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DEN 4. INTERNASJONALE VEI- OG TRAFIKKONGRES
I SEVILLA, MAI 1923.

Av overingenior

Efterat Kongelig norsk automobilklub med
tilskud av Akers kommune hadde stillet de ned-
vendige midler til disposisjon for em reise som
automobilklubbens repraesentant til verdenskon-
gressen i Sevilla, erholdt jeg ved skrivelse av 3.
mai 1923 Utenriksdepartementets bemyndigelse til
at mote ogsaa som den norske stats repreesentant
i veidirektor Baalsruds sted.

Kongressen i Sevilla var den 4. i r&ekken av
do stevner som den permanente internasjonale
veilorening' har arrangert som ledd i det store
arbeide som den i 1908 optok for at fremme re-
former med hensyn til bygning, vedlikehold og
trafikering av veier og gater.

Den 1. kongres holdtes i Paris i 1908 og hadde
9,400 deltagere fra 33 nasjoner. Den 2. kongres
poldtes i Briissel i 1910 med 2118 deltagere fra
g8 land. Den 3. kongres holdies i London i 1913
og var besokt av ca 3000 deltagere fra 41 lang,
Pen 4 internasjonale kongres holdtes i Sevilla j
(jden ira 7. til 12. mai 1923. Antallet ayv de sta-
ter som er tilsluttet den permanente veiforening
,gjor nu 33, Som offisielle medlemmer ecr ind-
lneldt 63. Antal indmeldte korporasjoner \utgjoy
3.‘08 og Dbrivate medlenuner teeller 813 fra 38 stater.
‘Av de til kongressen anmeldte ca 3000 deltagere
motte ca 800 fra 36 land.

Kongressens prassident var sr Don Antonio
yalenciano, dircktor for de offentlige arbei-
der med don Louis Pratue, kontorchef i tra-
ﬁkministel'iet, som generalsekreter. Kongressens
forhandlingsemner var fastslaaet allercde to aar
for motet og de forskjellige land var opfordret
til at indsende skriftlige bidrag til belysning av
de opstilte sporsmaal. Der indlep ialt 58 rappor-
ter fra 13 forskjellige land. Av disse rapporter
forelaa dep for kongressen en for hvert emne ut-
a.rbeldet trykt generalrapport bilagt med forslag
til de uttajelser cller beslutninger som kongressen
skulde behandle, diskuterc og vedta.

Tor Sevillakongressen forvelaa folgende pro-
gram.

I BYGNING OG VEDLIKEHOLD.
1. Veidwkker av betong.

Materialer, benyttede verktsi, blandingsfor-

hold, almindelig betong og forsterket betong (ar- -

mert), utferelse av chausséer, dilatasjonsfuger,
fordeler 0g ulemper, opnaadde resullater.

9, Anvendelse av bitumen oy asfall i veidwkker.
(Anvendelse av tjmre og tjereaktige stoffer er
ikke indbefattet heri).

J. Munch.

- De nu i bruk wvierende forskjellige metoder
(to lag, enkelt lag, og plater) bituminos og as-
faltisk betong og blandinger, materialer og red-
skaper, spesifikasjon og blandingsforhold, prak-
tiske prover av bituminese og asfaltiske stoffer,
— opnaadde resultater.

3. Legning av skianespor paa forskjellige slugs
veidwekker.

Torskjellige metoder for leegainz av skinn2
spor. Fordeler og ulemper ved forsicjellige vei-
typer. Forbindelse mellem spor og veideekket.
Aidler for oph@velse av stoi og vibrasjomner.

JI. TRAFIK OG DRIFT.
4. Utvikling av trafik med motorvogner.

Indflydelse paa det okonomiske liv. Trans-
portkostende. Gruudlag for forbedring i planlacg-
gclser og bygning av veier som treenges forat
opta saadan utnytielse.

5. Almindelige regler for weilrafik.

; ”I)lmensjoner av vagner (hestekjoretoier, mo-
10‘1\(1(212;‘1101‘? cyqur). Vekter og hastigheter. Ring-
redder. Belysning, Bremser. Kjorebestemmelser.

Nummer. Plater. Foigjmuger. Dyr. Kryssning og
indhentning. i

8. Trafikordning paa sterkt trafikerte wveier og
bygater.

Plan og kontrol med krysninger. Indfersler
til store byer. Bytrufik enkeltveis og rundtrafik.
Adskillelse av langsom og hurtig traflik.

Paa grundlag av de indkowmmne besvarclser og
rapporter og elterat sporsmaalene var diskutert
i de forskjellige avdelingsmoter, enedes kongres-
sen om folgende beslutninger:

Ad 1. Veidwlkker av belong.

) Betongdieklag utfort paa sterk og godt
drenet undergrund av materialer i passende blan-
dingsforhold egner sig, saafremft arbeidet cr om-
hyggelig utfert, {il veier med sterk og tung
fardsel av kjoretoier med gummiringer.
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b) Naar ‘disse betingelser cr tilstede, er be-
tongdmeklag sterke og varige i forskjellige slags
klimmacr. Overflaten er jevn, men ikke glat og
motstanden mot voguenes fremdrift liten. Naar
deklaget er slitt, kan det anvendes somn underlag
for andre arter av daklag. Veiene cr lette at
holde rene, de er lyse, de er lyddwempende og gir
kun ringe maengde stov. Overflatevand loper hur-
tig av dem og slitet paa vognene er liten. De
nedvendige materialer findes i nmsten alle land.

I mots@tning il disse fordeler har betong-
deklag folgende mangler: Arbeidets utforclse
kraever stor omhu og stadigt tilsyn, veien maa
sprres i en betydelig tid, og storie huller og
opgravninger cr vanskelig at reparere. Naar der
i'.Dstaar tevner i betongen, er dens utlseende daar-
ig.

¢) Der kreeves vyiterligere undersokelser over
virkningen pas betougen av fiwerdsel der i vaesent-
lig grad bestaar av vogner med joernhjnl.

d) Materialer til betongen skal utvelges med
storste ommhu: Vandet skal vere rent, ccmenten
skal vere av beste kvalitet, sandet skal verc
frit for smuds og organiske bestanddeler, naa
kun indeholde en ringe mengde ler og ikke for
meget finkornet materiale.

e) Det er av storste viktighet at betongen er
saa tet som mulig. Som en almindelig regel der
stotter sig til tidligere indhostede erfaringer, an-
sies blandingstorholdet 1 : 2 : 8% eofter rumfang
eller 400 kg cement til 0,54 m?® sand og 0,945 m’
sten. I hvert enkelt tilfeelde skal der forctacs
DProver med de materialer, man akter at amvende,
for at fastsmtte de blandingsforhold der gir den
lu_:ttcste betong. Det nevnte blandingsforhold
gixlder kun for Portland Cement. Saafremt be-
tongen utlegges i to lag, kan det nederste lug
bestaa av magrere betong.
uwrfz)s lHéhdeSrt%ll'.ugdeu skal drzneres og kompri-

] t mhu. Drmsensledninger skal laig-
Zifénfmft_fl'l dybde, og iovrigt i en dybde, der
frost iiedlt-d‘{ Jordeps heskaffenhet. Hvor streng
anstattnin:rm} hyppig, vil det vaere en god for-
e g 'at beskytie ledningene med et isole-

Ude materiale, sausom slagger av koks og ein-
le'S, tol'\’Stl‘ﬂ ol
,mdf’f) Ber 'at Opnaa gode resultater, er det strengt
endig at fore et stadig og omhyggelig tilsyr
wed arbeidets utforelse, g omhyggelig tilsyn
d“’mﬂg&\l?tllmd‘f& Paa mogen maate cr mulig, skal

i Saal’vexﬁtbeﬁ t sin fulde bredde paa en gang.
det gverste utle ,.f ongen utlegges i to lag, skual
0g begge lag skkz,:l’es’t-mden det forste er hardnet,

i) Med hensgyy B RsEai iy
til blandipg av.Ilttll anvendelsen ay maskiner
alionomien tag i’}fegngcu,. skal sporsmaalet om
felde. Det rakining i hvert enkelt 1il-
styrke at ey anv Or betydning for betongens
mengde og v godel;)des vand i en passende
at la avretningen, s eskaffenhet. Det tilraades
fomf'aa ved hjwll; uvan]lli)argﬁﬁen 0g avpusningen

"or at sikre sig o ki
anvendes ]’Otoltfg?)llz;dr:;lf}‘sa}‘tet blanding bor der
med passende ﬂl)l)urutermts'l{me-r der er forsynt
ferselen og tiden for hverlnat '%-egulm-e va.‘nd.til_
vandmangde skal utfindeg landing.  Den riktige

k) Der kan ikke for .t'dved ey,
hvorvidt jernbetons skal fopegpmiiics 108t om,
oy : 2 \“1‘ foretraokkes for almin-
delig betong, og da i hvilke fi1n :

JEwt o 3 e tilf:elder, studier og
forsok over dette meget interessant ! al
bor forfsmties. N oA R LA

1) Likeledes beor man forismtte bestrabelsenc
for at finde midler il at indskrmnke daunnelsen
av revner til det minst mulige. Anvendelsen av

utvidefuger paa steder, hvor luftens temperatur
og fuktighetsgrad forandroer sig meget, mia over-
veies i hvert enkelt tilf:vlde, da enhver fuge er
et svakt punkt i dicklaget.

“ m) Arten av det materiale der anveudes il
niryldning av ulvidefugene og de foranstaltnin-
ger der skal treeffes her og for cendene av beton-
wen, skal veere gienstand for nye forsok.

n) Alle forsek (il bestemmelse av betongdxk-
lugels okouomi for lett eller mellemtung faerdsel
er av betydelig interesse. Uavhiengig av de egent-
lige betongdaklag cr interessante forsnk med cn
mortel ay sand og livdraulisk kalk der tilswties
puklaget under ntliegningen. [ndersokelser herav
bor fortsmties.

Det fremgaar av disse uttalelser at man end-
mii ikke kan ta endelig standpunkt til flere vik-
tige sporsmaal men henstiller til fortsatte forsk-
ninger og forspk. Detle gjmlder serlig:

1) hvorledes fwrdsel med vogner med jeru-
hjul virker paa betongdmklke.

2) hvorvidt jernbetong er at foretriekke for
almindelig betong.

3) midler forat indskrmnke danneclse av rev-
ner til det minst mulige.

4) nvilke materialer der bor benyttes for ut-
fyldning av utvidelsesfugene. )

5) hvorledes betongdaxlikets nkonomi stiller sig
1il lett ecller mellemtung feerdsel.

) forsnk med mortel og sand og hydranlisk
kalk der tilswettes puk under wtlegningen.

Konslusjonen gaar ut pan at betongdekker
ecgner sig for sterk og tung kjersel, da de er
slerke og varige, byr liten motstand mot vog-
ners fremdrift, er lett at holde rene, er lyddem-
pende og gir ringe stov. Men til giengjreld cr
betongd:ekker vanskeliz at utfore, krmver ave
sperring av veien i langre tid o er meget val”
skelig at reparere.

Ad 9. Anvendelse av bitwmen oy asfalt j
veidwhker.

2) Tor modeine veier er der opnaadd tilfreds-
stillende vesnltater v visse metoder med asfalt
og bitumen /

i1 ‘ter v - at der med

b) De indkomne rapporter viser ;

i _ og asfaltbeliegninger
held kan auven(}es b{tu:neéogzg Zotallia e R
i et enkelt og i to lag. S Sy
ledes naaes ved ntfyldning

i later.
gk _ eller bitumenp N -
\-elxdt)bls%gz\icl:l:[:'l(}:- lftlsi-elscsnmnteu, for fremst;].
¢ oy

4 inesforholdene saavel gqp,
!i”g?? Oﬁl i?:itell-)ilzﬁgilllc}sé‘kvulitet synes at bli ey
m;uw::ll(.a hestemte. Det samiue kan ilke sies o),
i 11'1\1/'mtitative bestennnelser; disse avhenger v
ﬁl'(lzin\l-nét og av faerdselen o der kan derfor jkio
(:1)sti(lles noget almengyldig herom. Desuten maq
der taes fornedent hensyn til Omleosmmgene, Ao
inder smrlig utgiften til frakt og iransport.
Jusartede betingelser for de f(.)l‘SI\.JGnl'S'O‘muterl-
aler som slkal anvendes, cr ODSUI{.GLI.DML thsge ste-
der, men det er ikke altid ﬂll§\‘e 1'g 1a gl dem
ovldighet overalt, da det lett forer til utilfreds-
stillende resultater for vedl}keholdelsrmT. fMed hen-
gyn til undersokelser av bitumen og_as.‘. alt er de
regler der forefindes, ikko f.\’ldcft%'.lﬂlel‘lde med
mindre der foreligger bestemte crfaringer paa det
enl\(i})te Sgt}del av ganske serlig viktighet: 1) at
fertseette undersokelsene over den 1}1df1ydqlse paa
deklagets holdbarhet som 11111101'01' 1.1'11 d_e 101'sk-J_cl-
lizo. blandingsforhold av de enkelte stoffer, fra
deres kornsterrelse og Ira hluUdmgsmau.te_n un-
der stadig hensyntagen til at deklaget blir saa

——

o —— ey e -



Nr. 45

t:et og lite poros som mulig. 2) at fortsiette un-
dersskelsen over aarsakene {il bolgedannelsene og
midlene til at forhindre dem.

o) Skal man vere sikker paa et godt 1‘c§111tat,
man det anbefales at utfore di§se decklag i gun-
stig veer, og at sergo omhyggelig for .drwnu];;: og
komprimering av undergrunden, for tilslutningen
il sidene og for sammenh@ngen mellem under-
laget og dweklaget saavel som mellem de to lag,
hvis dweklaget bestaar av to lag. )

som det vil sees er man nu }(ommet til gan-
gke sikro resultater med ]lellS}.'Il til utforelsesmaa-
ten, fremstillingen og blandingsforholdene samt
kravene til materialenes kvalitet. Derimot anbe-
fales det at der fortsa:tteg med uuglersnkclser an-
gaaendo hvilken betydning seerliz de enkelie
plandingsstoffers storrelse og indbyrdes blan-
dingsforhold kan ha for deklagets holdbarlet,
snmt at man ved fortsatte undersokelser kan ut-
finde aarsakene til de storre bolgedannelser i vei-
dickket og de midler hvormed disse kan avvworges.

3. Legning av skinnespor paa forskjellige
slags wveid®kker.

Ad

De indkomne rapporter wiser, at man ikke
paa forhaand kan angi den wutforelsesmaate, der
cgner sig best. T.esningen av problemet er av be-
tvdelig interesse set fra et okonomisk synspunkt,
og i hvert enkelt tilfzelde maa det system veelges
gsom 1 teknisk hensegndc vder garanti for storst
holdbarhet og samtidig er billigst i anleg og

ruk.

R a) Anleg av sporvognskinner i en gate van-
gkeliggior 1 hoi grad vedlikeholdet av gatebanen,
men fordelen ved sporvognsdrift er saa stor ror
publikum at alt maa sattes ind paa at. utfinde
den utforclsesmaate av ‘gatebanen og skinnelieg-
pingen, som er tilfredsstillende for begge. Derfor
hor den konstruksjon som aktes anvendt i hvert
enkelt tilfeelde, noie undersekes under l_lensynta-
gen til undergrundens beskaffenhet, til gatc.x,ns
lun og profil, gatebanens art og til den ovrige
i,-afik. Den beste losning er at anlegge sporene
len serlig avgrenset del av gaten.

r b) For at skaffe sporet og gatebanen den
storst mulige holdbarhet er det nodvendig at spo-
ret legges paa betongfundament og befwmstes til
dette solid, vandtet og dog elastisk. Naar spor-
Jcistrafikken og sporvognens _\'ekt er liten, kan
gkinnene legges direkte paa jordunderlaget livis
der cr grus eller sand; i motsat fald paa et un-
derlag av puk eller bhallast. Hvis trafikken og
vekten av vognene er storre, kan skinnene leg-
ges paa tresviller i et ballastlag. Disse to siste
metoder kan ikke anvendes, hvor gatebanen be-
staar av tree, asfalt oller betong. Ved alle arter
av i‘undamgnteb maa der sprges for tilstreekkelig
‘,and)a\éledumg 0F drwmnering,

¢) Skinner der an A - bor
ha sporrille. Skinne‘srgclylt%(:lsel befzstede .glatel, li?g

: ; skal saavidt mu
gveises, og hvis det ikke kan la sig EiOrC skal
laskene veere }L\nge 08 ha ot profil der Dasser
quldkomment til skinnene, Pukler i skinneoverfla-
ten §kal undgaaes, og hvis ge opstaar, skal de
‘,iebhl{kehg" fJel'neS, Spol'skiftene Skal ]{Oj]stl'lle'
res og vedlikeholdes paa ep saadan maate at mail
undgaar stot, slag og rystelser, Av samme grund
per voguens motorer og koblinger forbedres.

d) Hvor der anvendes brolmg-ni"g, skal fll%eu.
mnellem skinuene og brostenene utfores saa.l'eles.
4t man undgaar nedtrengning av vand. Hvor der
anvendes asfalt, ber man mellem skinnen og as-
falten avbringe en eller {o rakker brosten langs
shinnene.
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Ad 4. Utvikling oa trafik med wmotorvogner.

a) Erfaringer fra saa godt som alle land har

vist, at den offentlige automilbefordring er til
uomtvistelig nytte ved at befordre personer og

varer og derved erstatie jernbaner og sporvogner,
hvor disse ikke kan gjenunemtfores, og desuten i
alle deo tilfzelder, hvor anlaey og drift av dem er
for kostbar. Det er derfor av viktighet at regije-
ringene og do offentlize myndigheter stotter ut-
viklingen av automobilbefordring, om fornedent
ved tilskud eller laan.

b) For at lette denne utvikling maa der stroe-
pes ofter at forminske driftsutgiftene og seerlig
maa det tilraades ved undersokelser at utfinde
den for hvert land mest okonomiske drivkraft.

¢) Den sterke stigning i antallet av motor-
vogner maa ikke bevirke en altfor sterk slitasie
av veiene. Det er derfor viktig at motorvognene
tilpasses efter de forbedrede metoder for veienes
by¥gning og vedlikehold. Likeledes er det viktigt
ved konstruksjonen av vognene at fremskynde
indforelsen av alle saadanune forbedringer der kan
forminske paavirkningen paa veiene, hitrorende
ira vognens storre hastighet og vekt. Blandt an-
et kan anforees de forskjellige forbedringer der
allerede er provet med hensyn til ringene, brem-
sene, med fjeringen og iser med at foroke hju-
lenes antal,

d) TFwrdselen paa veiene bor lettes ved saa-
vidt mulig at fjerne alt hvad der kan hemime den
cller medfore farer, saasom nivaaoverskjeringer,
grofter og lignende, ikke blot av hensyn til de
motorkjorende, men ogsaa {il alle andre der fer-
des paa veiene. De viktigste forbedringer i veiens
tracé bestaar i forminskelse av de for sterke stig-
ninger, indforelsen av kurver med stor radius,
god oversikt over veien og saa liten oprunding
som mulig. Veivisere ved alle veiskjeeringer, ty-
delig angivelse av avstand til nermeste by og
advarseltavler der bor vere ens i alle land i hen-
hold til de regler, der er vedtat paa den inter-
nasjonale konferanse den 11. oktober 1909.

Ad 5. Almindelige regler for weitrafik.

a) TFor at tilveiebringe ensartede regler for
faerdsel i alle land bsr der avholdes en interna-
sjonal diplomatisk konferanse, hvor man bor enes
om et reglement gjeldende overalt, samt om ens-
artede maal paa numumerplatene.

b) Som veiene nu er, og som bredden av dem
ev inddelt i de forskjellige land, kan man ikke
tfastsette almindelige regler for vognenes storste
dimensjoner, dog bor den storste bredde ikke
overstige 2,50 m. T smrlige tilfeelder maa der fast-
swttes regler i overensstemmelse med veiens
bredde og indretning.

¢) Saalenge man ikke kjender resultatene av
de undersekelser som utfores i mange land over
forholdet mellem vognens storste vekt, fordelin-
gen av vekten over de to aksler, avijeringen og
hastigheten paa forskjellige slags veidekker, vn-
der hensyntagen til klimaet, kan man indtil vi-
dere benytte nedenstaaende tabel, som angir vog-
nens vekt, det tilsvarende storste akseltryk samt
veidekkets art og ringenes beskaffenhet.

d) Den paa kongressen i Bryssel i 1910 ved-
tatte resolusjon at hjultrykket iklce maa over-
stige 150 kg pr em av ringens bredde og ikke
overstige 150 4/d, hvor hjuldiameteren (@) er over
1 m, bor fastholdes, indtil nye erfaringer og uii-
dersokelser gjor det onskelig at forandre den.
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Stgrste tilladelige hastighet_i km pr time.
- ! i cad. | Veier med mod. veidwkke
Stgzs({;el;iljt Yokt paa bakakslen || Telastioke Veier med alm. makad. eier med mo deek
ringer. massive ¥ massive {; vl
g gummiringer luftringer. Fummiringer luftringer
3001— 4500 kg, 2001—3000 kg. 12 475 ~ 351) 39 45
4501— 8000 , | 3001—5500 , 8 20 30 25 40
8001—11000 , | 5501—8000 ., 5 15 20 20 30
over 11000 over 8000 5 8 10 15 20

!) Kan forskes til 40 for personvogmner, hvis veiens byggemaale og vognens avfjering er

serlig god.

e) Alle vogner skal veere forsynt med en
bremse, hvor terraengforholdene gjor det nedven-
dig. Motorvogner ber ha minst to forskjellige
bremser og disse bor veere sterke nok til at holde
vognen selv i den steileste bakke. Det ber ab-
sclut forbydes at anvende plater med haker eller
spisser som kan skade veibanen, at laase hjulene
saa at de sleper paa veien og i det hele at an-
vende noget, der kan odelegge dmklagets over-
flate. I land med bakker bgr alle tunge kjore-
toier veere forsynt med en indretning, navhengig
av bremsene, der forhindrer dem i at kjoere bak-
leengs -ned ad bakke.

f) Tiltrods for vanskeligheten ved at opstille
regler for fotgjwengere og for treekning med krea-
turer, bor alle regulativer allikevel indeholde for-
holdsregler for saadanne og straffer for overtra-
de!ser, for at tvinge de forste til at ferdes paa
veiene uten at veere til ulempe for den kjorende
ferdsel og forerne av de siste til at sorge for dt
vogner kan komme forbi.

g) Det er av stor betydning at fmrdselsreg-
lene. saa hurtig som mulig blir ens i hvert land,
0g iser at der ingen forskjel blir mellem fmrd-
selsreglene i byene og paa landet.

: _I punkt a) er fremholdt onskeligheten av at
;01.110_1(108 en internasjonal diplomatisk konfe-
si’lliiedéogl 31tiéaa ops.tillet' regler for trafikordning
e e tl'aﬁekn'szulte't for alle-land.. Da spors-
Y Metorvorals reg .el er optat i forbindelse med
betydni STLOV ) er denne sak av aller storste
ng for vort land .

den internasjongly L og cr det et haap, at

ale konferanse maatte komme

ists S5

re';m\(zledsaﬁngelt} ds at resultatene kunde nyttiggjo-
Den opstille(;3 lg. obstilling av vore trafikregler.
er noget stﬂ(-avtdbel gir tall for hastigheter som
foreliggende lfle- end hvad der er forutsat i det
forovrig at b;’,ﬁs‘a.g til nye trafikregler. Det or
er angit uten héglke at hastighetsbestemmelsene
dagslys eller .ksyu til om kjorselen foregaar i
latt veesentli mntl e Forovrig er der forutsat til-
veier med mgodsefli;e 119?t1g11ete1- for kjersel paa
stenbrolagte eller })01?]0(1311;?:11\;]]{{1321_)(tJ('l’l'ebehau e

Ad 6. Trafikorgn;
d 6. Trafikordning Paa sterkt (rafikerte peier

04 gater.

a) Under almindelige jop |
¢ ekSL-St.erende reglers HTult(l)lliggigle(ﬁ)eiﬂstr?ds' flmt.
som disse, naar de anvendeg paa 1-iktigy :?s,te
er tilstraekkelige il at forhindre Obstllvxl-nlad e,v
ferdselen. Ilvor det skorter T .}‘g'j_a‘\
vognstyreres og fotgiwngeres ol \(’11 Je l&a
vendig at politiet har midler 1i1 ’atehw ?f‘dl’f“’"
reglone og idumme straftfer L e

for overtr
: rtre
dein. delse av

b) Det er nodvendig at utarheide ensartede
politibesteinmelser. der kan faa internasjonal au-

vendelse. De bor veere saa faa, saa bestemie og
saa simple som mulig; de nuverende reglers for-
sk;jellighet viser at der stadig er usikkerhet i de-
res anvendelse.

c¢) Reglene maa omfatte forholdene vedrs-
rende gaten, kjoretoiet, feerdselen og politiet. De
paa Pariserkonferansen i 1921 vedtatte regler kan
danne grundlaget for utarbeidelsen likesom og-
saa rapportene indeholder brukbare anvisninger.
Da man i alle storre byer kan vente en forekelse
av ferdselen og indenfor de grenser, der cr for-
enlig med en passende sikkerhet av vognenes ha-
stighet, kan folgende bestemmelser fastslaaes:

1) Ved anliag av fiye galer og omprofilering
av @ldre skal tveierprofiler utfores saaledes at
feerdselen kan utnytte hele bredden.

2) Holdeplasser langs fortaugene i de mest
beferdede gater,maa undgaaes, idet der indrettes
barkeringsplasser paa passende steder i de for-
skjellige kvarterer i byen.

3) De langsomtkjerende vogner skal kjoroe
nermest ved fortauget for at gi plass for'de hur-
tigkjorende som skal holde sig saa langt fya for-
tauget som mulig av hensyn til fotgiengerne.

4) Opstandere til lykter, ledninger o 1, ma@d
ikke anbringes i den del av gaten der er bestemtb
for den kjerende trafik, eller paa fortauget saa
nar kanten at de er til ulempe for ferdselen.
Dog gjmelder dette ikke meget brede gater.

5) I sierkt befmrdede gater bor der. ikke am-
legges sporvognslinjer, men underjordiske jern-
baner, luftjernbaner og omuibusser bor Toretrock-
I,es.G) Terdsel n_led_lnng‘somtkjor:zu‘flités;oﬁlrlggr b:\x"
kunne forbydes 1 visse gat(tzirg]l{)jf:’lrcnde ferdsel.

por at lette den hurtig ;
dage(zl1)1 11?;0(1 hensyn til ordningen av gatekrygg.

! b av ]mvedadgang_sveiene til de_StUrre
]';i,lé%eingdet anbefales at mflret'te passasjer {op
fotgjengere over eller under ;g‘lt(fn elle tyverg
over gaten med en :mdgn slags b.1ol.mgnmg end
den almindelige. Det \’1_1 veere 1'1l:t1g at skape
foreket overblik og utsikt 1 }(ryssnlngeue paa
serlig farlige steder, ved at fjerne hoeie murer,
sterke stigninger o. 1

e) I do byer der vokser sterkt bor man dra
omsorg for nye radialgater og payallelgater for
at fordele fmrdselen og for at utvxde. de bestaa-
ende gater ved stedfindende ombygning av hun-
sene.

f) Iwerdselen i kryssuinger kap reguleres ved
at gi de kjorende i hovedgaten forkijorselret og
ved paa en sikker maate at angi hvilken gate
der er hovedgaten. Signalene bor vere ens i alle
land. Indtil et saadant internasjonalt system er
irdfort, maa man gi dem der kommer fra hoire
eller venstre, forkjerselret, svarende til om man
har heire eller venstre kjorsel i gaten,

») I de mest beliwerdede gater vil det veare

e
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riktigst at adskille feerdselen i de to retninger
ox hvor det ikke er mulig paa grund av bredden,
la de to retninger av fwerdselen benytte hver sin
av to ikke for langt fra hinanden liggende pa-
ralelle gater. Optraekning av Kjorebanens midt-
linje er brukt i endel tiltwlder.

I) PPaa alle aapne plasser og gatekryss, hvor
frerdselen er sterk, anbefales rundtrafik, og in-
ternasjonale sigmaler ber opstilles.

i) Meget brede kjorebaner bhor deles.ved hel-
ler (ikke for mange) av hensyn til fotgjengere
og samlidig for at lede fwerdselen.

i) I de gater, hvor man paa grund av liten
. bredde ikke kan ordne fierdselen paa anden
maate, kan det anbefales at stanse fierdselen med
visse mellemrum ved hjwlp av signaler fra den

posterede politibetjent eller ved mekaniske sig-
naler
k) Hvor det er wmulig, bor der sorges for

swerlige sekundiergater for al avlaste hovedgatene.

1) Der bor gjores forsok med elektrisk-melka-
niske signalapparater, og kun det system ber an-
vendes der viser sig praktisk og hensiktsmaes-
sigt. IIver nasjon ber underrette den perinanente
kommisjon for veikougressene om de forsok der
utferes og de resnltater der opnaaes. e i nogen
av rapportene loreslaatte typer kan i prinsippet
anbefales.

m) Hvor det paa nogen maate er mulig bor
nivaaskjringer mellemn jernbane og gate og veier
undgaaes.

1) Der bor anliegies swerlige gater for havne-
trafik og til de centrale jernbanestasjoner, nuar
den almindelige trafik i de nuvarende gater er
gwerlig sterk.,

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN
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0) Publikum bor opdrages ved lignende iue-
toder som dem der er anvendt med held av de
engelske og amerikanske «Safety Firsts og «Chil-
dren’s Essay Competition» foreninger. Metoderne
Lor indfores i skoleno og kjendskap til dem t-
bredes paa enhver twenkelip maate.

Som en almindelig bemerkning kan uftales at
samtlige beslntninger er holdt i saa almindelige

ordelag, at de nwermest maa betraktes som gene-
rcelle direktiver for videre utformmning i de for-
skjellige land. Det er forovrig letforstaanelig at

man i saa store internasjonale kongresser ikke
kan gaa i detaljer ved opstilling av Dbestemmel-
ser som kan passe for alle land. Man fik forov-
rig et bestemt indtryk av at alt paa forhaand
var lagt saaledes tilrelte og fastslaat, at der paa
selve kongressen var liten anledning til at ove
nogen indflytelse paa beslutningenes form. I sin
almindelighet kan anfores at man i de fleste av
de i forste kongresser opstilte sporsimaal angaa-
cnde veiers bygning og vedlikehold og angaacnde
trafikordninger nu er ved anstilte forsok og
inange vel gjennemarbeidede rapporter naadd (il
saadan oversikt og sikker optatning at betydnin-
gen av fortsatte kongresser til droftning av disse
sporsmaal er sterkt avtagende. Man kan derfor
si at de forste grundlieggende kongresser har
fyldt sin store opgave, og at der nu maa lagges
mere vekt paa at faa et samarbeide istand mel-
lem de mere likestillede nasjoner til indsamling,
giennemarbeidelse og nyttiggiorelse av de mange
erfaringer som efterhvert indvindes paa arbeids-
stedene.

ORGANISASJON AV SKANDINAVISK SAMARBEIDE
PAA VEIOMRAADET.

Av overingenior J. Munch.

Blandt de paa veikongressen i Sevilla i 19?3
yremmotte henved 40 skandinaver gjorde der £1g
ogsaa sterkt gjwreldende den opfatning at de smaa
nasjoner hadde liten anledning til at faa geher
for sine meninger om de forskjellige sporsméal.
B{illll'n?ldt derfor at det kunde veere av stor be-
Ph o f~ml]1l de skandinaviske land kunde enes
0_!]1 CIL .d-" (U] ODtl'lD(!ell_ ved fremtidige interna-
gjonale kongresser, Samtidig vilde man ved en
seadan fulll(lll.lellsl.“t“i“g kunne opnaa et lenge
saviet skandinavisk samarbeide i a)1e frelles vei-
sporsmaal. Paa initiativ av fortattoron blev der
holdt et mote av de skandinaviske deltagere 1
gevilla, og man encdes der oy folgende

Utkast 1l organisasjon av samarbeide mellen
velinteresserte i de 4 skandinaviske land-

I. Til at formidle samarbeidel utsees paad
saadan maate inden hvert swmrskilt land, som kan
veere lempeligst, en reprasentant (med supple-
ant), som trer i forbindelse med motsvarende re-
prwesentanter i de ovrige land, Disse reprasen

tanter danner saaledes en komite, som foreslaues
benevnt «den skandinaviske veikomites.

1I. Samarbeidet bor sokes gjennemfort paa
folgende grundlag:

1. Erfaringer og sporsmaal av inferesse ind-
saniles og sendes vedkommende landes vepraesen-
tanter som bescrger den nedvendige videre for-
sendelse paa saadan maate, som i det vedkom-
mende land ansees heldigst. Tanken om et fwmel-
les skandinavisk organ for spesiclle veitckniske
sporsmaal ber optas til overveielse.

2. Den skandinaviske veikomite arbeider {for
at der saa ofte dertil er anledning, sendes spe-
sielle delegerte til skandinaviske sammenkom-
ster, hvorunder s@rlig speorsmaal av felles inter-
csse optas til narmere diskusjon og behandling.
1 forbindelse med saadanme sammenkomster ber
arrangeres ekskursjoner til studium av nye frem-
bringelser paa veiomraadet.

3. I tilfeelder, hvor de skandinaviske land
skal avgi uitalelscr om' cller ta standpunkt til
internasjonale sporsmaal bwr der sokes avgit fal-
les uttalelser.
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Vedtat i mote den 13. mai 1923 i Sevilla.

L. Madsen.
Overvejinspekter for Danmark.
Christiansborg Slot, IXjobenhavn.

E. W. Skogstrom.
Adr. Overstyrelsen for viig- och vatlenbygna-
derna, Helsingtors.

J. Munch.
Adr. Gstfold fylkes veiveaesen. Moss, Norge.

: ‘" Aﬂxel Valsinger.
Adr. Kungl. Viig- och Vattenbygnadsstyvrelsen.
Stockholm.

*

. For Norges vedkommende blev der den 13.
juli 1923 holdt et konstituerende mote av reprie-
sgntzmter fra Kongelig norsk automobilklub, fra
Norske kommunale ingeniorvaseners forening og
fra Veiingeniorenes avedling av N. I. F., hvor
ll'?t oprindelige utkast til organisasjon blev god-
i\lilzdt, og hvor der som formand valgtes veidi-
rekter Baalsrud og som viceformand over-
ngenior Mune h,
alle}edlgﬂlllflfll'k. h'a(lde «Dansk Ingeniorforening»
3 i a%lgfnnselt en t_ekmsk veikomite, sam-
i av reprasentanter for staten, for amts-
Pi::f}sTfel\.t"l’fm'en_mg‘en, for stats- og havneinge-
émi'eoll%nm.gell, }01' hovedstadens kommuner, for
prenerforeninger, for den polytekniske leere-

anstalt, for motorklut v i i
1t, bben og for dansk ing 7
P N en og for dansk ingenier

Som formand valg ii
A AT T '1' valgties overveiinspektor
As i 0g viceformand professor Chr i-
Paa ¢ g
siell Z:Iesiimll{e maate er der under dannelse spe-
Det f omiteer ogsaa i Sverige og Finland.
dinaviskpﬂlsyl?'1{0{Lst1tue1'ende mote av den skan-
iIlgeniel-éte:,ﬁl(:‘OIlllte blev holdt under det store
Aunat Sommeren 1923 i Geteborg den 8.
Som renr
Danmarkleé)i? seutanter for de 4 land wmette for
overingenioy I;‘V_emlSDektﬂr Madsen, for Finland
Baalsryq, for ASI\OE?.SILT“DI_« for Norge veidirektor
A. Valsinger ;’e_“ge tienstforrettende byraachef
tauter for Nop oruten endel spesielle represen-
foreude ‘,ul*rtlge, Sverige og Danmark. Til ord-
Ci\’ilingen-m'; % lll)yl'ila.chef Valsinger og sekreter
» at komiteei; lb?rg' Der blev enstemmig ved-
skulde bestaa av en reprasen-
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tant samt suppleant fra hvert land samt at
ordfererstillingen ved komiteens sammentraden
skulde bekledes av representanten fra det land
hvor motet holdes. Som grundlag for samarbei-
det blev enstemmig vedtat det paa Sevillametet
utarbeidede forslag.

Det saaledes ctablerte samarbeide saavel paa
det veitekniske som mere trafikmeessige omraade
or omfattet med den storste interesse inden de 4
land og vil uten tvil bringe resultater av storste
verdi for en hurtig, okonomisk og moderne ut-
vikling av veibygning, vedlikehold og veitralik
i Skandinavien.

Det 2. mote av den skandinaviske veikomite
holdtes i Stockholmm den 18. oktober 1923. Til-
stedo var reprasentanter fra Danmark, Finland,
Norge og Sverige.

INomiteen besluttet enstemmig at foreslaa at
de fire land i fellesskap foreslaar optat paa pro-
grammet for den 5. internasjonale veikongres
som skal holdes i TItalien 1926, folgende spors-
maal:

1. Fastsaettelsen av forslag til internasjonalt
veitrafikreglement. Dette forslag skal saa kunue
foreliegges en diplomatisk konferanse som grund-
lag for en internasjonal konvensjon angaaende
veitrafik.

2. Utarbeidelsen av forslag til ny internasjo-
nal konvensjon angaaende automobiltrafikken.
Denne konvensjon skal erstatte den delvis foral-
dede konvensjon som blev vedtat i 1910.

) 3. a) Advarsclsmerker og sikkerhetsanord-
niuger ved veikryss og ved jernbancovergangcl.

b_) Anerkjendelsen av  triangelformede advar-
selssignaler ved siden av de nuveerende interna-
sjonale advarselstavler.

4. Utarbeidelsen av forslag til et internasjo-
nalt reglement for trafikpolitiect med ensarted?
tegn for ledelsen av trafikken.

5. Gjennemforelsen av periodiske paa ensar-
{et internasjonalt grundlag hvilende bestemmel-
sor for veitrafikken inden hvert enkelt land.

Den finske repriesentant antydet at der fra
finsk hold antagelig vil bli fremsat forslag om
avholdelsen av nordiske veikongresser med pas-
sende mellemrum og efter tur i hvert av de 4
nordiske land. Disse kongresser skulde tjene til
at fremme samarbeidet mellem de mordiske land
aa veive 1ets omraade. )
I)”I(\:lll:iltpeseelll besluttet at nt_smtte behﬂﬂdll"lgel"
av spersmaalet om forandring @v betegnelsen
«Den skandinaviske veikomite».

————————————

SPREDTE MEDDELELSER OM VEIERS BYGNING OG VEDLIKEHOLD

Av overingenior J. Muneh.

L Spanien.
A.  Sevilla, ‘b
i Sevilla 1993 b](}v fg;'lfl?d(:‘lse med veikongressen
for at bese forskjellip oretat flere ekskursjoner
derne veidakker, sDlei(isc{)tmveStrmkninger g o,
to,'ng'dmkke_ vaeStl'&knix:gggem\lr‘zl).‘i'ndielsf?)1‘?1":111?;3 .
stand og dannet en lerlig oyergang fra de aﬁ;
:md'et end forsie klasses chausgédekker ;01]1 for
avrig blev befaret. Kongresdel,hag(;;ne fik ind':
tryk av at veibygningen og vedlikeholdet i Spa-
nien — ialfald i den sydlige del — jugt ikke stod
swerdeles beit. Trafikken inden hyomraadet og i

de allernzrmeste adkonstveier var vi.stnok baade
stor og vel utviklet, og gater og veier avpassel
derefter, men straks man kom 10—15_ km utenfor
bygraensen sviandt veiene ind til hoist tﬂl‘Velig‘e
ferdselsaarer uten bygget fundament og vei-
delke, og gik litt efter litt over til en alminde-
lig traak — hvor den meste trafik blev beserget
ved transport paa hesterysgen eller ved kleving
paa wselryggen. Giennemgangsveler, hvor biler
kan komme frem findes overhodet ikke. MWe vei-
streekninger vi befor, var saa belagi med stov
at kun den mest intense vanding kunde gjore
fremlkomst med biler nogenlunde mul;g,

===
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I neerheten av Sevilla fik jeg anledning til
at bese ot storre utbedringsarbeide paa en gam-
mel pukvei. En maurtue av folk arbeidet under
Jedelse av en uniformert wveivokter med at an-
bringo bpuk av blaa lerskifer utover en hullet
og ujevn gammel pukvei. Pukd:ekket laes i en
tykkelso av 8—10 cm og valsedes med en-15 ton
valso tort. Derefter blev der lelqt utover puk-
ken ct stof (Iiton) Dbostaaende av 40 pet. tjwre
og lero og 60 pet. vand i blanding som foretokes
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porter at der paa hovedveien fra Barcelona til
Santa Cruz de Calefeld blev utlfort en prove-
streekning med belongvei. efter den amerikanske
metode i en utstraekning av 45000 m®  Veibanen
Llev belagt med betong i en samlet bredde av
5 meter, idet dor i midten (paa 3,60 m bredde)
blevy anvendt en tykkelse av 16 em og paa hver
ayv sidene i 0,60 em bredde en tykkelse fra 22
til 13 em. Betongen stoptes i forholdet: 300 Ly
cement, 400 liter sand og 800 liter sten. Der blev

1 1
! :

Fig.

i store stamper. Derefter paatortes smaapuk, at-
ter valsing og senore blev det hele overdackket
red ot sand- eller leraktiz stof som under vals-
ning og vanding gik over til et klissent solelax
ayv heist utiltalende ut_.scoude og vistnok tvilsom
vierd.  Pukken ox ovrige materialier bley frem-
kjort med store tohjulede kjmrrer, med hiuldia-
meter ca 1% meter, 10 em hred felg og med la-
stekasse der rummet over 1 m®, Kjeerren blev
trukket av 3 mulwsler spendt i en rakke efter

=7

= \/

benyttet kissand med utsortering av de fineste
kcrn op sten av meget kompakt og haard ait i
dimensjoner fra 2,5 til 7 em. For hver 10 m an-
bragtes utvidelsestfuger fyldt med bitwninose
storfer. 1 nogen utstraekning blev arbeidet ut-
fort kun paa den halve veibredde ad gangen.
Trafikken blev ikke fort paa veibanen for efter
20 dagers forlop. Iifter 8 maaneders forlop kunde
der kun bemerkes meget liden skade paa over-
flaten og derav kun enkelte huller s@rlig hivor

Tig. 2 Typiske gruskjerrer (Spanien).

]1\ve1:and1‘c. Den istandsatte vej hadde en bredde
av 6 meler og profil som pag fig, 1.

Det anvendte stof «Kitony er en blanding av
tjeere og lere, anvendt som fopsok j 1913 i Nord-
1ysk121}1d me(! godt resultat, Det nhar dog ikke
vist sig sarlig holdbart og gir heller ikke saa-
vidt stor besparelse at det har kunnet evobre
nogen storre utbredelse.

Efter hvad der blev mig meddell er Spanien
nu naadd til et vendepunkt i veibyeningen, idet
der nu, takket vwmre bilenes stadig okeude krav,
gases igang med bygning av solide, fuldt mo-
derne veier saavel med betongdekker som tjmre-
beleg, s®erlig i den nordlige del av landet. Det
kan saaledes meddeles efter forcliggende rap-

man passerte tat bebyggelse. Omkostningene
belop sig til 16 pesetas (ca 15 kr) pr m°. For ca
2% aar siden blev der paa samme hovedvei lavet
ct. betongveidekke av noget: sterkere blanding
paa en storre bro. ‘Dette dskke har holdt sig i
ganske god stand unaktet utforelsen skedde i halv
bredde ad gangen. Trafikken var meget stor —
ca 2000 kjoretoier pr dag.

I provinsen dbacete blev der utfert betong-
dekke paa en helt forskjellig maate. Ved for-
skjellige tilfeelder hadde ingenior Barrios be-
merket at friksjonen av jernfelger odcla forbin-
delsen mellem stenene hvis disses dimensjoner
var n@r 6 cm. OGdelaggelsen viste sig 1 form
av smaa forskyvninger, de mindre stener blev
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revet op og smaa huller dannedes. Bfter forskjel-
lige forsuk bestemte ingenipr Barrios sig for at
veelge felgende metode:

Den gamle makadamvei blev oprevet og val-
set, derpaa blev den d:rkket av et betonglag av
blanding 250 kg cement, 400 liter sand og 800
liter rund sten blandet med litt vand. Lagets
tvkkelse var 7 em. For cementblandingen hadde
bundet, blev et let lag av murkalk spredt ut
og over dette et lag av runde stener av varie-

rika og Canada cr samstemnige i at betegne
resultatene med betongveiene som meget gode.
Paa den anden side viser rapportene fra Europas
ingeniprer at de har en viss grad av mistiilid
til cementveiene uaktet de forskjellige forsek i

Jonropa er utfort noiaktig efter de amerikanske

metoder. Det synes da logisk at anta at de av-
vikende resultater i de forskjellize land beror
paa trafikkens forskjellige art. I Amecrika ecr de
tleste kjoretsier forsynt med gummiringer, mens

Fig. 3.

A oy

ai::gied::(’lllelse f.ra 9 til 7 em. Den forste del av
fert av 1b €v gjort hurtig, fyldningen blev ut-
o] fmr?ﬁmﬁndehge arbeidere uten krav paa spe-
bedre for};g: et. TFormaalet var kun at sikre en
runde stengl.delse mellem stenene. Laget av de
dingen tjk 1eb1ev neiaktig utjevnet saa at blan-
ikke hadge f?ytSOhd struktur. Hvis murkalken
ningen forsteyl

Veidekket

t ut til alle sider, maatte fyld-
e€s med en blanding av cenment.
beskyttet en maaned ved

blev

i Europa tunge
flertal.

biler for al tung trafik, : .
4 km. Kun for ganske korte distanser benyites

czdnu

e e —

Almindelige transportvogner (Spanien).

vogner med jeruringer er i

11. Sweils.

I Sveits har man nu gaalt over til bruk av
naar distansen er over

de tunge store lmsvogner {lledr hestor.
Sveits har mest en veibredde av 4,0 til 4,5 meter.

EES—VES ¥y
4 I

1
1

Fig.

hi:ep awv . " g
o ie&nlag fuktig jord og
Vel p:‘: dt(:td Tilslut blev anvendt op-
blev tillatt efter g Ggerrst? lag, hvorefter trafik
3 agers forlep. Omkostnin-
elas (7—12 kr) pr m°. Den stor-
porteres i en lengde ay 30 L tenen maatte trans-
sig som relativt Bkouonriti]sll;\n; rl'orsakc?t har vist
har ingenior Barrios erklimgt :i rmed resultatenc
1d'et nogen av disse provefelter é'r Iilf,:c;;uplfmdls’
Gg er i perfeki stand uaktet de jay ertba;l.“z
for en el.:strao_rdinmr intens og tung traf};: ba2
hjulede kjeretoier med vekt 6 i 7 ton) Eli— 1%
lette skader blev bemerket, men ingoi’ Tiller o
ler revner. JIELier
Med hensyn til betongveiene i gj z
. S X
lighet kan anfores at de fleste rupportg gﬁ“ﬁiﬁﬁ;

trafikken blev

Fremstilling

> TR

4.

Naar trafikken er over 3 & 400 kjorctoier pr dag
gaar man helst til valg av smaabrolegning.
Man benytter ogsaa meget owertjering, men har
mindre tro paa at tieremalkedam er swerlig varig.
av tjeremakadam er desuten nok-
saa omstendelig og Xkostbar.

I1I. Frankrike.

Paa gjennemreise fik jeg anledning til at
bese enkelte av de veier som under krigen har
maattet bzere overordentlig stor trafilk og vert
utsat for store sdeleggelser:

1. Veien Rheims—Fort de Brimont. Selve
chaussédmeklket bar en bredde av 4—45 m med
1,5 m brede banketter med treplanininger.
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Chaussédivkket kun valset, i fortrinlig stand, god
runding. Der er benyttet swerlig haard, jevn-
stor kubisk puk. (Iig. 4.)

2. Rhiecims—Corbeny cr den gamle Romervei
tidligere belagt med plastring av store steuer i
4,5 m bredde med 3,5 til 4,0 m brede jordbanket-
fer beplantet med allétrzer. Under krigen blev
denne vei Muldstiendig odelagt dels ved bombar-
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og bankettene, likesom det’/heller ikke saa ut il
at man var saa neic med at faa wvandet til at
rendo vek i groftene. (Fig. 5 og 6.)

3. Veien Corbeny—Graonne blev istandsat
nied puk og valsning. TPukstenen var soerlig
arov og jevn stor den bley lagt paa i 3.5 m
bredde med en tykkelse av ca 20 em o wvalset
med ca 10 ton meget hurtiggaanende valse. If-
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Fig. 5.

(lmne_nt, dels ved den forserte trafik, Veien lig-
ger 1 cen uendelig retlinje, uten hensyn til ter-
riciigets op- oy nedstigninger.: Veien var tidli-
gere tung og paa grond av  den storstenede
plastring njevn og ubehagelig for trafikken, Un-
der krigken blev stenplastringen efterhvert som
den blev skutt istykker eller sonderkjort, erstat-
tet med tiremukadam og viser nu en smerdeles
vel vedlikeholdt glat oz Jevn tiwrevei med ot

Tig. 6. Den gamle «Romerveiv: Rheims—Corbeny
(Frankrike). Tjseremakadam,

fast og lykt timrebelicg der var swmrdeles beha-
gelig at kjore paa. Veibredden varierer noget
fra 4,5 {il 6 meter tjwrcbane, med meget brede
banketter (3,5 til 40 m) hvor der tidligere var
en vel vedlikeholdt treeplanining som wnu var
fuldstiendig skutt bort. De rumpoum:te trer blev
hugget ned. Baukettene var nien veldaa_kkc, mest
av jord og sand. De laa i nivaa med kmrqbaneu,
og der stod mange steder vand mellem veibanen

{er valsningen av pukken blev der anbragt et
nermest leraktig grnsstof under yikelig vanding
og valsning. (Fig. 7.)

4. Versailles—Paris. Swerlizg under de store
utfartsdager, hvor titusinder av Parisere soker
ut til Versailles er denne hovedvei overordentlig
sterkt trafikert med tusinder av biler av' alle
storrelser 1 cendeles rakke med utrolig fart.
Veien er hoist 6 & 8 meter bred og ligger mange
steder i skarpe kurver gjennem tset bebyggelse.
Veibanen er dakket av tjeremakadam, en fast
glat overflate, dog ikke helt fri for smaa ujevn-
hetor, og mange sieder saaes spor efter parsel-
vis fornvelse og utbedringer. Der blev oplyst
at der i Frankrike var utfort tjeereveier i me-
wet stor ntstreekning allerede for krigen, og
trods den cunestaaende trafik med us®dvanlig
funge kioretoier under krigen er der mange
tjmremakadamveier som paa en glimrende maate
har taalt denne enestaaende paakjending og
fremdeles ser ut til at kunne ha lang varighet
nnder omhyggelig vedlikehold.

IV. Tyskland.

Her fik veiene en saa slem medfart under
krigen at det wvil ta lang tid, fer de kommer i
helt tilfredsstillende stand igjen. Det blev av
en ragmand i Berlin oplyst, at der var liten tid
og anledning til under krigem at foreta mere
omfatlende utibedringer med valg av mere mo-
derne sikringsmetoder som f{. eks. tjmrebehand-
ling; man valgte derfor at undergi hovedveiene
en navladelig fornyelse av puklaget ved valg
av jevustor, serliz omhyggelig utsortert sten og
inteusiv valsning. Alt dette arbeide blev utfort
som led i krigsledelsen, bak fronten arbeidet sta-
dig store parker av pukmaskiner, lastebiler, val-
ser og vandingsbiler og saadanne masser av sten
blev der nedvalset i veiene, al man endnu i lang
tid vil kunne slite paa dette grundlag. Som
nevnt tilstreepte man at faa puk av jevastor
og serlig haard art (est basalt) som med tunge
valser blev s@rlig godt nedvalset. Man regner
med at en saadan godt valset pukvei kan utholde
trafik optil 6 & 800 kjerctoier om dagen i 10 a
12 aar. Man kan godt betegne saadant pukdaekke
som en uregelmessig tildannet smaaplastrings-
bazue. Der findes kun forholdsvis stor puk fra §
til 7 em storrelse i overtlaten, vel fastkilt saa
at bilene ikke har anledning til at suge op det
mellemliggende bindstof, hivorved den for almin-
delig vaatmakadam saa edelicggende huldannelse
undgaaes.
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V. Danmark.

Naar trafikken blir sterre end 3 & 400 kjore-
toier pr dag, regner man med at et almindelig
vaat-makadamdwekke ikke lenger kan gjore tje-
neste. I den senere tid har man begyndt med at
sikre overflaten ved tjereoversproitning, og i
mange henseender synes dette system at gi gode
resultater — ikke minst paa grund av forholds-
vis smaa omkostninger. Man har dog endnu ikke
saa sikre erfaringer med tj@erecbehandling at der
Kan uttales noget bestemt om metodens lonsom-
het, naar hensyn taes til holdbarhet og de aar-
visse efterbehandlinger. For de mere trafikerte
veler som forer ind til eller mellem de storro
byer har man nu systematisk gaat over til smaa-
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rorfor » her kun skal anfores at det ser ut
?i‘l.mzfgl n?:; derover allerede har forlatt almi.!)-
delig vaatmakadam som et for storre Erunk
nokonomisk og mindre varig veidickke. ]{,udo!.';
de forskjellige system.med beskyttelse av veidiek-
ket ved tjerebehandling har maattet vike ‘plus-
sen for de veideksmetoder som nu i overveiende
rad blir benvttet i Amerika: f:
F! for tung og intens ftrafik befongdwlhker,
b) 12’1(31 middelstor trafik grusveier, c¢) for liten

Ak A ier.
tmh\l'\azﬁ')r;lzlc;l tar i betrakining:
1) lt almindelige makadamveier

(.L - forholdsvis kostbare at bygge,

2 91..1\@1- mange og kostbare maskiner,

B)) lt\z:a'iel jiten trafik for der danmes huller,
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Fig.

breleegning, efter at der i ganske stor utstrxk-
gélgglt?lar veert anvendt tjmremakadam og tildels
T:iltrods for at Danmark maa indfer 0~
leegningssten finder man det dog regieilnegsg\l'?l-
rende at benytte stenbroliegning serlig da med
s}naabrolmgningssystem (tleinptlaster), naar tra-
fikken er over 400 Kkjoreteier pr dag. Man reg-
ner at anskaffelse og lagning av veidwekket
(ekskl. fundament) koster kr 12,00 pr m?® -
Det almindeligste profil er folgende: Man
reener ca 1 m® sand som underlag for brOS.ten 1‘61'
hver 10 4 12 12 bane. Stenfundamentet ey aldrig
uudpr 15 em {ykt. Det valses i almindelighet ned
10 & 15 ton valser. TIor stenbrolmgningen brukes
10 ton-valser. Der har ogsaa veert anvendt fol-
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vanskelige og kostbare at vedlikeholde og

d) er else av pukveier med bituminose

9) at beskytt
stoffer
a) kraeve
b) lar si
) E?‘isle’l kostbare wmaskiner og specicelt kyn-
c W) by \Y

b ad ‘varighet angaar og
ikk > kre hvad varighe angaar 0g
el ukke lltpltg'llslllslic kostbart wvedlikehold,

QT ?e at undres over at man gaar (il

da er det ikke b ' rstem og da til grus naar
lligere SY
et enklere og DI

iser sig:
det viser K enerte 108

or forholdsvis store utgifter,
g kun utfere i de faa torre sowmmer-

vedlikeholdte grusvejer

a) at vel g e op til 7 & 800 kinrcteicr
A jE like
taaler trafl
pr dag,

N
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Fig.
gem{e fremgang

S1 Mg . s
les i en 1y, jagia BlOI_mgmng

. 2 sstenen sa:t-
hvoreftey hglldt:;bland.mg 1:6 (cement :ge sand)
ter at der over en cementvelling 1 : 9 ef-

€r vandet godt, (Fig. 8.)

VI. Sverige.

For e
\feiel'otlildlfy:}kt}gele sterkt trafikente indfersels-
at benyite smenpo 2 Mere og mere gaat over til
¢ benyite Smdabroplastring, som regel med 4 i
4,5 m bredde med en litt sterre ) t g 1
meters banket utenfor pa ‘antsten og ca 1

. 3 a hver < b
med tjere har vert lite bruk“r.el])Seld;;-yelx?’é3 1;?12(}11;25

deekker legges som regel m Y
tykt stenfundament go ed et ca 3 & 40 cm

dt valget 2 y
Man har for disse veijer gaatsgve;}li(ill Eén{g)f}i
1 a 1,5 m brede banketter pag bver side 8
VIIL. dmerika.

Om veibygningen i Amerika hyp S Ridielsto
Baalsrud netop avgit en omfattende rapport,

8. .

.op or billigere at utfore og ved flit-
e g‘l‘llS\r:melv cslkl')apcg og hovler i 101-1)111(10180
tig bruk sﬁjmlsom grusning kan holdes i ep
medl_ :3111-01.‘ biler fortrinlig stand selv undep
S xilgt.ige veirforhold, ) b
uéguvedlikeholdel: er billigt og semrdeles enkelt,
a

c) o der kreeves faa maskiner og folk.
sa

VIII. Norge.

i ik indpas hadde Norge ord fer at
Ij_ar ?éﬁggafégdc vlt)albs’ggede og godt vedlike-
e 53811:' .. Som regel blev hovedveiene utfort
aigltlia \k(,n:ilg'r paa ct efter trafikken velavpasset
S(gmlzm li\{an var omhyggelig med valg av stig-
s.enra.g-o valgte bredder og kurver under noie
Illll'é,‘el iv terreeng, trafikart og mengde.
it (il[e"l desveerre viser det sig nu at disse veier
ikke (iz‘lylder de krav, som endog. en forholdsvis
mindre trafik med biler maa stille. Vore puk-
veier taaler liten trafik, for (_1e faar huller og
generende feil, og som regel vil man se at mere

NS
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trafikerie pukveier er i alt andet end {liltreds-
slillende stand, mesteparten av vore landeveicr
cr for smale, de anbragte moteplasser er uhen-
siktsmassige for biler og i desvaerre altfor stor
grad er veiene lagt i skarpe kurver, hvor utsilk-
ten tremover er for liten og hvor kjoring med
biler er forbundet med stor fare.

Skal biltrafikken utvikle sig i saadan grad
soni en rasjonel utnyttelse av dette befordrings-
middel fortjener, da staar vi her i Norge like-
overfor en mwsten uleseliz opgave: heorledes
skal vi faa wvore smale, svakt byggcede, sterkt
veier bragt i en tilfredsstillende stand

kurvede
med rvimelige omkostninger og inden rimeligl

tidsforlop. ) [ ‘
“Med specielle hevilgninger av staten blir nu
sterkest

de simualeste og kurvede partier efter-
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tyndt grusdekke over veibanen, men naar tra-
fikken vokser over 300 kjoretoier pr dag, blir det
omtrent ugjorlig at hindre at et saadant grus-
teppe slites op og Ileies vk av.den hurtige bil-
trafik.

Med bidrag av statsmidler er man gaat igang
med at utfore forsoksstriekninger med anvendelse
av bituminose stoffer cnten som overflatebehand-
ling eller som penetrasjon. Resnltatene av disse
forssk Lkan ikke fYoreligge, for man har faat en
del aars erfaringer angaacnde holdbarhet og om-
kostnimger sammenlignet med vanlige wvedlike-
holdsarbeider. Forsek med andre weidahkstyper.
betongveier, asfaltveier oz sltenbrolecgninger har
endnn ikke veert ntifort. Heller ikke har man
endnu faat giennemfprt et helt ut rasjonelt ved-
ilkehold av- grusveier med anvendelse av skraper

Fig., 9.
5 m kjorebredde, ingen aapen groft, men dreens-
grofter og 1 m banketter.

hvert forbedret — omend efter noksaa beskeden
maalestok, men det gaar dog jevnt fremad. Med
veidekkene derimot staar man endnu 1_1ax.sten
maktes- og raadles. Til ombygning ecller forbed-
ring ay selve veibanen kan man ikke paareghe
St“tSbevilgninrJ: tiltrods for at den biltrafik som
mest slite). op skader fylkenes hovedveier kan-
ske for s{opstedelen skyldes trafikanter som ikke
horer hjemme i fylket, er det dog lelt overlatt
til vedkommende fylke cller de engere distrikter
at maatte pere utgifter med veienes vedlikehold.

saa henseende trenges en reform og der er nu
utsikt til af man her i Norge, som i de fleste
andre land med vel utviklet veinet vil faa gjen-
nemfort den ordning at vedlikcholdet av de storre
giennemgangsveier overtas av staten og at alle
avgifter av automobiler gaar til veienes forbed-
ring.

Hvad angaar det vanskelige sporsmaal opei-
deekkets bygning og vedlikehold staar man her i
Norgo endnn nermest paa et forsoksstadium.
Man er fuldt opmerksom paa at almindelige puk-
veier tar uforholdsmeessig stor og hurtig skade
ved biltrafik. Man har sekt at undgaa den ut-
pragede huldannclse ved at holde til stadighet ot

Ny hovedvei i Skjeberg.

og hovler cfter amerikansk metode. Men naar
man ser hen til at landet har hovedveier som tra-
fikeres av tusinder av kjoretoicr pr dag (f. eks.
Drammensveien, Ljabrochausséen), at landet har
uloste veiforetagender som andrar til henved 1000
millioner kroner, at veitrafikken med biler endnu
er i sin forste vorden, at landet i sine fjeld har
utmerket god sten og forovrig er vel forsynt med
god grus som tilsir- utnyttelse uten anvendelse av
kostbare metoder med benyttelse av stoffer og
maskiner som maa anskaffes fra utlandet, da sy-
nes der at foreligge tilstriekkelig mange og vek-
fige grunder for at soke de i utlandet allercde
provede systemer med stenbrolegning (eventuelt
betongveier) og grusveier forst og Iremst an-
vendte, for man gaar til mere vidtstrakt benyt-
telse av do mange og endnu usikre og kostbare
metoder for sikring eller forsterkning av puk-
dakker.

Det vekker almindelig forundring, naar man
til utlendinger nwevner at Norge, som fremfor
noget andet land eksporterer gatesten, ikke selv
bruker stenbrolagning tor sine store tratikveier,
serlig naar det oplyses at vi har veier som tra-
ifkeres med 2 & 3000 kjoretoier pr dag og hvor
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vedlikehold av pukdazkke kraver valsning av nyt
slitedeekke flere ganger om aaret. Et enkelt reg-
nestykke vil overbevise om at en 5 meter bred
pukvei som aarlig kraver over kr 3000 i for-
nyelse av pukdakket ber ombvgges til smaabro-
plastret vei. ]

Det maa ogsaa veere indlysende at hvis et
eodt vedlikeholdt grusdakke kan taale trafik op-
til 7 & 800 kjereteier pr dag, saadan som crfarin-
ger fra Amerika synes at ha godtgjort, da her
man snarest mulig ved omfattende forssk her 1

metoder i forgrunden, har jeg her i @stfold optat
planmessige arbeider for at holde enkelie av fyl-
kets gamle grusveier, hvor der foregaar tildels
s:ierdeles stor trafik, i god stand ved flittig bruk
av weiskraper, og crfaringene gaar hittil avgjort
i retning av at det er mulig med paapasselig og
hyppig paafyldoing av grus i forholdsvis smaa
maengder oz med gjientagende bruk av veiskra-
per,, ikke alene at holde veibanen fri for hjulspor
og huller, men ogsaa gjore den mere motstands-
dyktig mot oplesning under langvarig regnveir.

Fig. 10. Ny hovedvei i Skjebers.
3 m kjorebredde, ingen aapen groft, men draens-
grofter og 1 m banketter.

landet faa brge
sultater kap 0"11)13
kan man yeg

t paa det rene, om lignende re-
naa(fl:s her; — ti uten overdrivelse
ne med at bygning av grusveier 1

om .. L Oygnin grusveier, selv
Sen-t(g'e:: edﬂ\tr)endes solid stenunderlag, vil repre-
net med Il)lu]_(fspal'else av 30 a 40 pet. sammenlig-
og for bllk'\\.eler’ og vedlikeholdet kanske 50 pet.,
¢n behag 1?2101'0 Vil nok en god grusvei, som gir
slitagie th :IL,, ._l'Ollg og sikker kjersel med liten
sammenlig‘netlmgene’- by womtvistelige fordeler,
er u]’_%Sfat for los Dukit:e;. 1g pukvei, hvor man ofte

Sfterat veidirektmro
om vel ved] rektaren har br

3 aEr . 1A
ikeholdte A &t sporsmaalet

eier -efter amerikanske

Tiltrods for den overordentlig store 1lcd13(?.1- ho-
sten 1923 er dog de grusveier, hvor grussl\mpedm?,
er benyttet flittig, i en overrask_ende gf)(l_ st'z::ll‘m;
motsetning’ t“tdte fles(iempu;;'vae&gr, 'L(imb(l:t;;leligc
idsr ar a saada. < 3 Rl
(tzllels&;;lrl:zilrb(gder vil treenges for at laix. vgxell);;;]g?z
istandsat. Hwvis det ved en mexe' 1,:101.1t ar
draenering av grusveiene kan ppuaaesl ¢1 " 10lde
veibanen fri for teelegrep, hvilket allere e ut-
forte arbeider i denne retning synes at gOdtl{Jm‘e,
ber man ikke lenger nerc nogen bet®enkelighet
med at gaa til en mere giennemfort anvendelse
og utnyttelse av grusoeier.

FYLKESBILENE | NORD-TRGNDELAG.

Angaaende fylkesbilenes dpigr : 109 s
fslgende kortfattede oplysningttftp:mls?l?ugaﬁzﬁttg\s,
driftsbestyrerens indberetning,

Styret har som tidligere bestaat
veistyret.

Fylkesbilene» har nu 15 personbiler, hvorav
1 femsweter, 10 syvswelere o 3 tol\'ssetero,,:} koiwnb.

av fylkes-

person- og lastebiler samt 6 1% ton lastebiler,
c¢ndvidere 1 postbil med ca. 1 ton nyttelast og
desuten motorbaaten «Kaulgaren». Alt materiel
er godt vedlikeholdt og i god driftsmeessig stand.

Med hensyn til driften av hovedruten Sten-
kizer—Redhammer—Namsos meddeles: Trafikken
blev iggngsat til Redhammer 30. april og forbin-
delsen videre til Namsos blev oprethold{ ved wmo-
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(Icaulgareny til 20. juni, da auntomobil-
junde forlenges helt frem .til Namsos.
Denno sammenknytning av veiforbindelsen til
Jeun har for rutebiltrafikken hat ganske be-
I\um&‘fOrS fordeler. TIorbindelsen med Namsos er
t-".del”"’,senuig forbedret ved Lkortero reisetid,
blit Sy som rulens regelmsmssighet er bedret.
S{l.llltl‘d‘l]"lqr den forbedredo forbindelse med Nams-
-1(10101. ‘gjort en bedre utnyttelse av materiellet
0s nl“-lgnu,’ll forholdsvis hurtig har kunnet over-
ved at lrner fra den ene hovedavdeling til den
fore v?fﬁcr behovet. ﬁkpuomisk cr forandringen
.m]—dﬁgm;O ruto forelabig ikke saa fordelaktig som
;.}l'Vll Torst av antat. Den_daarlige veistrekning
mellem Bangsund og Spillum har umuliggjort
bruken av tilhangervogner for befordring av il-
gcds, bagasic 0%; l)_Ost. Paalqen_dmgen paa mate-
ricllet er ogsaa uforholdsmwmssig stor. Som eks-
empel herpaa kan navnes at der hwndte 3 aksel-
brud i lopet av 8 dager i ruten Stenkjwr—Namsos
sommeren 1923. Dette forhold blir selvsagt bedre
efterhvert som det nye veiankeg Spillum—Bang-
sund blir ferdig og kan tas i bruk. Automobil-
yuten Stenkjer—Namsos mantte indstilles 2. jule-
dag paa grund av snzhindringer. 1
Der var i det ior_lnpnq aar en ganske betrak-
picning 1 lastebiltrafikken. Alt i alt er der

torbaat
ruten

e o avdelinger med lastcbiler kjort 107193
vognkm. mot 50941 i 1922. Ekstrakjeringen er
gkot fra 38 384 vognkm, i 1922 til 49405 i 1923
eller en stigning av henved 30.1)01:. Samtrafik-
ken med Norges Stasbaner ved forsendelse av i]-
zods er oket med ca. 75 pet,

T de siste 8 aar er utfort folgende trafik med
"vlkesbilene: _
Tyl jort vogmkm. 1921 1992 1993
“Med rutebil ... 154793 124666 188863
s  ekstrabil .. 34283 38384 49405
. lastebil ... 58113 50941 107193

Milsammen 247189 213991 345 461

- Samlet antal personkm.
Med rutebil ... 545630 473002 689 350
»  motorbaat 203 744 108 656 23 900

Tilsammen 749374 581 658 713 250

Lasskjoringen om-
regnet i tonkm. 30256 41 027 74 785

T'ylkesbilenes drift i 1923 har git et overskud
av ea kr 38000 mot ca kr 31000 i 1922. Der er
ds. ikke regnet med nogeun amortisasjon, likesom
statsbidraget er medtat i indtegten. Dette ut-
gior for hvert av aarene 1922 og 1923 kr 60 000.

Et moment av ganske vasentlig betydning cr
at utgiftene fordelt paa vognkm ulen amortisa-
SJon er gaat ned med ca 27 pet fra 1922 samt at
trafikken ep pket med ca 46 pet. Belastningen pr
vognkm er gamtidig oket med ca 8,5 pet, nemlig
fra 2,98 personkm pr vognkm i 1922 til 3,08 i 1923.

denne sammenligning av trafikken er 1 tonkm
regnet lik 5 personkm.

Fylkesbilene savner fremdeles som ecgenorga-
nisasjon den pkonomiske rygrad som er nedven-
dig for en bedrift av dette omfang og art. Den
tillid, interesse og stotte som er nsdvendig fra
de interesserte distrikier er imidlertid nu start
set erhvervet, hvorfor det maa vere berettiget
at anta, at.foretagendet ved forsiktige disposi-
sjoner og fortsat stette av staten vil kunne op-
arbeide sig til en skonomisk betrygget stilling.

Takster. Der beunyties Zonetak§ter.
I 1920 var persontaksten for cn veilengde av
optil 10 km 30 gre pr km pr person, faldende paa

Utdrag av driftsregnskapene 1920—1923.
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de l@ngere avstander saaled < 5
: 3 es: For 40 km 26
;’_ie Il)é 2km_’ 70 km 22,3 gre, 100 km 19,4 ere, 120
1\-;11. in’dt'?lg’ 140 km 17,4 ere. Godstaksten var:
5 ore 1'01-11 0 ‘km kr 1,50 pr tonkm faldende med
portlen d“‘el '20 km saaledes at der for en trans-
tonongde av 120—140 km betaltes kr 1,10 pr
I 1921. Takstene f ¢ -

; : & ra 1920 blev ogsaa delvis
}fiﬁgtﬁ:ﬁt 1 1921, Fra 15. juli 1921 blev person-
lengde Ilec'l-sat ,Saalfides at der for en trafik-
av fra 3 indtil 7 km betales 25 ere pr k.
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Derefter jevnt synkende. Ved en trafikleengde
av 80 km kom takstene ned i 20 ero pr km. og
ved en trafiklmngde av 140 km 17 ore pr k.
Giodstaksten blev bibeholdt uforandret som ] 920

I 1922 blev benyttet samme takster som i 1921.

T 1923 blev takstene vytterligere nedsat saale-
des: Persontaksten ca. 21 ere pr km paa de kor-
teste avstander ned til 15 i 16 ore pr km paa de
liengste avstander. (Godstaksten kr 1,00 pr tonkm
paa de korteste avstander ned til 66 & 70 ore pr
tonkm paa de lmngste avstander.

AUTOMOBILSKATTEN OCH VAGFRAGAN

Riksd . e
158Cagspropositionen om bensinskatt m. m. attljes av

nedanstiende intressanta promemoria

angdende el o 3
automobilskatten oeh viigfragan, vilken promemoria utarbetats aw byrichefen i kom-
munikationsdepartementet, A. B. Girde.

tor Sixéltlftﬁfgtel}ggande uppgifter uppgir den nu
Kring 6,600,000 11111_Jeta1da automobilskatten til om-
hads 5:286 o l1’01101-, varav 80 procent eller séa-
o M ironor komma landsbygden {il-
Sa P
gamam\ﬁg%?gda la_ngden av de allminna wvii-
19,000 kil(ymete(-)m}umg 65,000 kilometer, varav
g Y bl dro landsviigar.*) Utgidr man
anviindas 5. ohskattebeloppet for ar 1923 skulle
BN e T oo oo o ALk S AT, do
dea genomsnixﬁll)'lga f6r automobiltrafik, och aitt
synstagande t'lllga lgostnaden hirfor, med hiin-
ehier amifor, ; 'b%tt a ett stort antal viigar inga
5 kronor' ! Or attﬂn_g_sarbeten erfordras, utgor
i e avm lileter véag, kan fér den angivna
o au omobl'l_skattemedel iordningstiillas
)\lzometer vagar pr Ar.
{5t o sk‘sﬁe dlandvagsniit dr 19,000 kilometer
A R et sdlunda kriva en tid av cirka
ganede fomets e&bart 13mdsviig'arna blivit genom-
blang lﬂndetsdrf"a' Hir bor aven anmirkas, att
gar finnes ettor automobiltrafik nédvendiga. vii-
gangse uppdelp; stort antal bygdevigar. Den
Ear, som ] mtf}g’ell i landsviigar och bygdevii-
torde nimligen ac, Gclel dr myeket gammal
krav pg 3 eg‘; sli(élke sammanfalla med nutid..z;
sidan lokalg Naa an huvudvigar och & andra
Med det g

skulle g3 ovan angivna on 4
kerhet Slaéﬁ?ff ombyggnadstiden, %gygffmtgiflatéieﬁ
ligen skule 2:1 att avseviirt overskridas, Siker-
sterre in at denna Iorlingning av tiden bliva
A °0 motverkas av den Gkning i till-
uppstar diri i
el SEd rigenom, att vig-
del %v kostnad\e(i}a bidraga med minst en tredje-
Y artil kommer
i automobilsllzlailtilﬁ att landsbygdens hela anpart
ginglig f6r forny med sikerhet icke blir 1:
AR 1 varjgﬂ)fam'mg av vigarna, da 31 (1111
mbete, anydaio ta_%l Under den nirmaste tideex
4 i e 551;1'1111'(_101-1\&11 av vigarna. Dexi
kan séledes anses 'somfu:ttvgg-a}'nas forstirkning
géxsen(c)lteiuai%téo_n%obilskatteme dla:llnlll-:g:tm. fge nu ut-
ickliga att tillgodoge vy e salunda an-
behovet inom rimlig tid i AL

*) Svarer til vore hovedyeier
* . i
) Et viigdistrikt er vistnok
B i S a0 .
red; det har eget veistyre.om v o

Red.

Otillriickliga medel for viigarnas forbiittring
maste medfora, att dessa i otid forstoras och (iir-
efter komma att draga avseviirt storre kostna-

der for ett nojaktigt istindsiittande och vidare

att den- pa grund av viigarnas forsiimring in-

triidande begriinsningen i automobiltrafiken kom-
mer att verka himmande pé uttvicklingen av
viigtrafiken i allmiinhet.

For automobiltrafiken medfora de siimre vii-
garna gkade omkostnader med avseende pi

briinsle- och oljeférbrukning, ringslitage, slit-

ning av motor m. m., med andra ord minskad
livslingd pa viigarna. Det maste dirfor for au-
tomobiltrafiken vara ett intresse av allra storsta
betydelse aty snarast fi goda vigar. Dessa iir0
ju #ven som allmiing kiint en miaktig hivsting
for i s hojande. o
10dallll!zlge(fgss _s'aiszkild grad ir det.dock nédvin-
digt att i forsta hand vid vagfurb‘f'mirmgdm-na
tillgodose de tyngst trafikerade delarua ayl e‘sts:;l
uvudviigar, nimligen infartsviagarna il stii-

derna, dir det g‘ii]lal' att ombesﬁl'ja icke Dlott:

persontrafik av stort omfing utat dven vigliga
godstransporter. Dessa viigdelar utgdra nu man-

genstiides talande exempel Di de{l _(}ﬁliga. cko-
nomien att under nuvarande @}'afll_kiqrhﬁllandeu
uppskjuta genomgripande viigforbiittringar.

Di & andra sidan trafiken ir myecket starkt
koncentrerad pa dessa viigar endast & jimftorelse-
vis korta viigstriickor, som i regel icke overskrida
en halv mil i lingd, kan en mycket stor trafik-
miingd tillgodoses med viigforbattringar {6r jim-
forelsevis sma kostnadsbelopp, dven om arbetane
betinga fyra eller fem gdnger hogre kostnad pr
meter Vvig in som ovan uppgivits som en medel-
kostnad for viglorbiitiringarna.

Tn del av hiir omhandlade infartsviigar till

stiiderna ligga innanfor gtadsgriinserna och

komma att uttbyggas med stiidarnas andel i au-

{omobilskatten. I manga och flertalet fall dir-

emot tillkommer det de till stiderna angrinsande
viigdistrikten att underhélla viigerna for den
stora trafiken till och frin stiiderna. Sasom ovamn
framhallits, finnes mer iin tilriicklig anvindning
tor den nu utgiaende antomobilskatten for de
egentliga landsviigarnas underhdll och rorbitt-
ring. For de ur ekonomisk synspunkt i forsta
hund ¢nskviirda forstirkningarna genom sten-
siittning och annorledes av stitdernas infartsvii-
gar, genom vilka arbeten stora direkta besparin-
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gar i arliga underhiallskostnaden och iinnu ny-
cket storre vinster for trafikekonomien kunna
viunas, kunna emellertid nu knappast nagra me-
del vara at ritkna med.

Det framgir siledes, att en skiilig hojning av
automobilskatten iir ett synnerligen viktigt on-
skemdl sdvel for tillgodoscende av bygdetrafikens
krav som ock siirskilt med hiinsyvu {ill den kon-
ceutrerade trafiken vid stiiderna och de styrrg
sumhiillena. Sker icke en héjning av automobil-
skatten i tid, har man att senare befara mycket
storre uppoffringar i form av Gkade skatter,

I samma mdn som yiterligare medel kommy
att bliva tillgiingliga {6r viigarnas torbiittr
iiy det emellertid en angeliigenhet av
tydelse, att viigviisendet verklig
piv bista méjliga siitt anviind

ande
storsta be-
en stir rustat att
a desse medel,

Di genomforandet il .
. Dia genom av ny viiglag sy 3
viinta pd sig, gilller T e

det att med de mojligheter,
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som nu finnas, stka utvinna en tilfredsstiillange
ordning for viigarbetet. Att si kan ske torde
vara adagalagt genom vad som redan hiirutinnan
itgjorst eller planerats. Genom de lagiindringar,
som redan vidtagits eller iiro avsedda att fram.
liiggas, underliittas for viigdistrikten aAtgiirden
att overtaga viigunderhallet, varigenom grunden
erhalles till ett modernt viighdillningssiitt,

Tack vara den upplysningsverksamhet i vilgh
fragan, som bedrivits fran icke blott statliga och
kommunala myndigheter utan iéven fran enskilda
sammanslutningar, har ocksd intresset for sidant
Overtagandet awv viigunderhdllet hos de viighall-
ningsskyldiga for varje dag vuxit. Den under
sistlidne host anordnade \'iig:fkoui'erenseu torde
ocksit kraftigt hava bidragit till frdgans forande
framat. Resultatet. hittills har ocksd plivit, att
av landets samtliga viighalluingsdistrikt unge-
fir en tredjedel redan overtagit eller beslutat sig
for att, i de fleste fall helt och 1 nigra fall del-
vis, Overtaga sitt distrikts wiigar. i

Svensk Motortidning.

VEIFORHOLD I DE
Av amtsveiinspektor . Ellert i

‘Den moderne amerikanske landevei har be.
tongkjorebane av asfalt eller cement dér ikke
paavirkes av vind og vand og derfor er ens be-
hagelig at ferdes paa hele aaret rundt: fast, jevn
og ren. Det amerikanske klima med tert og
varmt veir i rikelig meengde passer godt til as-
raltbetong og den har derfor i mange aar veert
penyttet til gater oz veier i byene; efterhaanden
er den ogsaa anvendt paa landeveiene, hvor Qe
Legges som slitelag ovenpaa avrettet og Pt ot
ket makadamisering . Cewmentbetong er AL
kommet frem i de siste 10 aar og er blit meget
populer, fordi den har stor bareevne og er let-
test at kiore paa av alle kjorebaner. Om natten
cr dens lyse farve veiledende i motsetning til as-
falten som cr vanskelig at oplyse. Cementbetong
er baade btrelag og slitelag og kreever ikke det
fundament som asfaltbetongen maa ha, men kan
legges umidelbart ovenpaa den avrettede jord-
vei. Kjgrebanens bredde ligger mellem 18—20 fot
saavel 1o nsfalt som for cementbetong, og denne
bredde regnes som passende for 2 rsekker vogner.
U“del'tiden fremstilles kjoerebaner av cementbe-
tong i 9 predde til en enkelt vognrekke og leg-
&es sia i veiens ene side saaledes at man senere
kan utyvide med de andre 9', naar ferdselen cr
blit storre. Som diametral motsetning til de mo-
derne landeveier findes «jordveien». Den er meget
almindelig og saalenge den kun utsmttes for let
automobiltrafik og ligger paa lerholdig unde.r-
grund der ikke or altfor fuktig, kan den holde sig
fortreffeliz i den torre somumertid og om vinte-
ren, naar den cr irossen. Ved tobrud og eofter
regnskyl blir den meget fettet og vanskelig at
benytte, likesom den snart blir opkjert, uaar‘deu
befares av lasteautomobiler. Er den blit opkjert,
planeres den med apparater av lignende type soi
anvendes til grusveier i Jylland. Med_forbausende
godt vesultat behandles disse iordveier med as-

FORENEDE STATER
«Dansk Vejtidsskrifts, 2det hefte 1924.

faltolje der uten at opvarmes sproites ut efter
at veien er planert, mens den endnu er halvfuk-
tig. Derefter holdes veien avsperret nogen dager
og er saa parat til at ta mot let automobiltrafik
der baner det overste lag, saa der dannes en
skorpe, der holder sammen og faar veien til at
terre hurtig ovenpaa regn.

Jordveier forsterket med harpet grus, de saz-
kaldte «grusveier» findes der mange av og de er
giennemgaaende jevne. De stover naturligvis em
sommeren og or meget solet i de fuktige perioder.
Man anvender sortert grus og holder overflaten
les ved stadige planeringer med s@rlige appara-
ter. Det skyldes denne form for vedlikehold i for-
bindelse med et gunstig klima at man regner at
grusveien taaler en motortrafik av 500 kjeretoier
i degnet under forutsetning av at den ikke i den
fuktige aarstid benyttes av motorlastevogner over
§ ton. Samtlige offentlige veier utgjor ca 4500 000
km og er bygget op paa det veinet der blev ut-
lagt omkring midten av forrige aarhundrede sam-
tidig med den dyrkede jords utstykning. Ved
denne blev der for hver mil eller 1,6 km. utlagt
en veibane paa ca 20 m og disse veiarealer er,
efterhaanden som utviklingen krevet det, blit
forsynt med kjorebaner av forskjellig konstruk-
sjon av de stedlige grundeiere, de kommunale
raad eller statene. I 1891 vedtok staten New-Jer-
sey en lov der planla hjelp til forbedring av de
viktigste veier og denne lov medforte saa gode
resultater, at 30 andre stater fulgte dette eksem-
-pel i lepet av de nmste 25 aar. I 1916 gjennem-
ferte kongressen i Waghington: Federal aid road
act, ifelge hvilken regjeringen i Washington
skulde samarbeide med de engelske stater ved an-
leg av s@rlige forbindelsesveier og i 1921 vedto-
kes: Federal highway act der skal fremme byg-
ningen av et nasjonalt landeveisnet paa iudtil
300000 km eller 7 pet, av alle offentlige veier. Av
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samtlige veier utenfor byene er i sieblikket 15
pet. eller 67000 km forsynt med kjorebane av ce-
wentbetong, 1 pet, eller ca 45000 km har kijnre-
}gme_ av asfalt og 5 pet. har klinker eller bro-
fo{;lflcll]-g' End_vnlere findes ca 25 pet. som grund-
1_,.1 .eblede veler, d. v. s. med faste makadamiserte
ele_Dl_g _age}' av harpesten eller skjerver. — Resten
forllmiél\ele_l. Til sammenligning med vore egne
S 1/anmres at av 45 00(_) km offentlige veier
ianhs 4 pet. brolagt, ca 1,5 pct. er forsynt med
B age egnet til motorferdsel d. v. s. i vaesent-
mt(’anfrga overtjeeret makadam eller tjeercbetong,
Rostoy 'aq I.)ct. .har grundforbedrede kjerebaner.
e er Jordveier. Til de offentlige veier uten-
byene alivendtes i Danmark 40 mill. kr i 1922
. -9 XU Dpr indbygger. Det tilsvarende tal
Eil'ilildsggal U. S. A. til 4000 mill. eller ca 33 kr
iy motya-g]?l' Disse store belop indvindes dels
Vi b_dofsmtten (60 pect.) dels ved statenes di-
Oiendon;nw-g 0% dels ved en veiskat paa de faste
e be]el ‘11_‘1’01-1101(1 til eiendomsskyld. Herved
e, en&g; ‘¢ at byenes eciendomsskyld regues
bYen Dotroft dm-Gd' til amtene. Saaledes hetaler
av dette amnt er ligger i amtet Wayne ca 80 pet.
L amis samtlige veiutgifter. Ferdselen paa,
;'rpzaa godt som utelukkende med
: 4 gummi — der fi i 2,5
mill, mOtOl‘kjﬂﬁ'etﬂier iU S A fé;‘lﬁis?él‘fj(};é?
2 > fun sjeldent. 3 km utenfor Detroi
:a_ te.s 114 timey Paa en hverdag 12000 m(gto]l?kjt(;gg
samme 1; . Iin sendag optaltes i
motor(fa_;tld.lg 000 motorkjoretoier. Maksimum av
€voguenes vekt ligger omkring 15 ton og
gues med at c'z:L 170 pet. falder paa bak-
rt hjultryk er paa 5 til 6
S eﬁ@?‘;i}:}l?d? antal motorlastevogner er 1 mill.
halvdelen 131 aarlig 1200 mill. ton gods eller
nen: aksjoxv- (ii_ll m&ngde der gaar med jernba-
til 100 kg, ISradius for en motorlastevogn regnes
A . & -
i Igl(f;;lkiflleme hevder at det var motorkjore-
darte \‘eier\ a}‘;dt verdenskrigen, og de onsker at
Nende I)roves al v®re istand til at bestaa en lig-
WAy qaaSOm de franske veier bestod, dengang
Chateau i, Aavglorende grep ind i krigen ved
motorvogner o5 Ved hjmlp av de mange tusen
gler dey vay sendt {- .
en utvikling pahy X ra .Ameuk‘a. ]
e oregaar i Amerika vil for
e sit praeg paa forholdene her-

eller ge
hjemme A
ey oo Og.deu kJendsg'jerning at de ansvarlige

\
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systematiske maate paa hvilken amerikanerne
bygger og vedlikeholder betong-, grus- og jord-
veier, og gjor vel i at holde os & jour med ameri-
kansk veivesen, selv om vi ikke umiddelhart kan
overfore alt paa vore forhold, men maa ta hen-
syvn til forskjel i klima, feerdsel og pengepungens
storrelse.

MINDRE MEDDELELSER.

ISENS BAREEVNE.

Den 29. februar 1924 kjerte Gjevik kommu-
nes fuldlastede 3 ton F. W. D. bil gjennem isen
baa Mjesen. Bilens vekt med last var ved an-
ledningen antagelig ‘ca 61% ton.

Paa det sted hvor bilen gik igjennem, hadde
isen en tykkelse av 22 cm, herav 16—17 cm
staalis. Dette var et svakt punkt paa isen, idet
denne til begge sider i en avstand av 4—5 m var
ca 40 cm tyk. I almindelighet var isen 35—40 cm
¥k, hvorav de pverste 5 em ugjennemsiktig, ro-
sten staalis.

. Av pienvidner blev det sagt at der kunde
izkttas sviktning i isen, naar bhilen kjerte over
partier med 30 em is.

NOTISER

VEIENES AAPNING FOR AUTOMOBII-
KJORING.

Arbeidsdepartementet har under 5. februar
31924 bestemt folgende som gjmldende indtil vi-
ere:

Ved kjoring med motorkjsreteier paa hoved-
veistraekningen Reyken stasjon—Vang i Rovken
herred maa hastigheten ikke overstige 20 kilome-
ter i timen.

UTGIT Av yRgNISK UKEBLAD, KRISTIANTA

Abonnementspris:

kr. 10,00 pr. aar. — Annonsepris: 11 side kr. 80,00, /2 side kr. 40,00,

173 side kr. 20,00.
Ekspedisjon : Akevsgaten 7IV. Telefoner: 33241, 33693,

S





