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RIFFELDANNELSE PA GRUSVEIERY

.Av Holger Brudal, ingenier ved Ostfold fylkes veivesen.

Nar jeg skal skrive om emnet riffeldannelse eller
som det ogsa Kkalles ,,vaskebrett’”, pa grusveier, méa
jeg uvilkarlig erindre en dag jeg stod ute pa lande-
veien og noterte nogen malinger angaende ncvnte
spersmal. En mann kom kjerende og stanset. Med
sensasjonslysten preget i sine nysgjerrige @ine spurte
han om der var hendt en ulykke. , Nei, jeg bare
maler disse vaskebrettene,” var svaret. ,,Ja, dem
har vi da nok av,” kom det fra mannen, som fikk
det sveaert travelt med a kjore videre, synlig skuffet
over at det var en sa dagligdags foreteelse jeg befat-
tet mig med.

Dannelsen av rifler i veibanen er forresten en ulykke
stor nok i sig selv, sa meget mer som den direkte
kan forarsake mange ulykker av stort omfang.
Vaskebrettene er en daglig plage for bilistene og
en kilde til store utgifter for veivesenet. Proble-
met forebyggelse av vaskebrett kan derfor nu
stilles ved siden av bekjempelse av televanskelig-
heter og stovplagen. Jo flere biler og jo sterre kjere-
hastigheter, desto dyrere har det vart a bekjempe
dem, men heldigvis synes man nu under forsknings-
arbeider a ha innhentet sa mange erfaringer at man
har hap om med hell & kunne ta kampen op mot
riffeldannelsen. Hvilken fremgangsmate man enn
velger, blir det vel til syvende og sist bilistene selv
som ma betale stridsutgiftene, men sa er det jo ogsa
dem som direkte hester utbyttet.

Jeg gar ut fra at alle veiingenierer har sterre inter-
esse for riffeldannelse-problemet enn min ovenfor
omtalte venn fra landeveien og teor derfor i near-
verende artikkel fremkomme med en del av de op-
lysninger og erfaringer jeg har vert i stand til a inn-
hente angiende emnet. Da de iakttagelser jeg lei-
lighetsvis selv kan ha gjort under mitt arbeide med
veivedlikcholdet i Ostfold helt stilles i skyggen av
de omfattende undersekelser som gjennem flere ar
er foretatt i staten Washington, U. S. A., vil jeg
forst beskrive disse, hvorefter jeg vil tillate mig a
nevne litt om hvad jeg selv har iakttatt.

Betegnelsen vaskebrett i denne forbindelse er
en populer form spesielt brukt i Ostfold og distrik-
ter deromkring, og hvorved man mener a gi et tref-
fende uttrykk for den i de siste ar hyppig forekom-

1) Det henvises ogsa til tidligere artikler om dette
emne i ,,Meddelelser fra Veidirekteren”, nemlig
side 198, 1927, og side 47, 1929, Red.

mende optreden av regelmessig bolgedannelse eller
riffeldannelse i grusdekket, en for biltrafikken meget
generende foreteelse.

Til 4 begynne med bestar riflene i veibanen bare
av les grus og kan helt utviskes bare ved et strok
med foten eller handen, hvorved det kan vise sig
at den underliggende veibane er ganske jevn. Lar
man imidlertid riffeldannelsen utvikle sig videre, eter
den sig ned i det faste underlag og da skal det mer
enn en fot- eller handbevegelse til for a fjerne den.
I denne forbindelse vil jeg ogsa tillate mig a nevne
at da jeg ifjor skrev til en velkjent veiingenier i
U. S. A. for & forhore mig om bekjempelsen av
vaskebrettene, brukte jeg denne benevnelse. 1 den
beretning jeg nedenfor skal gjengi og som jeg mottok

den 1. september sistleden, sees professor Dana a
ha Dbenyttet ordet vaskebrett (washboard) helt
gjennemfort. Betegnelsen vaskebrett synes sale-

des ogsa a vere brukt derover.

Forsokene i staten Washington med henblikk pa
a finne arsakene til vaskebrettene er beskrevet av
professor Homer J. Dana, Assistant Director Engi-
neering Experiment Station, State College of Washing-
ton.

Professoren skriver blandt annet:

Veiingeniorene har stadig sekt efter midler hvor-
ved man kunde eliminere eller minske dannelsen av
vaskebrett péa grusveier. Deres anstrengelser har
hovedsakelig vart rettet mot behandlingen av vei-
dekket, og de har kun delvis hatt hell med sig. Ved
hjelp av intenst vedlikehold sasom hyppig hevling
av grusdekket, har de vert i stand til & begrense
dybden av vaskebrettene. Ved at veidekket stadig
behandles og pulveriseres av vedlikeholdsredska-
pene, gkes dog stevfaren. Av denne samt av gkono-
miske grunner er det enskelig om mulig a finne andre
mater a bekjempe vaskebrettdannelsen pa enn ved
intenst vedlikehold.

Med dette for sie begynte ingenierenes forseks-
stasjon ved State College of Washington for flere ar
siden et studium av arsaken til og forebyggelsen av
vaskebrettdannelsen pa grusveier.

11926 blev en bil utstyrt med et optegningsapparat,
som optegnet pa et papir bevegelsen av bilakselen i
forhold til bilchassiet nar den beveget sig pa en vei
med vaskebrett. Utforlige forsek blev foretatt med
forskjellige hastigheter pa adskillige veier med vaske-
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brett. Forsgk blev ogsa foretatt pa fullstendig jevne
veier pa hvilke man hadde anbragt en enkelt hgide-
rygg eller fordypning. Dette gjorde det mulig 4 ana-
lysere det hele forlgp av et enkelt stot pa veien. Det
blev da, mens man foretok disse forsgk, snart inn-
lysende at det ved siden av veibanens ujevnheter
var andre faktorer som hadde en finger med i spillet.

En av disse var spesielt bilchassiets slingring fra
den ene side til den annen. I lgpet av sommeren
1927 blev opfunnet et lite apparat som optegnet
alle bilens egenskaper og hvorved forsgk kunde fore-
tas uten innblanding av andre foreteelser enn dem
som skulde studeres. Alle biler har ,,fjeret’” og ,,ufje-
ret” vekt. Bilchassiet som bares av fjerene er den
,,fjerende”’ vekt. Bilakslene sammen med navene,
bremsene og hjulene er den ,,ufjerede” vekt. Denne
ufjerede vekt er dog i nogen grad ,,avfjeret” ved
luften i ringene. Ved hjelp av det ovenfor nevnte
apparat blev det foretatt en meget omhyggelig ana-
lyse av den relative bevegelse av bilens forskjelige
deler nar den blev utsatt for vaskebrettrystelser
under forskjellige kjerehastigheter.

For a stadfeste resultatet av disse forsgk blev det
den foglgende sommer 1928 bygget en provestrekning
for fortsettelse av vaskebrettforsokene. Denne vei
blev bygget 175 fot i diameter og planert for en
normal hastighet av 20 mil®) i timen. Veidekket
blev gruset overensstemmende med spesifikasjonene
for veibygning, kun med den undtagelse at grusdek-
ket blev gjort bare 5’ tykt. En Ford touring modell
T som benyttedes under forsgket, blev utstyrt med
315" heitrykksringer med 55 punds lufttrykk og
kjert med en hastighet av 20 mil i timen. Vaske-
brett kunde dannes i grusdekket efter 100 kjoretu-
rer. Nar bilen var utstyrt med Houdeille hydrau-
liske stotdempere, fant man at vaskebrettdannelsen
foregikk meget langsommere. Det var praktisk talt
ikke mulig a4 danne utpregede vaskebrett med dette
bilutstyr. Nar ballongringer uten stetdempere blev
pasatt i stedet, var det umulig a4 danne vaskebrett pa
forsgksstrekningen, skjont forsgkene blev fortsatt inn-
til veidekket praktisk talt var utslitt. Foruten disse
forsgk fant man det enskelig ogsa a utfere nogen for-
sgk pa en rett landevei. Dette vilde ligge na@rmere
forholdene pa en almindelig vei, og resultater herfra
vilde lettere kunde godtas av veiingenigrer i sin
almindelighet.

Hensikten med forsokene.

Resultatene av de foregdende forsgk kunde synes
a tyde pa at det er en mulighet for a lgse vaskebrett-
problemet, ikke ved veivedlikeholdets hjelp, men ved
a kontrollere selve bilenes egenskaper og utstyr.
Hvis dette var mulig, kunde man ihvertfall slgife
noget av den nuvarende metode med a rive op veidek-
ket, en metode som er dyr og som der kan innvendes

2) Av hensyn til de grafiske tabeller tillater jeg
mig 4 bibeholde betegnelsen mil og tommer
etc. (amerikanske mal) ogsa i teksten.
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meget mot. Ved en reduksjon av vedlikeholdspro-
grammet kunde spares adskillige penger. Med dette
for oic blev problemet forclagt the State Highway
Department of Washington. [ samarbeide med dette
blev der senere valgt ut en strekning grusvei som
blev behandlet for videre forssk sommeren 19024,

Ideelle vilkar for forsok.

Under de lange, terre somre, som er karakte-
ristiske for det ostre og centrale Washington, blir
veidekkene mer eller mindre fullstendig gjennem-
torre. Det torre lerbindstoff, som er en del av grus-
dekkene (bade av natur- og maskingrus) i dette
distrikt, taper sin evne som bindestoff under den tunge
biltrafikk. De fortsatte stot fra bildekkene har ten-
dens til 4 lgsne og bevege grusdekket sa der dannes
bglger. Om nu grusen jevnes ut igjen ved hjelp av
skrape eller hgvel, vil en like stor trafikkmengde
atter lage vaskebrett. Det torre sommervar i ostre
Washington gjor det mulig 4 gjenta forsskene under
temmelig like forhold.

Beskrivelse av  fersoksstrekningen.

Av forskjellige veistrekninger som det kunde vare
tale om, valgte man en som la omtrent 12 mil syd-
vest for Spokane. Denne vei var en del av den op-
rinnelige vei mellem Spokane og Cheney for den
nye betongvei blev bygget. Veien er horisontal i hele
sin lengde med undtagelse av en kort strekning som
har en stigning av fra 3—5 9%. Der e¢r to lange, slake
kurver. Veidekket bestiar av utharpet materiale fra
et morene grustak og det antas at 859, av dette
lose veidekksmateriale vilde passere 3/3"" harpe. San-
den er kvarts, praktisk talt uten basalt. Under var-
regnet gikk veivesenet over denne vei med en hevel,
sd den blev fullstendig jevn. Under den normale
lette trafikk (10—15 biler om dagen) blev overflaten
hard og jévn. Under det efterfolgende torre veer
blev der igjen benyttet en hgvel som efterlot et ca.
2" tykt veidekke av lest materiale pa et fullstendig

jevnt, hardt underlag.

Innledende forsok.

For hvert forsgk blev det lgse materiale bragt til
midten av veien og spredt jevnt utover litt bredere
enn bilens bredde. Skrapen som blev brukt, bestod
av 4 vinkeljern, godt sammensveiset pa tverrsten-
ger og den blev trukket av en bil si vinkeljernene
dannet omtrent 60° vinkel med kjereretningen. Se
fig. 1.

Efter a ha kjort over veien med skrape i en ret-
ning, blev der kjort i motsatt retning med skrapens
vinkeljern i den motsatte vinkel. Dette tjente til a
eliminere skraperiflene og gjorde veibanen praktisk
talt jevn og fri for enhver forhgining eller fordyp-
ning. Efter at en hel prove var foretatt, kunde man
finne vaskebrett pa forskjelllge steder pa veien. Pa
grunn av den lette trafikk blev forsgksbilen kjort
frem og tilbake i det samme spor, sa den konsentrerte
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all trafikk i midten av:vcicn. For fullstendig a ut-
slette enhver innflytelse av forutgaende praver, blev
veien revet op for skrapen blev kjort. Den benyttede
opriver sees i fig. 2.

Beskrivelse av forsoksbilen.

Det ansies onskelig at bilen for disse forsok var
av middels storrelse og vekt. Der blev valgt en to-
dors Chevrolet modell 1927 med 103" akselavstand
og med en vekt av 1175 kg, chauffor inkl. Der blev
skaffet tilveie to sett hjul. Pa det ene sett blev der
montert ballongringer, storrelse 29" x 4,4” og med
et lufttrykk pa 34 pund. Pa det annet sett hjul blev
der pasatt heitrykksringer storrelse 30” x 314" og
med 55 punds lufttrykk. Bilen blev ennvidere for-
synt med et nytt sett to-veis hydrauliske stotdem-
pere (fjerbremser).

Beskrivelse av forsokene.

Provestrekningen, som var 1,4 mil lang, blev delt
i 5 seksjoner. Pa seksjonen i den ene ende av veien
blev der oprettholdt en fart av 25 mil i timen i begge
kjoreretninger. Pa den tilstotende strekning blev
farten oket til 35 mil og holdt der, pa den folgende
scksjon 40 mil, den derpa felgende seksjon 30 mil
of pa scksjonen i den annen ende av provestrek-
ningen 25 mil. Mellem hver seksjon var det nedven-
dig & levne et kort stykke for a oke, henholdsvis
minske farten for neste scksjon. Nar forsokene sa-
ledes var fullfert, kunde man sammenligne resul-
tatene for 4 forskjellige kjerehastigheter.

Ved begynnelsen av forsskene blev adskillige dager
benyttet for 4 lere hvorledes man kunde frembringe
og kontrollere de onskede tilstander i veidekket.
Det blev f. eks. funnet ut at skrapen ikke matte
kjares med sterre hastighet enn 3—4 mil i timen,
ellers vilde skrapen hoppe og cfterlate et ujevnt dekke.
Man fant ogsa at hvis ikke skrapens vinkel med
kjoreretningen blev reversert hver gang man kjorte,
vilde resultatet bli en rekke skraperifler, som meget
alvorlig vilde influere pa forseksresultatene. Gjen-
tatte forsek blev gjort de forste dager inntil man
hadde pa felelsen at man forstod og kunde kontrollere
og gjenta de foreliggender tilstande eftersom man
vilde.

Dette gjorde det mulig a sette banen i den samme
tilstand for hver efterfolgende prove. Enn ytterligere
opdagedes at dannclsen av vaskebrett salenge
som det angikk sammenlignende prover, ikke behovde
a fortsettes til den utpregede grad som finnes pa en
giennemsnitts grusvei. Med andre ord det blev
bestemt et stoppepunkt for forsokene ved hvilket
vaskebrett kanskje ikke var mer enn 1/ dype og
ikke hadde gravet sig ned i det harde veidekke. De
bestod utelukkende av den lose grus i lave bolger
med storre eller mindre belgelengde. Pa dette sta-
dium var vaskebrett tydelig synlige for chaufforen,
og den innbyrdes avstand mellem bolgetoppene kunde
lett males.

Forsoksbilens chauffer var stadig pa vakt under
forsekets fremadskriden for a iaktta den forste til-
synekomst av vaskebrett. Der blev optegnet tids-
punktet for tilsynekomsten og den seksjon av veien
hvor vaskebrett forst viste sig. Som man kunde ha
forutsagt, kom de forst tilsyne pa seksjonen med
den hoieste kjorchastighet og viste sig sist hvor
kjorchastigheten var minst. Ennvidere observertes
at den gjennemsnittlige lengde av vaskebrettene vari-
erte overensstemmende med kjorehastigheten.

Resultater av forsokene.
Tabell | viser sluttresultatene av provene med hoi-
og lavtrykksringer med og uten stetdempere.
I fig. 3 er opstitlet grafisk innholdet av tabell 1.
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Tabell I. Vaskebrettdannelsens avhengighet av kjorchastigheten pa provestrekningen 1924,
| f Antall turer for a lave vaskebrett
Prove | Bilringens Stot- ®
Ar. type | dempere P5) u.lil 30 n.li[ 33 n.n'l 10 “,]il
pr. fime pr. tumne pr. ttme [ tiane
1 Hoitrykks Uten | 100 91 36 36
2 —_— — Ingen resultater
3 — — ' 137 79 | 71 65
6 —— — 146 76 60 50
5 — Med Ingen vaskebrett
ved 290 230 153 230
7 e S 188 188 105 92
9 —— — |lngcn vaskebrett
| ved 350 220) 126 110
4 i Lavtrykks Uten Ingen vaskebrett op til 360 turer
3 | == Med | e s BE0 i

Det skal bemerkes, at ty-veis stotdempere blev
brukt uncer forsekene i 1929, Disse stotdempere
blev pamontert cg brukt med den originale fabrikk-
justering som gir ringer motstand mot sammentryk-
ning og adskillig motstand mot tilbakespring. En-
skjont forsek kunde gjores med annen justering av
stetdempere mente man dog at andre midler kunde
tenkes for a bestemme den gunstigste form for stet-
dempere uten & ofre dager og uker pa forseksstrek-
ningen.

I tabell Il vises den gjennemsnittlige lengde av
vaskebrettene som de blev malt under de forskjellige
kjorehastigheter pa prevestrekningen.

Tabell II. Karakteristikk av vaskebrett frem-
bragt pa prevestrekningen 1929.

Gjennemsnittliyg
lengde av vaske-
brett i tommer

I Antall vaskcbrett
passert pr. sek.

Kjovrchastighet i
mil pr. time

25 21,14 20,8
30 23,83 22,1
35 26,47 23,3
40 29,32 24,0
Konklusjoner.

Av tabell I fremgar at kjorehastigheten har en
avgjort innflytelse pa den hurtighet hvormed vaske-
brett dannes under bruk av heitrykks bilringer.
Ennvidere har anbringelsen av en bestemt type stot-
dempere i det minste en hemmende virkning pa dan-
nelsen av vaskebrett og synes a forebygge disses dan-
nelse under sma kjsrehastigheter. Det skal bemer-
kes at ballongringer under disse forsek ikke dannet
vaskebrett selv under forlenget provekjoring. Om
cller om ikke ballongringer vilde videre fremme eller
hemme dannelsen av vaskebrett pa en vei som alle-
rede hadde langt utviklede vaskebrett, er et spersmal
som det ennu gjenstar & besvare. Likeledes har man

ennu a bhestenune den sammenligningsvise virkning
av forskjellige typer stotdempere.

Av tabell 11 fremgar at den gjennemsnittlige lengde
av vaskebrett pa de forskjellige kjerchastighetsstrek-
ninger varierer efter kjerchastigheten. Hvis bevegel-
sen av hjulene og akslene hadde tilsvaret den fri
bevegelse av en belastet fjer, vilde den tredje kolonne
ha vist en konstant sterrelse, nemlig antall svingnin-
ger uansett bilens kjsrehastighet. De virkelige sving-
ninger saledes som beregnet av den gjennemsnitt-
lige lengde av vaskebrettene og den kjerehastighet
under hvilke de blev dannet, gir sterrelser som vari-
crer mellem 20,8 og 24,0 svingninger pr. sek. Dette
tyder péa at bilens kjorchastighet frembringer vigg,
faktorer som far hjulene og akslene til & svinge med
en annen hastighet enn deres ,,naturlige SVingnings_
periode’.

Enskjont antall av personbiler med huitrykks-
ringer har minsket overmate og for tiden er mini-
malt, sker antallet av lastebiler stadig pa lande-
veiene. Lastebilene har nu for storstedelen hoitrykks-
ringer enskjont en del har hvad man kaller lastebil-
ballongringer.

Det er a hape at efterfolgende forsek i laboratorict
og pé landeveien vil gi avgjorende oplysninger med
hensyn til hvor meget person- eller lastebilhjulets
,,opforsel” kan kontrolleres med henblikk pa dets til-
boielighet til a lage vaskebrett. Vi har grunn til a
tro at en eller annen type av ststdempcere, anbragt
pa biler med heitrykksgummi, ikke alenc vil bidra
til behageligere befordring med bilen, men ogsa i hei
grad vil minske utgiftene til veivedlikeholdet, Enp
sadan fullbyrdelse vilde muliggjere en besparelse pa
tusener av dollar arlig i vedlikcholdsutgifter bare j
staten Washington.

Studium av forsoksbilen.
For mer korrekt a kunne fortolke resultatene av
de beskrevne forswk, blev der gjort et inngaende
studium av selve forseksbilens egenskapei.
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[ bilen blev montert en roterende cylinder som
grep inn i speedometerhjulet og som hadde en ube-
skrevet papirrulle. Der blev anbragt to blyanter
for & optegne pa den roterende cylinder den relative
bevegelse mellem front- og bakakslene og bilens
chassi. Bevegelser blev overfort til blyantene ved

hjelp av stal pianotrad som gikk over trinser og var
festet sa ner som mulig til de hoire hjul. Traden var
festet til styrebolten pa hoire side av forakselen og
til bremsetremmelen pa den hoire bakaksel, idet begge
befestigelsespunkter hadde omtrent samme avstand
fra gummiringens plan.
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Med det ovenfor anforte ulstyr blev forsoksbilen
kjort over en forholdsvis jevn og hird grusvei pa
hvilken der pa et sted var anbragt en rund, kunstig
forhoining 6" bred og 114" hoi. Denne blev anbragt
kun der hvor hjulene pa hwire side kjorte. Der blev
optegnet den relative bevegelse av akslene i forhold
til bilchassiet for kjorehastigheter pa 20, 25, 30, 35
og 40 mil i timen bdade for hoitrykks- og lavtrykks-
gummiringer og bade med og uten to-veis hydrau-
liske stotdempere. Disse optegnelser sees i fig. 4, 3,
6 oog 7.

Analyse av diagrammenne.

Ved betraktning av disse diagrammer fremgar det
at bruken av stotdempere savel péa hoitrykksringer,
som pa ballongringer ikke bare hurtig demper akse-
lens svingninger, men ogsa reduserer svingnings-
amplituden. Dette betyr at gummiringene selv sann-
synligvis tar mer av stgtet pa grunn av den kjens-
gjerning at den hemmede tilbakespringning av fja-
rene pa grunn av stetdempernes stoppeaksjon bevir-
ker at bilchassiet rir lavere i forhold til sine aksler
pa veier med vaskebrett. Dette er utvilsomt en av de
ting som bevirker skningen av akslenes svingnings-
tall under oket kjorchastighet saledes som antydet
i tabell Il. Diagrammene viser ogsa at svingnings-
tallet er hoiere for forakselen enn for bakakselen.

I fig. 6 f. eks. er ved en kjorehastighet av 40 mjl
i timen, svingningstallet, idet der begynnes ved forste
tilbakespring, utregnet til 13,25 pr. sek. for for-
akselen og 3,57 pr. sek. for bakakselen. Amplituden,
i forhold til bilchassiet, ved forste svingning av akse-
len opover efter a ha stott pa ujevnheten er 1,25”
foran og 1,25 bak ved en hastighet av 40 mil i ti-
men. Dcnne amplitude eoker, nar farten minskes,
hvilket skulde tyde péd at gummiringene sannsynligvis
absorberer mer av stotet under store kjorehastigheter.
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I fig. 6 er svingningstallet ved 20 mil i timen 12,2
pr. sek. for forakselen og tilnwermet 7,9 pr. sck. for
bakakselen. Amplituden i forhold til bilchassiet er
for akselens forste svingning opover efter stotet mot
ujevnheten 1,817 foran og 2,57 bak ved 20 mil i
timen.

Av det ovenfor anforte vil det sees at den oien-
synlige avstand mellem de punkter hvor gummi-
ringen treffer veidekket cfter a ha stott pa en enkelt
ujevnhet, er storre enn den gjennemsnittlige lengde
som er vist for tilsvarende hastigheter i tabel! 11

La oss i denne forbindelse i fig. 8 se¢ pa bevegelsen
av provebilens aksler under en kjorehastighet av
20 mil i timen over en vei med vaskebrett hvor den
gjennemsnittlige lengde av vaskebrett er malt til
23,9".

Hverken forakselen eller bakakselen svinger i takt
med de vaskebrett som det kjores over enskjont
begge ikke er langt fra samtidighet. Hvor bilen
kjores med 30 mil i timen, fig. 8, sces forakselen a
svinge praktisk talt i samstemmighet med vaske-
brettene, og kurven er bemerkelsesverdig jevn.

Bakakselen derimot svinger mer eller mindre uav-
hengig av vaskebrettene og med et mindre svingetall.
Nar akselens svingning virkelig tilsvarer et vaske-
brett er bevegelsen synlig ved en topp i kurven hoiere
enn gjennemsnittet.

Efter disse kunnskaper, som man altsa siledes har
sikret sig, skulde det synes som om den gjennem-
snittlige lengde av vaskebrettene pa hver seksjon
av forsoksstrekningen saledes som vist i tabell 11
ma representere en kombinasjon av de enkelte krefter
utovet pa veidekket av bilens to svingende aksler
og derfor ikke tilsvarer den naturlige svingnings-
periode for nogen av dem. Dette tyder pa at videre
studium er nedvendig for helt ut a forsta sammen-
hengen mellem arsak og virkning.

Alverage 224"

26
24

front Ax/e

Rear Ax/e

Speec 20 Miles par Houvr

Lenglh of Woshboords”
as AMeasuvred - Irches.

Averagpe 23.9T1ches
Averoge Oept’y 0,5 Inches

/_ 8. forsoksbiler hyort over en vel med voskebretf mea fo
/ar.s/r/e///gc: lyorebastigheter. //o;/ry/rsr/nger med stotdempere

LDet ’/e/a’er shhe p/aue.ffreknmgén

Averoge 24.0°

fron! Axle
\

Average 290"

Kear Axle

Speed 30 rMiles per Hour
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Plan for videre studier,

De data man saledes har sikret sig, synes i tyde
pa at der er en rekke av sporsmal i forbindelse med
forebyggelse av vaskebrett som det ennu gjenstir @
besvare. Vil f. cks. ballongringer, som kjorer over
en vei med meget stygge vaskebrett bidra til a bygge
op cller rive ned de cksisterende vaskebrett?

Vil pamontering av stotdempere pa en bil med
ballongringer forandre svaret pa ovenfor stillede spors-
mal?

Resultatene av de utforte forsek tyder pa at hoi-
trykksringer er langt mer odeleggende for grusdekker
enn ballongringer. Siden hoitrykksringer pa person-
biler er i ferd med hurtig a forsvinne, ma var opmerk-
somhet nodvendigvis rettes mot hoitrykksringene pa
lastebilene. Denne trafikk oker hurtig bade i vekt
og antall.

Sett i lys av de nylig avsluttede forsok, tjener i
hvert fall en bestemt type av stotdempere (pimon-
tert en personbil) til & sinke dannelsen av vaskebrett
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pa grusveier. Sporsmailet er, hvilken type av stot-
dempere er den mest effektive nar det gjelder & fore-
bygge daunelsen av vaskebrett?

Ennvidere, i hvilken utstrekning kan man beherske
dannelsen av vaskebrett ved & anbringe slike stot-
dempere pa laste- og rutebiler med hoitrykksringer?
Og er det ennvidere mulig d utpenske en mer virk-
ningsfull type av stotdempere som ikke bare vil gi
behagelig bilbefordring, men som vil vare enn mer
virkningsfull i forebyggelsen av vaskebrett?

Disse og andre beslektede sporsmal har meldt sig
under arbeidet med denne undersekelse, og ingeniore-
nes forspksstasjon foreslar fortsatt studium av dette
problem som vil helt ut omfatte alle ovenfor nevnte
sporsmal. Dette vil omfatte et intenst laboratoric-
studium av de forhold og egenskaper som er uadskil-
lelig knyttet til forskjellige biler og vil efterfolges av
intense forsek pa visse standardtyper av grusvei-
dekker. Det foreslides a bringe dette problem til en
losning s& hurtig som tid og penger tillater det.

(Fortsettes.)

BETONGVEIDEKKET PA LIERSTRANDEN VED DRAMMEN

DEMONSTRASJONER FOR OVERINGENIORMOTET 1930

Sommeren 1930 blev det besluttet & legge 500 . m
6 m bred betongvei pa Lierstranden. Arbeidet patok
Norsk Cementforening sig a utfore efter en pris av
kr. 7,00 pr.m? vei. Det gamle veilegeme blev pa for-
sommeren pafylt fra 15—30 cm, og dette var godt
valset og gruset. Grunnen bestar av lere, og er under
hoivann temmelig vannsyk. Det har derfor tidligere
veert meget vanskelig a fa veidekkene til a sta pa
denne strekning. Trafikken er meget stor, antagelig
ca. 2000 kjoretoier pr. dag.

Jernbetongdekket blev oprinnelig planlagt utfort
i blandingsforhold 1:2:3, armert med 8 mm rundt-
jern lagt i 30 cm masker som innlegges litt under
midten. Dessuten med en kantarmering bestaende av
et langsgidende 19 mm rundtjern. Efter foretatte pre-
ver med de forhandenvarende materialer, blevimidler-
tid blandingsforholdet forandret til 1:2Y}:21% idet
dette blandingsforhold efter proven viste noget storre
styrke enn det oprinnelig forutsatte. Dekket utfores
med profil efter de svenske dekker som menster.
Det er planlagt med en midttykkelse av 12 cm,
Denne tykkelse bibeholdes til 60 cm fra sidekantene,
hvorpa tykkelsen ekes til 17 cm. Dekket utfores
dog jevnt ca. 2 cm tykkere enn forutsatt. Ved ut-
forelsen brukes det helt gjennemfort handarbeide,
idet maskinstampning og avglatning vanskelig lar
sig gjennemfere hvor veien skal utferes i 35 bredde,
og trafikken holdes giende. Der anvendes stamper
som er formet efter veiens tverrprofil, og efter at en
omhyggelig stampning cr foretatt avpusses over-
flaten med et 60 cm bredt gummiband. Midtfugen

forsynes med not og fjer, og der innstepes dessuten
i 1 m avstand 12 mm tykt rundtjern, 1,20 m langt.
For hver 24, m anordnesen tverrfuge. Savel tverrfugen
som langfugen smores med olje, eller lere for naste
scksjon eller del stopes. Fugen vil da apne sig selv
efter en viss tid er gatt. Sasnart fugen har dannet sig,
dekkes savel den langsgaende midtfuge, som den
tverrgaende med bitumen.

Blandingen foretas pa en stasjoner blander, og
den ferdige betong kjeres ut til arbeidsstedet pa
tippbiler. Som ramaterialer brukes almindelig Port-
landscement, samt sand og sten fra Rylkollen sandtak
og fra Svelvik. Stenen knuses ned til maks. sterrelse
av 2 cm og materialet holdes savidt mulig gradert
efter Fullerkurven.

Da det i distriktet ikke finnes maskiner for en
absolutt neiaktig gradering, ma man innrette sig
pa den mate at der stadig foretas sikteprever av
materialet, og de storrelser som mangler tilscttes.
Vanncementfaktoren holdes pa 0,3 efter vekt, og
den kontrolleres ved at det stadig foretas slumpprever
av den ferdige betong. Blandetiden er minimum
2% minutt. Slumppreven viser en synkning pd ca.
2 cm. Under utkjeringen ristes betongen, og dette
viser sig & ha en gavnlig innflytelse pa plastisiteten
som eker noget. Fremdriften ligger mellem 60—80
l.m % veibredde pr. dag. Det forste degn overdekkes
betongen med strie, og sasnart denne fijernes pafylles
ca. 5 cm sand som blir liggende i minst 10 dager
og daglig vannes.

For seks ar siden blev pa Drammensveicn ved
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¥i Betongmassen tommes.
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Stampning,

Skeyen st. lagt betongdekke pa en kort provestrek-
ning, men siden er denne slags dekke neppe benyttet
hertillands undtagen pa brcer. Bygning av betong-
veidekker i andre land har jo i de senere ar gjennem-
gatt en rask utvikling og det var av betydelig interesse
4 fa se under bygning pa norsk vei et moderne betong-
dekke, utfert under tilsyn av en svensk arbeidsfor-
mann og under ledelse av en svensk ingenier som
var spesialist i betongveidekker. Man fikk ved selvsyn
et instruktivt inntrykk av hvad et forsteklasses
betongdekke er og hvad det krever.

Den nettop ferdige udekkede strekning la med jevn
tett plastisk men samtidig tilstrekkelig fast overflate
sa denne holdt sig neie efter profilet. Overflaten
var helt fri for betongmelk og hadde i tverretningen
meget fine og jevne sma riller, som fremkom derved,
at den friske overflate, sdsnart den efter stampningen
og avpusningen med gummibandet var kommet litt til
ro, blev behandlet med en lett langskaftet kost, som
forsiktig blev trukket tversover dekket og for hver
gang flyttet en kostbredde fremover. Derved blev
eventuell cementmelk eller slam fjernet, hvilket har
avgjerende betydning for overflatens og derved for
hele dekkets varighet. Pa den naste strekning la
gummibdndet sym var ca. 0,5 m bredt og som tjener
til avpusning av overflaten, sasnart stampningen er

Fig. 8. Overflaten strykes med gummibindet.
o b Ingekanten pusses og avrundes.
ferdig. Gummibandet var i begge ender oprullet
péa runde stokker,som de to arbeidere holdt i, nar
de gned overflaten jevn og tett, idet bandet herunder
fortes litt frem og tilbake i dekkels tverretning.
Herunder blev gummibandet ogsa presset mot
sideplankene (forskallingen) som begrenset stopningen.

Endelig kom vi hen til strekningen, som var under
stampning. Stamperen bestod av 2 tverrgdende ca.
3" planker i ca. 10 cm avstand fra hinannen og som
pa undersiden var formet efter dekkets runding.
Stamperen hadde skra handtak og ruggedes litt op
og ned under stampningen, inntil begge endene
(horisontale) kom ned pa forskalingsplankene. Disse
var neiaktig opstillet, stod sikkert pa underlaget
0g var stgttet ved neddrevne stélstenger. 1 plankenes
midte var boret hull for de fremstikkende rundtjern
som i 1 m avstand forankrer dekkets to halvdeler
med hinannen Underlaget — et ca. 15—30 cm
tykt stenlag, utfylt og avjevnet med mindre sten,
skulde — oplystes det — ved fortsatt stopning bli
vannet for a hindre at den terre sten trakk vann
fra betongmassen. Det ferdige og under arbeide
vaerende dekke var innhegnet med en enkelt pigg-
trad. Med sarlig omhu brukte formannen en liten
murskje for a fa fugekanten tett og litt avskranet
eller rundet.

a4
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S Jernbinding.

Overflaten holdt profilet meget noiaktig, men hvis
det cefter behandling med  gummiremmen saes den
mins’¢ fordypning, blev det straks strodd pa litt
Lyhetangmortel™ eg atter stroket med gummibandet.

Betydningen av  det  rette  kornstorrelseforhold i
sand og sten erindres ved fremlegning av sikteprover,
soim 'bcnyttcs til fortlopende kontroll av de vogn-

Fig. €. Cementmelk fjernes: og dekket fir fine tverriller.

ladninger, -som kom til blandingsstedet. Her saes
ogsa konsistensmaleren 1 bruk. Blandemaskinen har
jo automatisk vannmaling, men fuktigheten i sten
og sand kan variere meget og det gjelder ved vann-
utmalinger fremfor alt at ingen blanding blir vatere
enn at massen ved passende stampning gir fullkommen
tett betong. A K.

DEN AMERIKANSKE AUTOMOBILINDUSTRI I 1930

I ¢t markedsbrev fra United States fra ingenior
£. C. Melby i ,,Teknisk Ukeblad” nr. 38—1930
finnes nedenstaende  oplysninger om  automobil-
industriens nuveerende stilling i U. S. A.

I automobilindustrien ventet man sig ikke stort,
og fikk hvad man hadde ventet. Produksjonen har
viert omkring 68 9, av hvad den var i forste halvar
ifjor og umkring 87—88 ¢, av hvad den var i samme
periode i 1928. Det har imidlertid som vanlig ikke
regnet likt pa de skyldige og de uskyldige. Enkelte
merker har falt i salg betydelig mere enn det gjennem-
snittlige, mens onkel Henry Fords reklame har hatt
den  foronskede virkning. Ingen merker utviser
forekelse i salg over fjoraret. Det samlede innen-
landske salg av passasjerbiler i de forste fern maneder
belop sig til 1 392 658, mot 1 768 826 biler i samme
periode ifjor. De ti ledende merker og deres procent
av det totale salg var:

. TRONEL . 7t P e, e 41 95
2, CheViOlet s 3.0 wem . smw 23 9
B BUCK . twgh dwee owoue wons omome 3,29
4 PLYMOUEN s om0 g 2,79
5. RONTIAC « wweows cunic sung one o 2,69
0: DIIEEE jone s onene s e s & 318 2,6 94
e JCINGYSIC G sone mone. nnd T € 2 258 U,
Bl WESSEIE s saeis salll Wk F 5 2,4 %
9. Oldsmobile ............ 2,0 9%

10, INASIT S g 8ok e b & e 1,79,

Ca. 849, av alle salg gikk til de ovenstaende
merker. Kjente merker som Studebaker, De Soto,

Oakland, Hudson, Packard, Hupmobile, Willys
Overland-linien o. s. v. delte derfor de resterende 16 9.
Eller satt op pa en annen mate: Ford, General Motors
vog Chrysler Corp. (innbefattende Plymouth, Dodge,
De Soto og Chrysler bilene) tok 86°, av salgene
ogde ca, 20 gvrige fabrikanter delte 14 9, av markedet
mellem sig. Salget (til publikum) av alle General
Motors merker utgjorde i de forste seks maneder
657 829 biler, mot 847 751 i samme periode ifjor.
Dette er en reduksjon pa ca. 2215 9%. Chrysler
Corporations tap i salg belop sig til ca. 24 %5, Fords
til ca. 149,. Av de andre merker viser Essex, Nash
og Studebaker tap pa omkring 509 og Willys
Overland-linien et tap pa nar 689;. De Dilligere
biler har i det hele tatt blitt mindre berort av de
darlige tider enn bilene i de hoiere prisklasser. Ply-
mouth, av Chrysler-familien, utviser den storste
relative vinning i salg og lover snart a bli en verdig
konkurrent for Ford og Chevrolet. Plymouths priser
ernu § 535 til § 625 fob. Detroit. Den er iar kommet
ut med et nytt, vakrere karosseri og flere mekaniske
forbedringer og representerer nu Walter Chryslers
kjempeforsok pa a erobre en betydelig andel i det
laveste prismarked.

I juli maned blev ,,Chrysler 77" forandret til
»,Chrysler 8” (med en 8-cylindret motor) og Buick
kom ut med 4 nye modeller, alle med 8-cylinder
motorer, til priser fra $ 1025 til ca. 2000 fob. fabrikken.
Marquette-bilen laves nu ikke mere. Studebaker
har nye modeller med en forbedret transmisjon.
Den engelske Austin-bil er blitt bragt pa markedet
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her, men synes & vere for liten til a kunne tilfreds-
stille det amerikanske publikum. Willys Overland
har bragt pa markedet sin Willys ,,8” og Nash sics
a ha under forberedelse to nye 8-cylindrede modeller.
Innen et ar eller to vil hgist sannsynlig alle biler
som selges for mere enn $ 1000 ha 8-cylindrede motorer.
I lastebiler vil man dog ennu i nogen ar kunne vente
a finne 4- og 6-cylindrede motorer, mens tendensen

MINDRE MEDDELELSER

BESTEMMELSER OM BREMSEAVSTAND
I CALIFORNIA

Ifolge et tillegg til kjorereglene for California er
det pabudt at motorkjsretgier ma kunne bringes til
a stanse pa en bestemt avstand. Pa en torr asfalt-
cller betongvei med stigning inntil 1 %/ ma folgende
bremseavstand ikke overskrides:

Med fart av 16 km i timen ............ 2,83 m
—— 24— — . 3,39 ,,
—— 32 —— . 11,27 ,,
—— 40 T e 17,67 ,,
T 48 Ty te e e eeas 25,38 »

Undtatt fra disse bestemmelser er spesielle lang-
somtgaende vogner.

OSLOS SAMFERDSELSMIDLER.
— BILIMPORTEN

Beretning om Oslos handel, industri og skibsfart
for &ret 1929, utgitt pa foranledning ag bors- aOg
handelskomitéen i Oslo og Oslo handelskammer, er
utkommet under redaksjon av cand. oecon. Holger
Koefoed. I den almindelige oversikt uttales folgende
om samferdselen:

Det synes som om samferdselen innenbys i 1929
var noget mindre enn i 1928, mens Oslos samferdsel
med det gvrige land nermest gikk noget tilbake.
Reisetrafikken ved stasjonene i Oslo viser saledes
for 1929 nogen nedgang fra foregaende ar. Nedgan-
gen i salg av billetter ved stasjonene i Oslo anslaes
til ca. 6 pct.

Det banenett som knytter sig til Oslo, fikk i 1929
nogen lltYlde!EC, forsavidt som Sorlandsbanen, som
nKl:"e;'l drift til Kragere, fortsatt er under bygning til
Vedlskolﬁll}]s]s:and 0g Stavanger. For forstadsbancnes
ved ende meddeles at trafikkforholdene i 1929

ar omtrent som i 1928 — det gjelder Ostensjoba-
ner}1:, Ek(e)bergbaqen, Holmenkollbanen.
kapiotget 5:1(1) ilgtbsfarts vedkommende henvises til
e eq o S 1bsfa_rt, hvorav fremgér at samferdse-

Rutgbiltl; a-’/]?et til sjos er pket fra 1928 til 1929.
1920, o afikken harhatt mange vanskeligheter i
spars’mélet”“]gSt nfu‘d Rensyn til konsesjons- og takst-
ninger, mer lter oregar forenkling og sammenslut-
menger, | leln alt i alt spiller rutebiltrafikken en stadig
Stor olle. — ogsa 1929 bragte fremgang. A/S
hc el){r_ens Bilcentraler meddeler at selskapet i 1929
mqlrl' jf{rt_ tilsammen 5 millioner vogn-km mot 3,3

tHhoner i 1928. For den innenbys trafikks vedkom-
meladc meddeler Oslo Sporveier folgende:

i 1938 /6‘\8/% Oslo Sporveiers sporvogner befordredes
,J millioner og med sporveiens omnibusser

6 millioner, — ellerialt 749 milli j
mot i 1928 ialt 73,4 milliener. millionier passasjerer

Passasjerantal.lej( Pa sporvognene viser en tilbake-
gang av ca. 1 million mot 1928, mens passasjerantal-
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i omnibusser sannsynligvis vil bli mer og mer henimot
8-cylindrede motorer.

For lastebilenes vedkommende har det innenlandske
salg falt omkring 25°, fra forste halvar av 1929,
Fords andel av dette marked utgjor ca. 45°¢,. De
ti ledende merker er: 1. Ford, 2. Chevrolet, 3. Inter-
nasjonal, 4. Dodge, 5. G. M. C., 6. Reo, 7. Mack,
8. Brockway-Indiana, 9. White og 10. Diamond T.

let med omnibussene er vket fra 3,4 millioner i 1928
til 6 millioner i 1929,

Avsnittet |, Jnnforselshandelen og varemarkedene”
inncholder folgende oplysninger om innforsel og om-
setning av automobiler m. m.:

Automobilomsetningen har i 1929 fremdeles veert
stigende, men ¢n forrykning har funnet sted til for-
del for mindre og billigere vogner. Der er fremdeles
tilstede et behov for automobiler, men pengeknapp-
het og kapitalmangel har lagt visse vanskeligheter i
veien for materiellets fornyelse. Salg av al_ltomobllcr
pa avbetaling er imidlertid nu bragt inn i fullt for-
retningsmessige former, og sadanne salg er nuocn
helt kurant sak. Betalingsevnen har, nar det giclder
sunde leickontrakter, gjennemgaende vist Sig & l\’ctftt
god. Almindelig varckreditt ydes kun ! rmngu -
strekning ved omsetning av automobiler. K"‘“. l'liln
ransen i branchen er meget skarp og forholdene 18
almindelighet vanskelige.

I sammenheng hermed me
automobilgummiringer er steget i
ar. Den utgjorde i 1929 656 tonn mo

1928 og 491 tonn i 1927. e
Innforselen av maskiner viste adskillig stigning for

1929. Verdien i millioner kroner utgjorde:

ddeles at importen av
hvert av de siste
t 532 tonn 1

Motorv. motor-

. Ferdige maskiner cykl, ctc.

A Riket (H°GN, Riket Derav.
1926 .......... 33,1 19,7 17,1 12,1
1927 .. ........ 32,3 19,9 16,4 11,9
1928 .......... 433 245 184 132
1029 .......... 52,6 280 215 14,3

AUTOBUSTRAFIKKEN I STOCKHOLM

Med hensyn til autobustrafikken i Stockholm .VES_C"
statistikken at autobussen stadig vinncr Stlfr.rf Lf;
reng pa bekostning av sporveier, dampferjer og
tunler. Stockholm som er bygget pa 15 oer av veks-
lende hoide og sterrelse, har naturligvis storre vanske-
ligheter enn andre storre byer med a mote de _Vg‘ks—
lende trafikk-krav. Heider har mattet sprenges igjen-
nem og broer er stadig under bygning for a skape
trafikkarer som skal samle stremmen av motor-
kjsretpicr og fotgjengere. Efter en del tvil — pa
grunn av byens kuperte terreng — innsatte man for
nogen ar siden en del autobusser i trafikken, og
eksperimentet Iyktes sa godt at bussene nu holder
pa a ta luven fra alle andre kommunikasjonsmidler.
Mens i det forste halvar 1928 11 388 836 passasjerer
anvendte busser, steg dette tall i 1929 til 16 5187156,
Selv om sporvognstrafikken nar heiere tall, nemlig
50222 042 og 59 848 434, sa viser den ubetydelige
trafikkokning at sporveistrafikken star i stampe. Selv
dampbatene og dampferjene lider under konkurransen
med autobussene og opviser heller ikke nogen
nevneverdig wekning. Bruken av deqstore heiser
(Katarinahissen, Mariahissen o. a.) er gatt ned.

(,,Teknikern” 1690).
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REKLAMESKILTER BOR PLASERES 50 M FRA
VEIKANTEN

I Amerika har reklameskiltene langs veiene med-
fort sadanne ulemper, at myndighetene flere steder
har under overveielse & treffe foranstaltninger som
kan sette en grense for sadan reklame. Guvernor
Larson i New-Jersey akter a innfore en veireklame-
skatt, som skal beregnes efter reklameskiltenes stor-
relse og som antas a ville minske savel reklame-
skiltenes antall som deres storrelse. 1 Sverige har
K. A. K. foreslatt bestemmelser om at reklameskil-
tene ma sta i en viss avstand fra veiene, mens den
svenske turistforening har reist sporsmal om et gene-
relt forbud mot reklame langs veiene.

Svenska Vgfiren.s tidskr.

AUTOMOBILULYKKER I CALIFORNIA
I staten California er i det siste ar 2244 drept og
35443 saret av automobiler. Staten har et folketall
pa ca. 5 millioner og har 2 millioner biler. Ifolge den
nylig offentliggjorte statistikk fordeler ulykkene sig
pa folgende grupper:

Drept. Sdret,

Kollisjon med fotgjenger ....... 757 7937
—_— bil cveviiiiia, 580 20 365
—— hestekjoretoi ... .. 7 135
—_— jernbanetog ...... 164 652
—_— SPOTVOgN ... .cvve e 50 125
—,— andre kjoretoier .. 32 775
—— faste gjenstander . 145 1 622
—_— cykler ........... 35 881
Ingen sammenstet.............. 455 2269
DiVerSe «vvvvvievtennnnnnneeas 9 37
Ikke opgitte arsaker............ 10 45

Tilsammen 2244 ¥4T3

VELDIG ENGELSK TRANSPORT

En enestaende maskinflytning foregikk nylig fra
Plymouth til ostkysten, idet en dreibenk pa ca. 250
tonn, 74 fot lang og 17 fot bred, blev transportert
‘landeveien ved hjelp av en av verdens kraftigste
traktorer. Transporten var mange dager underveis
med et mannskap pa ca. 30 mann, hvorav endel var
innkvartert pa selve vognen. Lange veistrekninger
matte avsperres for trafikk, og telegrafstolper etc.
matte flyttes. Transporten foretokes for admirali-
tetets regning av Liverpoolfirmaet Marston’s Road

Services.
tees Teknisk ukeblad.

LOVPRISNING AV HESTEN — I MOTSETNING
TIL BILEN
En hestevenn har skrevet 18 vers herom. Det

forste lyder:
Oh, horse, you are a wonderful thing;
No buttons to push, no horns to h.onk;
You start yourself, no clutch to slip;
No sparks to miss, no gears to strip;
No license buying every year,

With plates to screw on front and rear.
P New York Times.

VEIKONGRESSEN I WASHINGTON
Ved kgl. resul. av 29. august 1930 er det overlatt
veidirektor A. Baalsrud, fylkesmann T. Utheim,
avdelingsingenior J. Groseth og assistentingenior 0.
Gjorv pa Norges vegne a avgi mote ved den Gte
internasjonale veikongress i Washington i oktober
1930.
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20 MILLIONER FORBRUKERE KAN NAES MED
LASTEBILER FRA || BERGEN WHARF*

I LONDON
[ en artikkel i ,,Tidens Tegn” om ,,Landbruks-
eksporten — Transportsporsmalet’” meddeler hr.

Anders Fjelstad, at fra Bergenske dampskipsselskaps
kai i London — Bergen Wharf — kan man med laste-
biler — i almindelighet 4 tonn — na et forbruks-
publikum pa 20 millioner mennesker. Han tilfoier
at her er en mulighet for billig distribuering som neppe
kan overgaes.

HESTEANTALLET | NORGE

Eftersom antallet av automobiler stiger for hvert
ar skulde man tro at hesteantallet tilsvarende redu-
seres. Det erimidlertid ikke tilfelle. Ifolge jordbruks-
stillingen i 1929 var nemlig det samlede antall hester
over 3 ar her i landet 157 263 mot 157 458 i 1917 og
136 692 i 1907. Antallet av unghester er dog gatt
adskillig tilbake i lopet av de siste 12 ar, nemlig fra
54t9?l7 11917 til 19906 i 1929. Det samlede heste-
antall var:

20, juni 1920 e 177 169
30. september 1917 ...t iiiiennn. 202 365
30. september 1907 . ... ...ttt 163 780

KLORKALSIUM SOM MEDISIN FOR DYR

Som bekjent er klorkalsium utmerket som stov-
dempende middel. Nu later det til, at dette stoff
far ogsa en annen anvendelse, som dog formentlig
ikke vil kreve sa store kvanta som de der trenges til
veiene. Ifplge Stavanger-aviser har nemlig dyrlege
Hognestad i Narbo pa Jeren meddelt at han nu
anser den fryktede og fryktelige krampesykdom hos
kyr som en lett sak a behandle og kurere. Han hadde
hatt flere tilfelle til behandling, deriblandt et hvor
kua sa a sila i de siste trekninger og med sterkt av-
tatt hjertevirksomhet. Efter & ha sproitet inn i blo-
det en meget liten dosis klorkalsium kom endog
denne dodssyke ku sig i lopet av meget kort tid.
Behandlingen har alltid virket helbredende, uttaler
hr. Hognestad, og han er sikker pa at hele sykdom-
men skyldes kalkmangel i blodet.

AMERIKANSK VEIVESEN

De forente staters utgifter til anlegg av nye veier
blir iar 1750 millioner dollar, hvilket er gjennem-
snittlig ca. 80 dollar for hver innregistrert bil.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]®ORING

Opland Fylke

Efter vedtak av fylkesveistyret er motorvogn-
kjoring ikke lenger forbudt pa bygdeveien Vestside-
veien i Sor-Fron, forsavidt angar strekningene Hun-
dorp bro—Skillestad—Skarstad, Skillestad—Hegge
—Rusten og Maurhaugen—Harpefoss stasjon, samt

a Ves:itorpveien fra Brudal veiskill i Nordre Land
1erred til Sjaheim i Torpa herred.

Buskerud fylke.

Efter fylkesveistyrets bestemmelse er bygdeveiene
fra Ovre Eiker til Ullensgardene (Lurdalsveien) og
fra Svene samvirkelag — Kongsbergdelet i Flesberg
herred apnet for almindelig motorvogntrafikk, dog
kan veiene avstenges nar det av hensyn til veien
eller ferdselen finnes nedvendig.
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Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har vedtatt a apne bygdeveien
Nesbru—Ivarsred—Red i Sauda for kjering med
motorvogner med et akseltrykk av inntil 2000 kg.

Kjering er dog ikke tillatt i telelgsning undtagen
for lege, dyrlege, jordmor og veivesenets funksjonarer.

Arbeidsdepartementet har under 7. juli 1930
bestemt at ved kjering over Hasselgbroen i Haugesund
ma motorvogn ikke ha sterre akseltrykk enn 1500 kg.
eller storre hjultrykk enn 750 kg.

Kjerehastigheten ma ikke overstige 12 km i timen.

Hordaland fylke.

Hordaland fylkesveistyre har i mgte den 21. mai
og 5. juni 1930 fattet beslutning om:

1. Bygdeveien Salensminde—Laksevag grense
apnes for almindelig biltrafikk, dog saledes, at veien
kan stenges under telelgsning og nar den er meget
opblott.

2. Bygdeveien Haugsdal—Kjetland i Masfjorden
apnes for fri bilkjering.

3. Bilkjering pa Erstadfjellveien kan alene finne
sted i tiden 15. mai—30. september, dog kan personer
i offentlig tjeneste, laeger, jordmasdre og dyrlaeger
kjore med bil pa denne vei ogsa til de tider da den
er stengt for fri kjoering.

Sogn- og Fjordane fylke.

Arbeidsdepartementet har under 29. april
fastsatt dette:

Deifyresegner som vart fastsette i skriv fra Arbeids-
departementet av 11. juni 1928 um at ein ikkje kann
keyra med motorvogn pa vegstykket Kjss—Grodas
i Sogn- og Fjordane fylke, utan i fylgje med rute-
gaende motorvogn eller til dei klokkeslett som vert
fastsette av fylkesvegstyret, held upp a gjelde.

Denne fyresegn tek til a gjelda straks. .

Arbeidsdepartementet har under 2. juni 1930

fastsatt:
Det med kgl. res. av 25. juli 1913 fastsette forbod

mot motorvognkegyring pa hovudvegene Rennestrom
—Lassevik i Fjaler herred, Sogn- og Fjordane fylke,
vert hermed teke burt soner som for stykket Notsund
—Lassevik.

Denne fyresegn tek til a gjelda straks.

Arbeidsdepartementet har under 8. august 1930
fastsatt felgende: )

Pa vegstrekningene Leirvik i Sogn—Dale i Sunn-
fjord med sidelinor til Ytre Bg, Hyllestad og Risnes,
Lavik og Strandos, Heggheim i Guddalen og Temmer-
bakke i Vassdalen kan ingen andre enn dei som fer
leyve til det av fylkesvegstyret, skyssa eller koyra
gods for fortenest med motorvogn utan rute.

Til leyvet kann vegstyret knytta nerare vilkar
um takstar, sterste passasjertall, godkjenning av
vogner o. s. fr.

Undenteke fra desse fyresegner er skyssing av
offentlige tenestmenn, lakjarar, dyrlekjarer, jord-
meder, sjuketransport nar det trengst snegg hjelp
0g transportar for vegstellet.

Desse fyresegner tek til 4 gjelda straks.

1930

Nord-Troendelag fylke.
Fylkesveistyret har i mote den 27. mai 1930 fattet
sadant vedtak:
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Resten av bygdeveiene i Skatval apnes for al-
mindelig biltrafikk. Veciene skal dog vere stengt
under telelosning hest og var.

PERSONALIA

Ingenier A. Holmvik er antatt som bilsakkyndig
assistent i Oslo.

Mikael Lie er antatt som bilsakkyndig assistent i
Nidaros. .

Loitnant Arne Bjorge er antatt som bilsakkyndig

pa Rjukan.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner. Nr. 3 — 1930.
Innhold: Den nye bro over Drammenselven.
Telesporsmalet — telefri linje. Forbrenningsmotor-
Haugses Decau-

vogner. Grong stasjonsbygning.
villebremse. N. 1. F. Jernbancingenisrenes avde-
ling.

Nr. 4 — 1930.

Innhold: Statsbanenes forbrenningsmotorvogner.
Jordens jernbaner i aret 1927. Arkivering av teg-
ninger. Elektrisk drift pa Statsbanene ved utgangen
av 1929. Standardisering.

Dansk Vejtidsskrift nr. 3 — 1930.

Innhold: Gaardejer H. C. Henningsen. Dagens
Emner. Moderne Vejbel@gninger, med sarligt Hen-
blik pa bitumingse Stoffer og de letterc Befastelser
hermed. Bebyggelse og Utstykning langs Hoved-
vejene. Fardselsmengde og Vejudgift. En tysk
Amtmands Indtryk af det danske Vejvaesen. Over-
sigt over Landevejenes Kjorebanebef@®stelser og
Laengden af Landeveje og Landevejsgader. Nordisk
Bygningsdag i Finland 1932. Public Works, Roads
and Transport Congress and Exhibition 1929. Fra
Domstolene. Fra Ministeriene.

Svenska V dgforeningens tidskrift nr. 4 — 7930.

Innhold: Portratt av Oversteldjtnant Algot Lund-
strom. Hogklassiga beldggningars ekonomi och fj-
nansiering av Civilingenjor Alex. Soddergren. Hyr
bor ett riksvignit utformas och forvaltas? av Ciyj|.
ingenjor G. Hockert. Vignat och vigbelaggning,
av Vdgingenjor R. Ekwall. Normer for stidderpjg
trafikrdkningar av Civilingenjéor N. von Matern,
Gotlindska landsvédgsbroar av Kapten H. N. Pg|.
lin. En ny konstruktion a ,,Snéslunger” av Civil-
ingenjor Folke L:son Grange. Vdigbeldggningstek-
niken, sirskilt med hdnsyn till de bituminosa binde-
dmnena av Ingenjor Ingvard Pedersen. Regionpjan
och modernisering av vignitet i Jackson country,
Missouri, U.S. A. av Kapten E. Wiborgh. Bidrag
till kdinnedomen om vara vdégars historia av Kapten
M. Mannerfelt. Réttsfall, refererade av Amanuen-
sen O. Sahlin. Av K. Maj:t avgjorda laneansoknin-
gar fran vighallningsdistrikt av Forste kanslisekre-
terare B. Arfwidson. Oversikt 6ver meddelade patent
av Bergsingenjor D. G. Sjoquist. Litteratur. For-
eningsmeddelanden: Vigdag i Visternorrlands ldn
den 28. juni 1930, Viagdagar i Visterbottens ldn
den 1—4. juli 1930. Nagra intryck fran Svenska
védgforeningens fortsattningskurs for védg- och schakt-
maistare, Vigkursen under augusti, P. M. Notiser.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,000 pr. ar. — Annonsepris: */; side kr. 80,00, *& side kr. 40,00,
% side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 30. september 1930.





