Lkegge nyt pnkdivkke uten valsning
paa veier, livor der foregaar megen automobiltrafik.

Iorenede Stater.  (Bilag 47).
I Amerika finder man kjoreveglement opslaat som plakat og utspredt
som- brosjyre. T denne rapport. pekes ogsaa paa onskeligheten av al ha
samme regel overalt med lhensyn til hvilken side der skal kjores.

Frankrike. (Bilag 48).
[Forfatteren uttaler xig lor ensartede Kjorereglementer i alle land.
De  nuwvierende  trafiktorhold gjor  det nodvendig  at man  ikke ser
gjennem fingre med den slaphet som ofte viser sig hos  kusker som
kjorer med hest.

Storbritannien.  (Bilag 49).
Den lzmgsomlﬁe frerdsel ber holde sig paa siderne av banen. Man
bor vogte sig for at opsatte for mange signaler. Saaledes gjor e
mange plakater om at indskrenke hastigheten til 16 km. 1 bver og
gjennem bymassig bebygning neppe nogen virkning.

Holland. (Bilag 50).

Denne rapport omhandler iser forsigtighetsregler som bor tages i
tilfzelde av sne, veiis og tovei . Herunder er navulig behaundlet vognenes
belastning, frelgbredden og veienes terring I nogen distrikter som
t. eks. Zeeland, ilaxgges de Kjorere som overskiider veiplakaten med
hensyn til lesstorrelsen, ikke alene en mulkt, men ogsaa pligt til at
erstatte den forvoldte skade paa veien (kfr. Gte sporsmaal).  Alle kjorere
maa underkaste sig en prove.

I
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aul S8de sporsmaal.

Myndigheter for wcienes bygning oy wcdlilehold.  Centraladneinistraliones
og de stedlige institulioners myndighetsomraadr,

Dette sporsmaal er hehandlet 1 9 vapporter. hivori I8 ingeniorer har
uttalt sig.

Med hensyn til nationalitet fordeler disse rapporter sig saaledes:

1 fra Tyskland (hilag H1).

I« Belgien (bilag H2),

I« Bulgarien (bilag 53),

1« Canada (bilag 53 his),

L« De Forenede Stater (bilag H).

1« Frankrike (bilag 55),

1« Storbritannien (bilag 506),

I« Ungarn (bilag H7),

1« TItalien (bilag H8) og

(1« Rusland (bilag 59); denne rapport omhandler dog ikke andet
end ekspropriation av grund til veibygningen i Rusland).

Staten har i almindelighet vist Iiten tilboielighet til at overta noget
ansvar for veivesenet. Som regel har den kun nedig og tvunget av
omstiendiglieterne gaat med paa for nogen del at beere veivasenets
byrder.

Paa faa undtagelser nwer er det de ewropeiske land paa fastlandet
som ferst tok skridt i centraliserende retning.  Som medvirkende faktor
i saa henseende kan det uten tvil siges at militzere liensyn har hidrag
1 vesentlig grad. [ disse land merkes en tendens til yderligere cen-
tralisation. Hvor man derimot har fundet at strategiske hensyn ikke
hurde spille nogen betydeligere rolle paa veiveesenets felt, har man forst
I den sidste tid merket nogen tendens til centralisation for veienes ved-
kommende. Som typer for denne klasse maa nwmevnes Storbritannien, de
Forenede Stater, Canada og Australien. Men efterhvert som trafikken
vokset og veibyrderne viste sig at bli for tunge for distrikterne, er man
ogsaa i disse stater blit nedt til at blande statsmagterne ind i veiviese-
nets anliggender. Saaledes har man i Storbritannien nylig faat et cen-
tralt veiorgan (The Road Board); i de Forenede Stater har man opretf-
tet et centraldepartement som yder de stedlige administrationer bistand
med raad og oplysninger, og i Unionens enkelte stater har man faat en
centralorganisation for mnationalveiene; i Canada har den ene provins
efter den anden vedtat love som paabyr oprettelse av veikommissioner
der opnazvnes av provinsregjevingerne; og endelig i Australien gjer en
lignende tendens sig gjaeldende.
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Hyad specielt England angaar har ntviklingen vieret foleende:  Man
begyndte med sognet som den administrative enliet Pt Venvesenets on-
vicdde.  Ffter at ha hostet erfaringer om wlemper ved denne ordning,
Ik man over (il storve administrative distrikter, omtactende flore s('g';i.
Men forst i 1888 hlev grevskapet veimyndighet for hovedveiene, | lSsu
blev vedtat en Jov som gav erevskapene ret til at ruke de inden orev-
skapet  vierende  distrikisvaad som  entreprenover for hovedveicnes ved-
likehold.  Erfaringen viste dog snart, at dette ikke var nogen heldig
ordning. hvorfor 4% av Englands og Wales's 62 grevskaper mn vedlike-
holder sine hovedveier 1 régie. mens kun - bruker den i loven av 1504
antydede  ovenmevnte ordning. Men efterhvert som antomobiltratikken
steg, Tandt grevskapene at vedlikeholdshyrden bley dem for tung.  Ifol-
gen blev at der i 1909 hlev vedtat en ny lov, som for torste gang siden
romertiden oprettet et centralorgan  for vehesenet i Storbritannien.
Dette organ, det for wevnte Road Board har befatning med det hele
veiviesen, om cid med sterk begraensning.  Det har nemlig koo at be-
Fatte sig med efter ansokning fra de stedlige antoriteter at skalle disse
forskudsvis pengehjelp til veienes utbedring.  Videre befatter staten sig
ikke . t. med veiviesenet 1 Storbritannien. Om 1L eks. distrikterne ikke
vedlikeholder sine veler paa en forsvarlic maate kan centralmyndigheten
ikke skride ind.

Nuverende administrative ordning 1 de land hvorfra der
loreligger rapport.

Tyskland.  Orvduingen er temmelie forskjellig i de lorskjellige stater.
Regelen er at nationalveiene er underlagt staten, at provinsveiene er
underlagt provinserne, at distriktsveiene er underlagt distriktene og it
kommuneveiene er underlagt kommunerne.

Belgien.  Nationalveiene er underlagt et centralorgan. provinsveiene
er underlagt provinsene og kommuneveicne  er nnderlagt byene oy
landsbyene,  Der er for nogen aar siden oprettet en egen administra-
tion for undersokelse av alle kommunale veiprojekter hvortil der sokes
statsbhidrag.

Dulgarien.  Alle veier undtagen byernes og bygdeveiene er under-
lagt centraladministrationen.

Canade.  Veienes bygning og vedlikehold bekostes av distriktene.
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De Forenede Stater. T mnogen stater er veiadministrationen centrali-
sert, men i andre henlagt under de stedlige myndigheter som forestaar
vedlikeholdet.  Dette utfores med eller uten statshidrag.

Franfrike. Nationalveiene ligger wuder staten, departementsveienc
under generalraadene.

Utgifterne til «chemins de grande communication og til chiemins
d'intérét commun» utredes viesentlig av Kkommunerne.

Arbeiderne torestaaes dels av statens ingeniorer og dels av vedkom-
mende departements.

De almindelice bygdeveier, byveiene og «voies ruraless laveste
klasse hygdeveier — henharer under kommunerne.

Storbritannien. Vedlikeholdet av hovedveiene i England og Wales
er underlagt grevskapsraadene, vedlikeholdet av distriktsveiene sorterer
under distriktsraadene og vedlikelioldet av kommuneveiene sorterer under
kommunestyrene. I Skotland og Irland er vedlikeholdet av alle veier
underlagt grevskapsraadene undtagen de som ligger inden en hy; disse
sorterer under vedkommende bystyre.

Ungarn. Nationalveiene sorterer under staten, erevskapsveiene er
henlagt til grevskapene under vedkommende centraldepartements kontrol,
bygdeveiene sorterer under veikomiteer; planerne maa viere approbert av
grevskapets preefekt.

Italien.  Nationalveiene sorterer nnder en centralmyndighet, provins-
veiene under previnsadministrationer og bygdeveiene nnder hy- og lands-
kommunerne.
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Sumveilaengde ogutgifter til veivaesenet proaar
Tendel ecuropaiske land:
Faaly 2%
L, Veiliengde, [tpift. Arcal. R
Fe e oS
Km. K. T Km IXr K1
Storhriteneien
England og Wales. .. 242430 2750 92271
Skotland. . ... ... 39929 2254872
7] 19 P gy SO 605 20823 887
Sunme o o 372000 316164900 314430 12 1007 851
R Wenat o 55 2 89 4 99 3 D35 400 1173520000 H36 460 1,1 323 285
Tyshland: |
PIRTLESRIY -, 06 w5, vy wistices 120 100 [1290381400 348766 03 372 1050
ESSTIT sqm 4847 2a3%5: 25 300 TH 870, 1,1 '
Sachsen............. 26 500 11993 1.8 |
Biteis 5. snanm. hmen s 10 800 L5 070, 0,7 !
Hessen ... .. -+ 900 7 633 O |
Storhertugd. Sachsen . .| 1 900 L& 3-1{ 1,4 | f
Braunschweig. . ... .. 3 100 3672 08 {
Elsass og Lothringen. 14000 14522/ 1,0
|
| |
falien. . ..o 0099 218500 286 680, 0.8
Spanicin .. ... 44 500 t 36463550 p0+H200 0] T2 S1Y
' s | ‘
fIstervike ... ... ... .. ’ 120 300 3000100 0.4 '
| |
LIBydtoth. v o s oy ¥ 169400 50179500 324860 0,5 155‘ 296
|
Lugembury. .. ... ..., G000 2UI82T 2586 2| suo| 373
Lortugal .. ......... ... 1.8 300 92 160 0.2
BOHGE 05 nomcmsawnm g 32100 ' 8070768 322910 0,1 25 201
Danmerle ... ... ... ... 43000 1 ST12000 3% 5570‘ 11 24 203




Som det vil sees av denne tabel staar Norge og Spanien lavest blandt
de opregnede lande med hensyn til veinettets tiethet. hvilket dog ikke
er egnet til at viekke nogen sierlig opmerksomhet. dic vort Lkond som he
kjendt bestaar for en overveiende del av vopdyrket og ndyrkbart terrieng.

Det er derimot verd at merke sig, at Spanien anvemder niesten 3
ganger saa stort helop om aaret pr. k. som Norge gjor. Likeledes at
Nerge nwest efter Danmark er det land som anvender det mindste helop
pr. km. vei, skjont man i vort land antagelig anvender forlioldsvis mer
til nybygning end 1 noget av e andre i tabellen medtagne land. Dette
er ogsaa grunden til at Norge med hensyn til utgitt pr. ke vel staar
heiere end Danmark. Med andre ord: intet av de herombandlede Tand

anvender saa litet til vedlikeloldet som  Norge; == ogxaa Meddelelse
nr. 9.

Rupporiforfatternes meniny om veivesenels administrafion.

Alle de foreliggende uttalelser paa én ner (den engelske rapport) an-
hefaler skridt henimot idealet: en centralorganisation.

Den tyske forfatter anbefaler som det maal man hor striebe af naac:
at samle under én administration haade bygning og vedlikehold av alle
veier hvortil der kraves teknisk indsigt.  Arbeidsmetoderne er nemlig
de samme  DMidlerne anvendes altid bedre av sakkyvndige end av nsak-
kyndige. Veier for gjennemgangsferdsel (transitveier) hor sortere under
staten eller vedkemmende provins.  En retlwerdig fordeling av byrderie
opnaaes ved at koncentrere administrationen i én og samme haand og
ved at feolge de samme tekniske principer tor alle offentlige veier.

' Den belgiske forfatter uttaler sig til gunst for alle veiers fuldsteen-
dige centralisation hos én myndighet.  Han er opmerksom paa at dette
stand.punkt. staar sterkt i strid med det tilvante kommunale selvstyre,
men | denue forbindelse anfores folgende uttalelse fra ingenior Hubert )
I repraesentantkameret den 19de december 1905 -

. «Jeg tror det er nodvendig at komme til en ensartet ordning ay
veivedlikeholdet og at kennne hort fra disse gamle benevnelser som ikke
leenger ]13;1.' nogen ret til at eksistere, nemlig: Statens veiveesen, provin-
SErnes  velvasen og kommunernes veiviesen, og fan et eneste nationall
velveesen, sem blir styret av et specielt organ.»

Den bulgarske forfatter bitalder den i dette land eksisterende cen-
tralisation av veiveesenet. Han foreslaar henlagt wnder centraladmini-

1 h el . e o0 . 5
) Mangeaarig ordferer fur de offentlige arbeiders budget.
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strationen baade hyodeveiene oo de gater i phebodde lokaliteter som
danner led av nationalveiene,

Den coaoddisle Torfatter sympatiserer ned  den tendens <om 1 Coer
oppe 1 dette land for oprettelse avoet centvadorean. Han foreslare et
staddant for gjennemgangsveier (transitveier).  Veler av D klasse fore-
slaes lagt under  grevskapsraadene o lokalveiene under konnnunerne,

De conerikanste forfattere emerker at i de Forenede Stater befin-
der veiviesenet, sion ot under centralisationens tegn. 37 stater Lar ved-
tat love om statshidrag, og myndigheten fores mer og mer over il cen-
tralorganet. Do foreslaar at alle veintgilter blir gjenstand for kontrol
av odette organ.

Det kommmale selvstyre anfores ikke paa noget omraade at ha vist
sig saa uheldig som paa veiviesenets.

Den franske forfatter bemerker at en lignende centralisation som
dei der raader i Frankrike for nationalveienes vedkommende, vilde med-
fore stor fordel tor de veindministrationer som ikke er centralisert.  Paa
den anden side finder han at de hittil cksisterende to syvstemer harmed-
fort en wavnlig konkrranse og wdmerkede vesnltater.  Denne Torfatter
er altsaa ikke saa bestemt som sin belgiske kollega paa at kraeve en

helt nt o

=

jennemtort centralisation.

De cngelshe forfattere foreslaar:

Loat der roretages en ny inddeling av veiene, og at staten skal nt-
rede en veesentlig del av vedlikeholdsomkostningerne vedkommende
de veier som er av swerlig betydning Tor samfundet:

2. at staten deltar i utredelse av vedlikeholdsomkostningerne vedkon-
mende grevskapsveiene.

I Storbritannien ydes 2214 million kroner om aaret til et veifond
som skal brokes til veiforbedringer.

Forfatterne anbefaler at legge de vigtigste veier under grevskapet.
Der anfores folgende uttalelse tra parlamentsmedlem Ferguson: Ved
storre veidistrikter kunde der opnaaes en mere okonomisk benyitvlse av
materiellet.»

Den ilalienshe forfatter foreslaar at staten overtar en storre del av
de store fardselsaarer, og at provinserne overtar de vigtigste Kommu-
nale veier. Iindvidere bemerker han at saalaenge veiene er underlagt
de smaa kommuner, vil de ikke faa den tilstrackkelige sakkyndige De-
handling og resultatet bliv i almindelighet mindre godt.
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Det tclnishe personale.
I Tyslkland haves intet teknisk centralpersonake.  Nowen stater har
et saadant for nationalveiene.
De Torskjellige staters og provinsers ingeniorer nit hi tat en stals
eksamen.  Distriktene ansetter sine ingeniorer,

L Belgien haves et centralpersonale i Ponts et Chanssées’s nge-
niorer.
Distriktspersonalet ansiettes av staten.  Der Kkreeves ingeniordiplons.

I Bulgarien haves ot centralpersonale Tor nationalveiene og hyade-
veiene.

Distriktspersonalet, ansivttes av staten.  Der kraeves ingeniordiplom
efter statselksamen.

I de Forende Slafer haves intet teknisk unionelt centralpersonale.
Nogen stater har et saadant.

De lokale myndigheter ansietter sine ingeniorer.  Der findes ingen
adgang til at ta statseksamen.

I Frankrike haves et centralpersonale for nationalveiene Jde Corps
des Ponts et Chaussées).

Hvad distriktspersonalet angaar gjelder folgende:  Ansicttelsen sker
av staten for nationalveienes vedkommende.  For det departementale og
vicinale veiviesen answttes ingeniorerne ay generalraadet med pricfekiens
approbation; der kraeves i almindelighet eksamen men ikke statseksameln.

L Storbritannicn haves intet teknisk centralpersonale.  Distrikis-
personalet ansaettes av de lokale myndigheter.  Der er ingen adgang til
at ta statseksamen,

I Ungarn haves et centralpersonale For nationalveiene.  Distrikts-
personalet ansettes av vedkommende minister (for tiden handelsiiniste-
ren); ingeniererne maa ha ingeniovdiplom. Grevskapsforsamlingerne kan
ansztte ingenierer med ministerens approbation.

I Lialien haves et centralpersonalé for nationalveiene.  Distrikts-
personalet ansaettes av lokalmyndigheterne.
Lordringer (il personalel.

Den bedgarske forfatter uttaler at personalets rekrutering maa ske
med stor omhygeelighet.




Den  cweriianske forfatter bemerker at publikum er paa vei til at
forstaa at veibyening er en knust basert paa videnskap, og at der tran
ges sakkyndige ogoerfarne teknikere for ar faa det hedste resaltat med

de tilgjaengeligt midler.

D engelshe Torfattere bemerker at vedkommende distriktsmyvindighet
maa tilpligtes kun at ansetie sakkyvindize  veifunktionerer. u‘«: bl
ikke tillates at ruke avieldive oldinger til veivogtere,

Som-ilhtstration av hvorledes man begyvider at forstaa veiingenio-
rernes vierd 1 Storbritannien, hitsiettes  de engelske vapportforfatteres
forslag il ingeniorpersonale for et engelsk grevskap:

Fingewior (chel) 0 . ke 2000000
4 underovdnede ingeniover . . . . . . .« 3D 00000,

altsaa 1 gjennemsnit & k. S 750.00.
8 unge ingeniorer E @ % @ 35 000,00,
altaa 1 gjennemsnit a kr. 437H,00.

Tilscmmen 135 ingenigrer kr. 91 000,00

Ved besvarelsen av det vanskelige sporsmaal om hvorvidt veiviese-
nets administration bor baseres paa centralisering eller decentralisering.
liar  Kongressen  formentlig traffet det rette ved at uttale, at det maa
komme an paa folkets politiske aand.  Det lar sig derfor ikke gjore at
opstille nogen almindelig regel gjivldende for alle Tand. 1 Tand med ut-
viklet selvstyre vil man derfor neppe nogensinde kommé til at indlore
en  fuldstendig centralisation.  Men som av det anforte vil fremgaa,
gaar dog utviklingen endog i saadanue land henimot en centralisering,
hvorfor kongressen i sin beslutning punkt 2 lar opstillet som et alminde-
lio princip, at den administrative enhet paa veiviesenets onnaade her ha
tilstrwekkelig virkefelt og raade over tilstrivkkelige wmidler til at kunne
ansette og lenne et sakkyndig personale.

[ denne forbindelse oplyses at man 1 et land som Emgland baade i
18de og 19%de aarhundrede fulgte det princip at snart sagt hvemsomhelst
ar kompetent til at (delta i veiviesenets styre. DMen nu er det gaat op
for den almindelige bevisthet at veibygningen er en kunst, hvis utovere
bor ha en god utdannelse og en lang praksis, og som krever en fuld-
stiendig  specialisering.  Man  forstaar nun at der til veiviesenets stvre
lrieves administratorer og ingeniorer som er fuldt hjemme i emnet.

Som et led i denne tankegang bemerker generalreferenten at en
tekniker kun ber ha som leder en anden og wmldre tekniker.

Iidlertid er man i Storbritannien ikke tilbeielig til at slutte sig
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til centralisationsprincippet.  Vedkommende engelske  rapporttorfattere
anferer 1 saa henseende bl a. at dette princip har folgende mangler:
1. Centralisationen forer til formegen funktionarisme.
2. En centralmyndighet kjender ikke de lokale forhold og tar ikke til-

straekkelig hensyn til distriktenes meninger;
3. Den enliet som opnaaes ved centralisation bliv for dyrekjopt.

ad 1. Hvad funktionarismen angaar bemerker generalreferenten

som foran anfert, at veiviesenets forsvarlice og code ledelse med nod-
vendighet krasver fuld tidsmeessig sakkymlighet.  Og er dette Torst al-
mindelig erkjendt synes han at mene, at centralisation ikke nedvendig-
vis vil opelske funktionarisme mer end det motsatte svstem.

ad 2 bemerker generalreferenten folgende:  Man kan skaffe sig
lokale oplysninger gjennem funktionarer som er ansat i store organisa-
tionsomraader.  Lokaladministrationer som raader over smaa midler har
el uimotstaaelig tilhoielighet til hare at se paa ekonomien, og de er litet
tilbeielig til at ofre noget for andre trafikerende end dem som hover til
vedkommende encere distrikt.  Denne instinktmaessige okonomi er ofte i
lengden kostbarere end en storre utgift fra forst av.

ad 3 bemerker generalreferenten: Man maa vogte sig for byraa-
kratismen og laegee vinn paa et frugthart samarbeide med distriktene.

Generalreferenten synes i det hele ikke at stille sig saa kjolig til
en centralisering selv i Storbritannien og lignende samfund som de en-
gelske rapportforfattere.

Han mener i hvert fald at utviklingen sandsynligvis vil gaa i fol-
gende retning:

1. Staten vil komme til at overta en del av administrationsutgifterne:

a) for at ha garanti for at vedlikeholdet av nationalveiene blir til
en viss grad ensartet, oo

h) for at tilveiebringe en viss grad av likhet med hensyn til vedl-
likeholdsutgifternes fordeling over det hele land.

2. De smaa administrationsomraader vil forsvinde For veiviesenets ved-
kommende, og man vil ved overgang til storre Taa en mere effektiv
adniinistration.

3. Lokaladministrationerne vil til en viss grad bli underlagt statskon-
trol lalfald med liensyn til veier som er av betvdning for sam-
fundet.

4. Veipersonalet vil bli underlagt statens ledelse.

5. Love og reglementer vedkommende veienes trafikering vil bli git av
staten.

Den centrale myndighets utovelse i heromhandlede klasse av land
vil komme til at bestaa 1:
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a) At bestemme omfanget av de lokale administrationers ajoreniil og
deres simmensetning. at utstede almindelige reglementariske besteni-
melser for veienes tratikering og sandsviliovis at bhestemme veienes
mddeling (klassifikation).

h) At opta en del av vedlikeholdsutgifterne paat statsbwdgettet og at
sorge Tor en retfierdig fordeling av veibyrderne.

¢) At kontrollere lokaladministrationerne og i tiltielde skride ind over-
for den,

d) At gi lokaladministrationerne oplysninger og vink.

Paa den anden side vil det paahvile (e lokale antorviteter at sorge
for veienes hyening og vedlikehold — De vil komme til at staa [rit med
hensyn il valg av personer og metoder, forutsat resultaterne viser sig
tiltredsstillende.

ad Meddelelse nr. 1.

Nye anordninger ciden 2den kongres i motormaskiner som brikes ved
relers bygning og vedlikehold.
Kfr. bilag 68—73.

Tyskland. (Bilag 63.)
1. Lulmaskiner,
I Pyskland brukes:
A Wjwevemaskiner og
b, Kvernmaskiner.

De sidste har stor ydeevne men producerer ikke saa god veipuk
som de ferste.

a. Kjevemaskiner (side 2—95). Friedrich & (3n.s.p:ltemz (Leipzig
—Plagwitz) betegner et betydelig fremskridt. il kjever ln'pkes nu
stopestaal eller hardet staal til pukning av haard sten. Kjweverne
kan vendes hvorved varigheten er blit fordoblet.

Joseph Vigele i Mannheim har nylig bragt i handelen patenterte
kjauever under navu av idealkjever (fig. 3, side 4). Nj®verne har
teender av forskjellig storrelse. Disse kjever kan ogsaa vendes.

Franz Méguin & Co. (Dilligen an der Sarre) bruker kjever med
uensariet rifling.

b,  Keernmaskiner (side 6--7). Denne slags pukmaskiner blir
mer og mer almindelig i Tyskland paa grund av deres store yde-
evie og deres smaa fordringer til plads.
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(. Luther i Brunswig har patent paa en betvdelig forbedring
som hestaar deri at konussen er delt i to (se fig. O, side 7). Konus-
sens bevegelse er desuten saaledes, al de samme tiender i alminde-
lighet ikke arbeider sammen.

Fabrikken Humboldt @ Koln—Kalk gjor kappen av to evliindriske
ringer.  Konussen bestaar likeledes av to dele, s man Kan skirte
disse ut enkeltvis.

Fabrikken Kriedr. Krupp i Mawdelhoe—DBuchau har modificert
systemet Syvinons.

Endvidere nmevies den maskin som brodrene Pleifer 1 Kaisers-
lautern  leverer, og den som leveres av Louis Soest & (oo 1 Reis-
holz ner Disseldory.

¢. Transportable pubmaskiner (side 7—11).  Disse er kjeve-
maskiner.  Til dem horer som oftest. en  sortertrommel.  Max Ifrie-

dvich & Co. 1 Leipzig—DPlagwitz leverer tre modeller, nemlig:
k. Yideevne. Vegut.
L & = & 1B G084 nmd oy b 6400 kg
I . . . 20 Hal —e— 7600
Or « « & 35 648 —a— 11 000  «

Det mekaniske verksted Coswig og maskinverkstedet Calberla
i Coswig (Sachsen) har forbedret de transportable maskiner i he-
tydelig grad (fig. side 10 og 11).

d.  Sortertrommel. Nogen verksteder. f. eks. [Fr. Méguin & Co.
konstruerer tromler uten akse.

Muaskiner for hugning og maaling av brosten (side 11 —14).
Mekaniske jomfruer (side 14—17).

Denne slags maskiner er endnu saa faatallige og forskjellige at
det er for tidlig at feelde nogen bestemt dom om dem. Der navnes
Herkules, system Wegener i Halle og system Smolka (Coblenz).
Valser.

A. Dampralser (side 17---18).
B. Motorvalser (side 18—20).

Disse brukes mer og mer saavel ved veiers bygning som ved-
likehold. Jolm Fowler & (lo. i Magdeburg tabrikerer saadanne
efter en engelsk model, Bauer & Seif i Miinchen bruker en fransk
model, Bradrene Bobe i Dresden, H. Lamprecht i Janer og J. Seitz
I Cannstadt bruker egne modeller. Der brukes baade delt og helt
bakhjul (fig. side 18 og 19). De almindelige former veier 3500—
Y 500 kg.

Motorvalsen har sammenlignet med dampvalsen felgende for-
dele:
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Lo Forholdsvis rvinge vegt hvilket ejor at de kan brukes paa megef
lost auderlag (tjerepuk).

o Hintig igangsetielse.

coIngen avbrytelse for tilforsel av brandstol og og vand.

o Privnger ikke Codevand.

e Ingen rokplage.

I, Lettere o billigere mantpnlation.

o Nikrere ging saavel [remover som bakover.

h. Belhiover mindre plads til hraudslet.
Man har endnu for liten evfaring til at kunne uattale sig bestemt

om driltsomkostninger og arbeidsvilelse.

' Hawndealser (side 20—21).

I e — -

Maskiner  Jor adforelse oy vedlilehold ar veldakker med  bitoninose
Lhindstofler (side 23 —230).

I. Redskaper oy maskiner Gl avertlatetjaring (side 23-—25).

L. Maskiner (il opearmning, rensiing oy blavding ved bruk wv tjave-

pule (side 26—30).

Feiomaskiner (side 30--35).

Ostervike.  (Bilag 68 Dbis.)
Verealser (side 1--4).

I Bolmen anskaffet man sig 1 190 1L en motorvalse av typen
Barford & Perkins, 16 a 1S hlk., vegt 7,5 ton.  Den gjorde tilfreds-
stillende arbeide, og siden har man fabrikert lignende valser i ©ster-
rike,

En veivogter behever Lkun at gjennemgaa et kursus paa 1 a 2
uker i en automobiltabrik for at LI fortrolig med motoren.

Man har ikke brukt den paa tykkere puklag end 7 a 10 cm.

I 1911 funktionerte denne valse 800 timer uten at trange den
mindste reparation.

Den valser ca. 100 1. m. 4 m. bred vei om dagen.

Der blev anvendt pr. m.® veidekke:

0,07 m.* basaltpulk,

0,03. m.* stenbrudsand som bindstof og

0,01 m.? skarpkornet sand paa overtlaten.

Oljevogn (side 4).
Barakkevogn (side 5).

Puk- og vandingsvogn (side 0).
Ireiemaskin (side 8).
Tjeremaskin (side 8).
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Iovenede Staler.  (Bilag 69.)

Noget nyt av storre betydning har det her omhandlede tidsrum av
3 aar ikke hragt. De @ldre maskinsystemer er hibeholdt, men har dog
undergaat enkr-it'e mer eller mindre hensigtsniessige forbedrvinger.

Ivankrike. (Bilag 70.)

Heller ikke fra dette land meldes der om noget nyvt av betyvdning
paa det maskinelle omraade siden forvige kongres.  Meddelelsen inde-
linlder felgende avsnit.

Vandingsvogner og feiemaskiner.

Maskiner il blanding, torring og oprarmming av pdken

Stampemasikiner.  (Forfatteren tror at man ved stampning av ver-
deekket istedenfor valsning muligens vil opnaa at kunne  bygge  for-
holdsvis billige veier for hurtiglopende automobiltrafik).

Storbritannien. (Bilag T1.)

Ieiemaskiner og wvandingsvogner. Intet viesentlig nyt.

2. Vogner til materialtransport (rulkhel ar danpmaskinv.  lignende he-

merkninger som under 1.

3. Molorvalser. Skjent Inruken av disse begvndte saa sent som i 1904
har man allerede ikke mindre end 20 forskjellige typer av vegt

5 a 8 ton. I almindelighet brukes hel bakeylinder.

1. Pulsemeterpumper.

5. Lette dampvalser (veier tom 7 ton).

6. Tunge dampualser.

1. Pulmaskiner. Ved valg av pukmaskin bor man veere neie opmerk-

som paa formen av den puk man faar, ti nogen maskiner leverer
fuldsteendig kubisk puk og andre tynde skal. De mindste maskiner
pukker 3 ton i timen og de sterkeste 20 ton.  Deres vegt varierer
fra 12 til 8 ton.

8. Maskiner til trring av slen.

9. Belysningsapparaler.

10. Apparater til kreosotering av (raklodser (il hrolegning.

11. Maskin tl behandling av gamle (ralklodser saa de atler kan bratkes.

12, Blandingsapparater for Herepuk.

13 Do. Jor asfaltpul:.
14. Maskiner til spredning av (jere.
15. Do. il torring av sten.

Ungarn.  (Bilag 72.)
Motorvalser, G,5-—8ton, brukes til valsning paa tjwerepuk
Blandingsapparater.
Tarremashiner.
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Holland.  (Bilag 73.)

Dainpreivalser.

[esteralser, hivorav flere typer er angit og som anbefales til bruk
ved vedlikeholdet.  Side 16 —15 findes er avsnit:

[orsljel mellem  vedlikeholdsetgifterne  eftersone man brafker calsning
eller e,

ISTT—1879 hadde provinsen Syvd DBrabant at vedlikeholde 495 I
grusvel og 7 km. pukvei.  Man hadde da lette valser som i det hoieste
velet 5000 kg og sont wtovet et trvk av mindre ewd 30 kg, pr. em. av
valsens bredde.  Paa den tid Dley veiene enten slet ikke eller meget
utilstrackkelig valset,

19101912 hadde muevinte provins 162 k. erusvel og 328 km.
pukvel.  De blev da jevalig og godt valset.

1377 --1879 helop vedlikeholdsutgilterne sig til ca. 270 fre pr. km.
o 1910—1912 til ca. 320 fre. pr. km.o 1 forste periode var veiene
daarligs vedlikeholdt og  tratikken forholdsvis liten  sammenlignet med

o

sidste. Tages dermmest bloa. hensyn til avbeidsprisernes stigning i tiden
mellem de to perioder, er det forfatterens mening at en god valsning
formindsker vedlikeholdsutgilterne,  Samtidig formindsker selvsagt en
god veibane slitagen paa hester og vogner.

ad Meddelelse nr. 2.
LProviing av materialer il pukveier.
(Se foran side 40—41.)

~

al Meddelelse nr. 3.
Bygning v pukveier uten bitwmingst bindstof.

Tyrol. (Bilag 79.)

Denne meddelelse omhandler kun eedlikehold med flikkesystemet. For-
Fatteren bemerker (side 3) at daksystemet i forbindelse med valsning
vinder mere og mere utbredelse og at det er et betydelig fremskridt i
veienes vedlikeholl. Men dette system er kostbarvere end flikkesystemet
(i Bohmen og Baden ca. 60 pet. dyvere), og merutgiften staar ikke 1 et
rimelig forhold til de opnaadde fordele.  Divksystemet kan allikevel
viere paa sin plads © byer og 1 disses nerhet; men det kan ikke tenkes
at ville bli almindelig paa isolerte landeveier og paa fjeldveier. Slitagen
foregaar ogsaa forskjellig i gater o L og paa almindelige landeveier.
De forste slites nogenlunde jevnt over hele tverprofilet, mens almindelige

7
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landeveier slites vaesentlie kun efter midten.  Derfor er tlikkesysteniet
det. bekvemmeste og mest rationelle for de sidstnievote. Forfatteren gir
side 5—14 en rwekke praktiske regler for hvorledes Hikningen her ut-
fores. Selvsagt er det en hovedregel al veibanen bor repareres naar den
er tugtig eller blot. Forfatteren mener at flikning ikke behover valsning
(side 14). Han neeviner dog senere (side 19) at hruk av motorvalser, 6—7%
ton tunge, lover wlmerkede resultater.

Av 1700 km. statsveier i Tyrol vedlikeholdes kun 4 pet. med olek-
systemet. Resten vedlikeholdes efter Hikkesystemet og siges at viere i
en meget tilfredsstillende forfatning.

Belgien.  (Bilag 80.)

[ dette land er der 40 heiovner som leverer 2 millioner m.? slagg
om aaret,

Siden 1908 har man nyttiggjort sig denne slage i veiviesenet. Den
knuses til korn og der laves en mortel hestaaende av:

10 volumdele slaggkorn,

2 - liesket hydranlisk kalk og

1 == langsomt bindende cenent.

Demne meortel blev forst Irukt ved paaforing av nyt diekke paa
gamle chausséer. 1 almindelighet anbragtes mertelen 1 3 ems tykkelse
mellem 2 puklag, hvorefter foretoges valsning. Metoden har ogsan vieret
benyttet ved nybygning. Resultatet roses meget i begge tilfwlder.

Meddelelsen indeholder desuten korte bemerkninger om:

1. Fundamentering og dranering,

2. Valg av materialer,

3. Dimensioner og form av puk ete.,

4. Bruk av delvis slitt materiale,

; Pukdeklkets tyklkelse og sammensetning,

Veidxkkets varighet,
Flikning og paaferelse av nyt daeklke.

~1

Forenede Staler. (Bilag 80 bis.)

Meddelelsen befatter sig med spersmaalet om veideklker av beton.
Denne bygningsmaate er forholdsvis ny og trenger fortsat studium.

Forfatteren mener at den forste betingelse er at hetonen er i hoieste
gracd homogen, og at fundamentet er solid og jevnt. Betonens volum
utvider sig ved fugtighet. Dilatationsfugerne ber danne en / paa 60°
med aksen. Mortelen maa veere fet.  Der meddeles en raekke bemerk-
ninger om arbeidets utferelse. Betonveidackke passer dog neppe fer
dyrisk trekkraft.
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I'vankrile.  (Bilag S1))

Den ene av forfatterne, Lelicvre, indsendte en brosjyvre angaaende 2det
sporsmaal paa 2den veikongres. se vedkommende indberetning side 56 —
27 og Sb. 200 1 forhindelse hermed gjores i nivrvivrende brosjyre nogen
bemerkninger med hensyn til:

1. Indamentering og dranering.
Videre behandles:
2. Valg av materialer.
5. Dimensioner og form av pubk.
4o Drule av deleis Sl waleriale.
Do DPuldeelkels tylikelse oy scommenselning.
U'nder Torutsaetning av 4 000 Lkyg.s trvk paa en 14 em.s fely kom-
mer forfatteren ved bheregning til folgende vesultater med hensyn
il trykket paa planeringen :
I Puledohlie wlen stennderlay.
Dets tykkelse: 5 em. 10 em. 15 em. 20 em. 25 em. 30 cm.
Tryk paa plane-
ringen pr.em.? 7,2 kg, 34 kg 19 ke 1,3 kg.
1. Stenunderlag betraglet jor siy.
Dets tykkelse. . . 15 em.
Tryk paa planeringen
pr. em.® .
[TI. Pukdelic pac stenunderlag.
Stenunderlagets tykkelse: 15 em. 20 em. 25 em. 30 em. 70 cm.
Puklagets tykkelse: Tryk paa plangrimgen:
10 em. I+ke 11kg. 09kg 07kg 0,3Kkg.
09 « 08 « 06 « 05 « 02 «

0,9 kg. 0,5 kg.
20 e¢m. 25 em. 30 cm. 40 em.

30 kg. 26 kg. 1.9 kg. 15 kg. 0,9 kg.

15 «
18 « J— 0.6 «

Av T sees at ved et pukdekke av 15—20 cms tyklkelse Dlir

tryklket paa planeringen ca. 2—1 kg. pr. em., hvilket den 1 zmlmlin—
delighet. vil kunne taale. Det vil videre sees at Mac Adam for-
saavidt hadde ret naar han uttalte at et 30 em. tykt puklag var
tilstrekkelig selv paa meget daarlig undergrund; trykket bliv nemlig
under heromhandlede forutsetning kun ca. 0,6 kg. pr. em.*

Av I sees at hvis man kjorer direkte paa stenunderlaget (hvilket
tilfeelde altsaa nsermer sig gruset kultlag), vil 25—30 em. tykt sten-
underlag betinge et tryk paa planeringen ca. 2 a 1,6 kg., hvilket
den i almindelighet vil kunne taale.

Av IIT sees at 20 cm.s stenunderlag og 10 em.s puklag betinger
et. tryk paa planeringen av kun ca. 1 kg. pr. em® Eudvidere vil det
bemerkes at man med 20 cm. stenlag 4 18 cm. puklag, sum 38 cw.
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og med 25 en. stenlag + 15 e puklag. <im0 em. faar samme
tryk, nemlig ca. 0,6 kg, hvilket endvidere opstanr ved 30 ¢,
puklag uten stenunderlag (se 1).
Anm. Det bemerkes at forfatteren har tienkt <ig et stenlay
som er noget omhyggeligere sat end efter norsk praksis.
Ogsaa denne forfatter behandler
Veidekkets varighet.
IFlikning og paalerclse av nyt dickke.
samt endvidere 1 korte avsnit:
Bygningsmaatens historie.
Omkostninger-.
Renhold og vanding.
De fleste av ovenberorte sporsmaal er ogsive omhandlet 1 bhilag =2

(Storbritannien), bilag 83 (Ungarn), bilug S84 (Italien) o bilag =4 his
Krim).

ad Meddelelse nr. 4.

Telnisl oy phonomisl semmenligning av fovdelene ved de forshjellige rvei-

A.
B.

II.

ITT.

Lyper.
Tyshland. (Bilag 85).
Gater.
Veier.

1. Stenbrolwegning.
2. a) Tjerepuk.
b) Overflatetjering.
¢) Andre bindemidler,
3. Almindelig pukveidwklke.
Forenede Stater. (Bilag 86).
Indeholder endel oplysninger, men intet nyt.
Ivankrike. (Bilag 87).
Leknisk studic.
Almindelig pukveidcekke.
Overflatetjering.
Videregaaende solidarisering.
Brolegning.
Dl&onomisk studie.
Overgang fra almindelig pukveidwekke til brolegning og omvendt.
Overflatetjering.
Videregaaende solidarisering.
Konllusioner.
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Ntovhyitaniien.  (Bilag SR).

Brosjiyvren omhandler  hovedsavelig brolvgning og bituminese vei-

divkker,

Hevom meddeles 1 tabellerne en rwklke oplysninger.  Hvad

angaan almindelige pukveiliekker merkes folgende, <e . 8—10:  De an-
seex anvendelige, hvor trafikken er forholdsvis liten, eller i sterke stig-
ninger (1: 20 og derover) og hvor klimaet er fugtie, naar der tillike er
adgang vl at skaffe god puk for en billig pris.

Italiew.  (Bilag 89).

Stenbrolvgning.

Trehrolvening.

Betonveidiekke.  (I<n 25 me lang strickning har holdt sig godt § et par
aar.  I'vikkelsen anbetales sat til 15 cm.).

Sporoavoarmert beton.

Flate stener med astaltfnger.

Tierepuk og astaltdeklke.

Tierepuk (s, 18—21).

Stenbrolegning.

Pukveidaeklce med hituminost bindstol.

Almindelig pukveidiekke (s. 25). (

Monaco, Nizza og Paris.  (Bilag 90). l

Overflatet jiering.

Holland.  (Bilag 91).

L. Furdele og mangler ved de forskjellige ceidelstyper.

A

(0

DMurstensveidekie.

1 200 av statens 1900 km. er belagt med mursten.
Fordele:

1. Let vedlikehold.

2. I almindelighet litet stoev og sole.

5. Let at opta styvkkevis.

4. Frembyr tilstreekkelige holdepunkter for hestene.
Mangler :

1. Hoie vedlikeholdsutgifter.

2. Taaler ikke meget tunge vegter.

3. Som regel ikke meget behagelige for cyklister,
Adbmindeliy stenbrolegning.

(rus- oy pukverdahker.
Lrordele:
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Billig: vedlikeliold, naar det utfores med fornoden omhn og
trafikken ikke er meget stor.
Mangler:
1. Vedlikeholdet kraever sakkyviidig personale.
2. Grusveier blir 1 regnveir blote.
3. Ved mindie kjorebredde end 4 m. oraver hestebenene en
rende efter midten.
4. Meget stov.
L1, Trafikhens indflydelse.

Tabeller over vedlikeholdsomkostningerne.,

Tab. V. Vedlikeholdet av godt  vedlikeholdte pukveier koster i
giennemsnit ca. ko 300,00 pro kmooprooaar for sterk
trafik og ca. kr. 17000 Tor mindre sterk trafik

Tal. VL Vedlikeholdet av godt vedlikeholdte grusveier koster Len-
holdsvis ca. kr. 195,00 og ki, 130,00.

Rusland.  (Bilag 92).

Et almindelig pukveidiekke (se tab. s. 10) koster henimot kr. 3.00
pr. m.? og vedlikelioldet 28 ore pro m® poae a: for en 1 oms Kjorelnredde
henholdsvis ca. kv 12,00 og ca. kr. 1z pro Lo eller ea. kr. 110000
pr. kni.  Men dette gjelder for en ferdsel av 2500 vogner pr. dag.

ad Meddelelse nr. 5.
Nomenklatur for de anvendic stenbrolagicingsiyper.

Angaaende dette punkt foreligger 6 rapporter:
L fra Tyskland,
« Forenede Stater,
« Frankrike,
Storbritannien,
« Ungarn og
« Rusland.
Da spersmaalet ikke kan interessere veiveesenet i nogen nevne-
veerdig grad forbigaaes det ganske ved nwrvierende anledning.

— ek

ad Meddelelse nr. 6.
Veivisere oy avstandsmerhker.
Herom foreligger 6 rapporter.
1 fra Tyskland,
1 « Usterrike,
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I fra Iforencde Stater,
I« Irankrike,

I« Storbritannien og

I« ltalien.

(KIr. 7de sporsmaal ad 1ste veikongres og meddelelse nr. 6 ad 2den
veikongres), '

Da saken her i vort land staar omtrent paa sanune standpunkt som
ved avgivelsen av indberetningen angaieunde den 2den veikongres, anser
man det unodvendig at gaa nermere ind paa den ved mervierende an-
ledning.  Skulde  centraladministrationens  bhistand  senere bl paakaldt
med hensyn Ul ovennzevnte sporsmaal, vil lorst tiden vwere inde il at

granske de loreliggende dokumenter.

ad Meddelelse nr. 7.
Utvilkilingen av automobilruter o, 1. siden 2den veikongres.

Tyskland. (Bilag 102).
A Nordlyskland oy Midttysklend.

Aar Sum rutelengde Tarit Kostende pr. km.
ki, ore. ore.

1911 68 ca. 6 e, 40

1912 163 « 6

B.  Sydtyskiend.
Dayern. [ dette land har det kgl. postveesen aapnet
i 1905 1 postautomobilrute,
1907 3 hele aaret -~ 4 sommerruter.

1908 5« —  H4- D —
909 9 « — 43
1911 71 ruter, samlet lengde 1 679 km.

- 1912 88 — —— 1942 «

Wiirttemberg.  Postvesenet hadde i 1911 1gang to motoromnibus-
ruter.

Baden. 1 1911 dreves 17 ruter privat, samlet Lengde 416 k.
[ 1912 aapnedes 4 nye linjer med samlet kengde 92 k.
Til ophjeelpning av rutetrafikken oplores paa jern-

Statsbidray.
t. statsbidrag.

banebudgettet kr. 45 000,00 om aaret. 8 ruter faavr f.
Oslerrike.  (Bilag 103).
A Ruler aapnet v administralionen (staten).

Aar. Antal ruter. Samlet lengde
lom.
1910 24 936

1012 34 1 148
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Aar. Antal ruter. Sinler faenade
B, Pricate ruler. Kin.
1910 14 470
1912 41 1 083
. Lleltriske linger wlen skinner.
1910 H 19
1911 + 13
A, Doy (" Hlswmmen :
1910 43 [ 425
1912 7 224

Stersteparten av disse vogner har nier ewd 10 sittepladser ogoer
altsaa at anse som omnibusser.
Driftsomkostningerne heloper sig 1 gjennemsnit til cie 60 ore pr. K.

Forencde Slater. (Bilag 104).

Rapporten omhandler antomobilens anvendelse i

storre hyers ad-
ministration.

Utviklingen i denne lienseende er meget sterk.
Irankrike. (Bilag 105).

Stats- og departementshidrag [l automobilbruter gives i 21 departe-
menter.  Bidvagene varierer fra kr. 7000 til kr. 70000 pr. k.
I 1912 belap statshidraget sig til over ki, 200 000,00
menternes bidrag sig til et lignende helop.

Tariffen er som regel 7 ore pr. km.

Av ikke subvenerte linjer fandtes i 1912 320 av samlet Lengde
3245 k.

og departe-

I almindelighet tar ikke voguene mer end 12 passagerer.  Drifts-

omkostningerne for automobilomnibusser paa landet nawr ofte 80 ore pr.
km. og derover.
I 1912 var 28 linjer subvenert;

deres totale lengde  utgjorde
931 km.

Storbritunnien.  (Bilag 106).

London, 1909, 1 049 automobilommnibusser.
= 1910, 1097 —
— 1911, 1634 -
= 1802, 2587 —
Storbritannien og Trland forevrig: 4500 automobilomnibusser og
passagerautomobiler.

Italien. (Bilag 107).

Ruteautomobilerne har i dette land hat en lremgang som er storre
end i noget andet land.
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Ifor tide 'nhaves her 162 statssubvenerte ruter av samlet Lengde
6 600 K., og paatienkt 91 nye ruter av =amlet Lengde ca. -H000 K.
[For hudgetaaret 1912—1913 vil det olfentlige hidrag bli henimot 4
millioner k.
LRusland — (Bilag 108).
Automobiliuter begyndte 1 dette Tand 1 1909 0@ er i nogen uivik-

ling, men hindres 1 hol grad av landets slette veier.
| de ttestore Tand anslaaes antallet av automobiler .t til kun 7000,

ad Meddelelse nr. S.

Heille fordringer  der boy stilles 10 ingentorer oy Junktionarer som fore-
stacr veiers bygning oy vedlikehold.

Velvoglere: lon og wrbeidseilkaar.,

Tyskland. (Bilag 109).

Veiingeniorerne hor veiere i besiddelse av den hoiest mulige tekniske
atdannelse.  De bor endvidere ha kjendskap til statsokonomi og admini-
strativ ret, saaledes at de kan daune sig en mening om de sporsmaal
av nevite art som deres virksonihet bringer dem i bLerorelse med.

I Tyskland hLar distriktsingeniorerne et passende antal teknikere
nied en mellemskoleutdannelse.

Av veivoetere fordres ingen speciel teknisk teoretisk utdannelse.

Arbeidstiden  For arbeiderne er 10 timer. En veivogter har som
regel 3 a6 km vei.

Stersteparten av dem eier cykkel.

Trorenede Stater. (Bilag 110).

Veiingeniorerne ber ha en solid teknisk utdamnelse.

I'ranlrike. (Bilag 111).
Rapporten omhandler hovedsagelig kun veivogterues lonniger ete.

Storbritannien. (Bilag 112).
Velingeniorerne maa veere i besiddelse av den bedste tekniske og
praktiske utdanuelse og desuten vere gode administratorer. Tmidlertid
maa man ved den tekniske undervisning undgaa overlwesselse.
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Ungcorn.  (Bilag 113).

I dette land er ingeniorutdannelsen meget forskjellie. Veiene hyvoe
ges 4y oentreprenorer som  koutrolleres av ingeniorer.  Saadanne leder
ogsaa  vedlikelioldet.  Det  synes imidlertid at man 1 dette land  ikke
legger avgjorende vegl paa den teoretiske utdanmnelse

ad Meddelelse nr. 9.
Statistike over wtyifter (i galers oy veiers bygioy oy cedlibeliold.

Lyskland. (Bilag 114).
(raler (s. 1—8).
Hovedeerer @ Preussen:
Sum Lengde 29 665 k. (opgave mangler for 1 provins).

Vedlikelioldsomkostninger kr. 70000 pr. km.

Veiewe 1 endel andre stader 1 Tyskland :

Aarlige vedlike- Auarlige vedlike-

T, — ]l'i)l(]S(JIlllkl')S“lillg(:]' | I|-<»I(l3011‘1kustuiuger

| (inklusive koutrol- | (inklusive Lkontrol-

utgifter). | utgifter) pr. k.

. Enm | Kr. i Kr.
BIPORF wsasamitsaEpnngin 6 982 4324 250 b1y
Sachsen...... ........... 5067 3611125 | 1012
Winttemberg -« s ccvssvsns 2747 2640 750 961
BRI ¢ itv5599, 50 00mn:. 3045 | 2 389 625 | 785
Sachsen-Weimar . ...... . (00 393750 Bd6
Braunschweig.... ... ... .. 41 482 125 651
Elsass-Lothringen . ....... 1 170 20125 G615
Sum 18 862 14561 750 712
I

Asterrike. (Bilag 115).

Til det aarlige vedlikehold av statsveiene medgaar 40—50 m.? puk
pr. km. Pukken kostet i 1911 ca. kr. 6,69 pr. m.?.
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Iraekrike.  (Bilag 114).

Detaarlige  vedlikehold  av cheming  de grande  communication
koxter kr. 275,00 pr. kn. og av cliemins dintérét commun kr, 220,00
pr. kni.

Storbritwnnien.  (Bitag 117).

Brosjvren indeholder ingen talopgaver.

ltalien.  (Bilag 118).
Brolagle gater og veier s. 1—I10.

Lulcveier.  Aarlige vedlikeholdsomkostninger pr. k.

Liten trafil. Middels tefil.  Stor trafik

Kr. Kr. Kr.

ca. 700. ca. 2 000. ca. 4000.

Ruslend.  (Bilag 119).
Av tab. 6, s 12 vil sees at de der omhandlede veier koster i al-
mindelige aarlige reparationer cia. kr. 450,00 pr. k.

ad Meddelelse nr. 10.

Terminolagi i de forskjelliye lande vedhommende veiers bygning og
vedlilehold.

Herom foreligger 6 rapporter, nemlig
I fra Tyskland. (Bilag 120),

1« Osterrike.  (Bilag 120 bis),

1 « Forenede Stater. (Bilag 120 ter).,
1 « [Frankrike. (Bilag 121),

I« Storbritannien. (Bilag 122) og
1« Rusland. (Bilag 123)



[Efter disse hitsaettes folgende
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ordlortegnelse

ideholdende endel franske tekuiske ntiryk vedkonnunende veiviesenet :

accotement, veikant.

agglomérant, bHindstof.

alignement, retlinje.

aménagement, méthode dw  grand
system.

aqueduc, stikrende.

arcle, hveelvbros sprendvidde.

asphalte comprimé, stampet asfaltisk kalk-
stenpulver.

asphalte coulé, blanding av raa hitwn (eller
tieere) o asfaltpulver.

asphalte sablé (= asphalte de Charlotten-
bowrg), blanding av sand, hitum oy kalk-
stenpulver.

assainissement, vandavle)p, draenering.

avant-métré, masse-heregning.

avant-projet, forelebig projekt.

buae, teergested.

halayage, feining.

barbacane, dreeneringsaapning
mar.

bardage, lessning.

bitwme gravelewz, ran hitum.

blocage, stenunderlag.

bois dur, haardt tre.

bots tendre, blott trw.

bombement, runding.

bordereaw des prix, fortegnelse over en-
hetspriser.

bordure, kantsten.

bordure de trottoir, fortanelkant.

borne kilométrique, kilometerstolpe.

brigade, veivogteravdeling under en over-
velvogter.

Drouette, trillebaar.

buse, stikrende med cirkelformet tversnit.

caliier des charges, betingelser for et war-
beide eller en leveransc.

catlloutis, puk.

caillouwx, puk.

caleaire, kalksten,

calibre, mal.,

caniveaw, rendestel.

canton, veivogters veistykke.

dirli-

gjemien

antonuier. veivogrey,
carbone. lalstof.
carrelage. helleliegning.
cassewr, pukker.
C08SiS conlreqil. LVers over \'4"!1'11, stensi
rende.
cassures. finpuk.
chaussée, veilikke
cheeessée
chaussée parde. stenhrolicening.

conent gordronné. hlnding av heton oy et

einpierrie, pukveidickke

tjevedestillat.
conie pression. valsning.
concassewr. pmkmaskin
courbe de nivecu, kote.
courbe mellent o
retlinjer. 7,“;,,6
eriblures, stenavial ved maskindpkning.
cubature des terrassements, kuhikberegning.
culee, landkar.
cylindrage, valsning.
cylindre, veivalse.
dallage, helleliwoning
dalot, almindelig stikrende.

de raccordement, kurve

dame, jomirn.

daniewr, rammer.

débardage. avliessning.

déblai, en — 1 skjering.

débouchd, tatal bhroaapuing.

démaigrissement, torskjellen mellem
stens ovre storre og undre mindre flate.

démoiselle, jomfru.

détail estimatif. overslag.

diétritus, slitagestof.

devis, hercgningsmaate.

dragage, mudring.

drague, mudringsapparat,
maskin.

draguewr, mudringsarbeider.

dresseur, rammer.

ébouage, feining.

delats, stenaviald ved maskinpukuning,

emndtrage, maaling av pukoplag.

empierrement, pukveidckke.

hro-

mdrings-



enplot partiel, thikking.

eneprise. den til en vei fornodne warind.
eiprient. sideskjering.

eneissement, trane.

enlreticn. vedlikehold.,

striet vedlikehold som indskrienlker sie

tl at holde hanen jevi.
épowdrage. feining.
épowdrement, feining,
étal pereellane, jordtabel.

Juce, hrostens ovree rektanoel.

Suseinage, Vaskinbekladning.

Jluehe, fordypning i veibanen.
Jolsonnement. masseutvidelse i Oldning.
Jondation, underlag for veidickket.
Sorme, wnlerlay tor veidiekket.
Sowdle, evavninge,

— w lwomine. spricngning.
Jrayé. heevindende hjulspor,
Jrwdt, dosering. .
gabarit. mal.
gare, materialplads.
gargmeille, avlopskanal

fortany.

liten giennem
gowdron hrul, raatjere,

— de howille, kultjere.
gowdronnage inlerne, tjwrepuk.

— superficiel, overflatetjrering.

gravier, grus.

= fin. hanegrus.

gros — rundpnk.

— NOyen. grav grus.
Lie, jomtru.
Infrastructiore, underbygning.
Jard, randpuk.
Juuge, mal.
Jownt, fuge.
Liton, Dlanding av tjere og ler.
l(litd.C)" s[;y_gg,
liant, hHindstof.
longeron, hromast.
macadam, puklag.

= cimenté, hlanding av finpuk og

cementmortel.
e gondronndé, tjerepuk.
masse, pukhammer.
matiere d'agrégation, hindstut. )
némoire ,iltst{/iCtl/U', heskrivelse oy motl-
vering av foreslaatte dispositioner.
minewr, ijeldarbeider.

1oy —

nire, nivellerstane.
moellons de blocage. stenlagsten.
mowrement des terres. heregning ay masse-
transporten.
noar de soudenement. forstotningsnn.
nirveare, nivellerinstrument.
orniere. dvpt hjulspor.
pulier, en — horizontalt.
parement, torside (den side man ser).
pavage. stenbroliegning,
en bois, triebrolecuing.
Jave. brosten. '
« parement, mindre gad brosten.
— e range. noget bedre brosten end
O parenent.
pavewr, hroliegeer,
pente. en — 1 stigning nedad.
perré. murbekldning av skraaning,
picce de pont, tvierberer,
pled d'oewrre, arbeidssted.
piddroif, vange av stikrende.”
prevaille. puk.
pierres de bowrrage, avtaldssten ved til-
dannelsen av stenlagssten.
pierre brude, sten som agtes pukket paa
stedet.
—-s cassées. pulk.
plew en bois. treepel.
pile, pillar.
pillonage, stampning.
pilvtis, pilorage.
plquetage, utstikning.
piste cavaliere, ridebane.
— cyclable, cykkelspor.
plan parcellaire, ekspropriationsplan.
plague indicatewr, veiviser.
. de traverse, veiviser ved sammen:
stot med en fraverse.
plale-forme,  veilegemet
planeringen.
point, mdéthode dw— « tenps, tlikkesystem.
poncear, liten hro.
portée, spendvidde.
potear indicatewr. veiviserstolpe.
profil en long, lengdeprofil.
— en travers, tverprolil.
— en type, veidicknormal.
guewe, Lrostens hoide.
rabot, skyitel, skrape.
racloir, skrape.

uten  veidiekke,




— 110 —

radier, bund i stikrende.
rampe, en — i stigning opover.

rechargement général cylindré, dieksystem.

régalage, lempning, avpudsning.
regard, kloakkum.

régie, arbeides ntforelse direkte av admini-

strationen.
remblai, en — 1 fylding.
recétement, dekke.
rouleau compresseur, veivalse.
route empierrée, pukvei.

— en gravier, grusvei.

—  macadaniisée, pukvei.

— pavdie, brolagt vei.

— en pieraille, pukvei.
sable graveleuzx, singel.
saignde, avlepsstik.
somme « valoir [powr dépenses imprivucs/

sum for tilfreldige utgifter.

superstructwre. overbyening. veidiekke merd
tilhehor.

tedus, skraaning.

terrassement, kubikbererning av planerings
arbeiderue.

terassier, jordarbeider.

tombereau, bikkjerre.

[trainene] chasse-neige. sueplog.

travie, spendvidde for trichro,
haengehro.

fraverse, gate som danner forlengelse av
route  nationale el. »r. départementale el
av chemin vicina.

usine « goz, gasverk.

rotrie otfentlice  kommunikationer 1 det
hele: la grande - omfatter ». nationales #

Ydépartementales i Frankrike, la petite —
omfatter chemins vichioaux, ch. rwraux
oo la roirie wrbaine.

jernhro,
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Normalregler for hovedveisbroers
baereevne.

Approbert av Arbeidsdepartementet den 29 mars 1916.

A. Beiastninger.

Belastningerne bestemmes serskilt for hver enkelt bro efter den
Paaregnelige trafik. Iifterfolgende 3 klasser er tenkt til veiledning om,
mellem hvilke graenser belastningerne i almindelighet bor velges.

Klasse 1. Broer i sterkt befolkede strek. I

Som mobillast regnes 500 kg /m? brobane inklusive sne.

Som hjullryk regnes (1'/» ton) 2 2'/z ton — eller undtagelsesvis
mere — jndtil ca. 5 ton nzer byer og industricentrer.

Vognens samlede vegl regnes 4 gange det storste hjultryk. Koo,
€n vogn ‘ad gangen regnes..paa.broen;=og menneskebelastning regnes
i_a'ﬁnindeligiié(ikke“‘p'aa broen ved siden av de tungeste vogner.

Klasse II. Almindelige braer.
Som mobillast regnes 400 kg /m* brobane, inklusive sne.
Som hjultryk regnes i regelen 11/z ton. (Vognvegt = 6 ton). Und-
lagelsesvis 2!/2 ton.

Klasse III. Broer for szerlig let trafik.

Som mobillast regnes 350 & 300 kg./m* brobane inklusive sne.
Som hjultryk regnes mindst 1 ton.

e rma e ot Ol

S
Specielle bemerkninger.

a) For ganske korte spend veelges i almindelighet ikke de mindste
belastninger pr. m? selv for avsides liggende broer.

b) For heengebroers avstivningsfagverk regnes efter den paaregnelige I
trafik (300) & 200 a 150 kg./m* som ensidig mobillast, mens dog -
samtidig maa paaregnes en snebelastning = 100 a 200 kg./m?
jevnt fordelt over hele broen.

Kablerne regnes for (500) & 400 & 300 kg./m?® over hele bro-

banen.



9

c) For broer av sten, beton eller jernbelon, altsaa broer som maa
paaregnes at staa i lang tid og som ikke (eller megel vanskelig)
kan forsterkes, maa saavidt mulig den paaregnelige [remtidige ut-
vikling haves for gie ved bestemmelse av belastningerne — ser-
lig hjultrykket.

d) Nye hovedveishroer forsynes med en tavie, som angir tilladelig
belastning pr. axel og pr. slede.

Vindtryk.

a) Paa ubelastet bro regnes i almindelighet 250 kg. vindiryk pr. m?®;
og stabililet med sikkerhel ~ 1,4 skal haves for denne belastning.
Undtagelsesvis kan regnes med el laverc vindiryk pr. m* ube-
lastet bro — indtil 150 kg./m? — hvor enten de hgieste vindlryk
erfaringsmessig maa regnes ulclukket eller ialfald usandsynlige,
samtidig med at omkostningerne vilde gkes uforholdsmiessig som
f. eks. ved -meget lange hengebroer for sardeles let tralik.
b) Paa belastet bro regnes almindelig 100 kg. vindlryk pr. m* und-
tagelsesvis 50 kg./m?2.
Mobillastens hgide regnes herunder = 1,50 m. (& 1,25 m.),
idet dog fradrag kan regnes for den del som deckkes av lagverkel.

Temperaturvekslinger.

For jernbroer paaregnes i almindelighet en temperaturveksling
= + 35° C.

For stenbroer (hvelv) almindelig + 15° C.
For jernbetonbroer + 35° C, idet dog herav kun ~ + 159 C.
er at regne for den egentlige temperaturveksling og resten for cemen-

tens volumforandring under herdning (svinding)

B. Tillatte paakjendinger.

L. Jern.
a) Flusjern. (Straekfasthet 3700\— 45008, kg./cm?).
Paa netto tversnit tillates en streekpaakjending ¢ = 850 -+
900 S min.

1 k. 2 . " 3 , :
& Hiaa g./cem?2 Her er S. min. og S. max. mindste og

storste kraft av egen vegl og mobilbelastning samt i tilfeelde
temperatur.

Trykleddene beregnes udelukkende efter storste trykkraft;
som grundlag for knzekningsberegningen leegges Tetmajers knak-



S =
ningsformler p’k = 3,1 = 00114 i i ton/cm?® for :,< 105

s iy2 . 1 .
0og p)k = 21220 (l) 101‘i > 105; her belyr 1 den frie
knaekningslengde og i betyr (reeghelsradien =
) / brulto treeghetsmoment
brutto tversnit

Sikkerheterne for storste trykkraft uten hensyn til vind veel-
ges mindst for de forholdsvis stive led (gurterne) og tillagende

efter slankheten (:) kfr. vedheflede kurve, hivor de tillatte

bruttopaakjendinger er anlort for varierende (T)

Naar vindlryk medregnes, tillates for streek indtil 1500

kg./cm* og for tryk */3 av paakjendingerne uten vind.

b) For hangebroers kabler tillates '/+ av den garanlerte brud-
belastning.

¢) For almindelig stopestaal tillates en beiningspaakjending —
~ 600—800 kg./em® For smedel staal indtil 1200 kg /cm?

d) For stepcjern lillales en beiningspaakjending = 250 kg./em?®
paa stricksiden.

II. Sten.
FFor hvalv, naar murverket utferes av:
Kvader i cemenlmertel indtil 50 kg./cm?®.
Brudsten i do. » 30 —
Klinker 1 do. 14—20 —
Beton, 1 volumdel cement,
3 volumdele sand og
5 » puksten 20—30 ==
Herved er forutsat en brudfasthet for:
Kvader og brudsten av mindst S00 kg./cm* for trvk
Klinker - — 300 — -

Beton - — 10— 2 )
Angaaende cementen henvises lil Statens Veivesens betingelser.

Tryk mot optagerstene indtil 40 kg./cm®, dog vwelges for bjelke-
broer sedvanligvis ikke storre paakiending end 20 kg/.cm?

III, Tree.
God malmen furu indlil 100 kg/em?® for streek og tryk.
6—8 kg./cm? for avskjering parallel fibrene.



—

80 a 90 kg./cm? for tryk lodret fibrene og for tryk mol ende-
ved, mindst for ferstnavnte virkemaate.

For provisoriske konstruktioner, saasom stillaser, kan disse
tillatte paakjendinger.forgkes med ca. 30 %b.

Ved bestemmelsen av de virkende kreefter er f(orutsat medtat
knekning, vindtryk, veltning m. v.

IV. For jernbeton regnes:

Elasticitetsforholdet = E_.b_egop
_ E jern
Tillatt trykpaakjending paa beton 40 a 50 kg./cm* [or bgi-
ning og 35 kg./cm? for tryk i seilen.
Streekpaakjending paa jern 1000 kg./cm®
Avskjeringspaakjending i beton 4 kg./cm®

= '/i5 for beining og /10 for tryk.
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