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Motstandskocffisientens og kjorchastighetens innflytelse pa bensinfor-
bruket ved biltrafikk. -— Overhoide i veisvinger. — Et billede av
veitrafikkens forandring i de senere ar. — Veihovler, swerlig skikket for
lastebiltrekk. — Et forslag til hastighetsbestemmelser for automobilkjo-
ring i Amerikas forenede stater. — Rad og vink for arbeide med asfalt-
emulsjoner til veibygning, — Avdelingsingenior T. W. Matthiesen. —
Rettelse. — Mindre meddellelser. —- Seerbestemmielser om motor-
vognkjoring. — Litteratur.

Jan. 1931

MOTSTANDSKOEFFISIENTENS OG KJ@OREHASTIGHETENS
INNFLYTELSE PA BENSINFORBRUKET VED BILTRAFIKK

Av professor Kolbjorn Heje.

I min utredning «m okonemisk  veidekksanalyse
(jfr. ,.Medd. fra Veidirektoren* nr. 6—7, 1928) har jeg
ogsa vart inne pa veidekkenes innflytelse pa bensin-
forbruket ved biltrafikk. Scm man vil se av utred-
ningen, bhestemtes bensinforbruket av arbeidsydel-
sen, idet forbruket blev satt konstant = 3C0 g/HKt.
Forutsetningen herfor var da at trekk-kraften kunde
antas ikke a variere innenfor videie grenser enn at
man kunde regne med den nevnte middelverdi.

Denne forutsetning kunde man forsavidt pa for-
hand si ikke var stemmende med virkeligheten scm
det jo er pa det rene at brenselforbruket pr. FIKt.
ved forbrenningsmotorer stiger ved avtagende trekk-
kraft. I mangel av annet materiale er det dog klart
at man ved en gkencmisk analyse av veidekkene
kemmer forholdet n@eimere ved a regne bensinfor-
bruket pa denne mate enn ved helt a se bort fra det.

Senere foreligger resultatet av en rekke under-
sokelser pa dette cmriade scm er utfort i Sverige
gjennem Svenska Viginstitutet i anledning av en
utredning cm hoiklassige veidekkers forhold til grus-
dekker. Jeg henviser til Viginstitutets meddelelse
nr. 28, forfattet av instituttets sckreteer, ingenior
Nils von Matérn under medvitkning av ingeniorene
Fr. Schiitz og G. Bergwall — cn publikasjon scm
meget anbefales til studium ogsd av norske fag-
menn. Dens navn er ,,Bidrag till fragan cm hig-
klassiga vigbeldggningar i Sverige”.

De undersokelser scm ligger til grunn for denne
utredning cmfatter bl. a. ogsa en direkte maling av
bensinforbruket ved forskjellig trekk-kraft ved en
rekke biler av kjente merker, tatt direkte ut av tra-
fikken. Malingene cr utfort ved Bilprovningsanstal-
ten, Stockholm, sem star under ledelse av professor
C. E. Hubendick og ingenior E. Lundeberg. Den
folgende utredning er bygget pa disse malingsresul-
tater samt pa en undersokelse av en Benz-bilmotor,
modell 1924, som ifjor er utfort ved Oljemaskin-
laboratoriet ved Norges tckniske heiskole (ledelse
professor dr. Lutz) scm eksamensarbeide av kandi-
datene Wisloff og Langballe.

| fig. 1 vil sees en grafisk sammenstilling av resul-
tatene. Malingene cmfatter 6 biltyper, fra lette

personbiler (Ford) til middels tunge personbiler
(Dodge Brothers) og lastebiler (Scania Vabis), og er
utfort ved forskjellig kvarvtall av motoren, svarende
giennemgaende til hastigheter av 30 og 30 km't.
Trekk-kraften er malt pa bilenes drivhjul.  Ved
Benz-bilen knytter malingene sig kun til eft kvarvtall
(2150 pr. min.) og til den utviklede hestekraft, men
resultatene er cmregnet til trekk-kraft. Bensinfor-
bruket pr. 10 km er for denne bil beregnet ved to
cmsetningsforhold, henholdsvis 30 og 60 km/t. ved
nevnte kvarvtall. Scm et resultat av beregningen
skal allerede straks papekes at det hoieste ¢mset-
ningsforhold (60 kmj/t.) ved samme trekk-kraft gir
det minste bensinforbruk pr. lengdeenhet av tilbake-
lagt vei, et forhold scm man kanskje i alimindelighet
torde veere mindre epmerksem pa.

Ved ce svenske malinger er ogsa bestemt den
storste trekk-kraft scm bilen er i stand til 4 yde pa
hoieste diev ved et bestemt kvarvtall. Da disse ver-
dier for veiingenioter undertiden har sin interesse
(bl. a. i forkindelse med stigningsieduksjon i kurver),
hitsettes nedenfor en sammenstilling:

Motorens maksimale trok-
kraft milt pd drivhjulene

Biltypo: ved heieste drev og ot
kvarvtall svarende til:
30 km/t. 50 km/t.
) kg kg.
Ford modell A, lett personbil 127 130
Falcon Knight, lettere peison-
bil oo 155 131
Dodge brothers, middelstung
personbil ................ 192 192
Ford modell AA, lett lastebil 223 153
Scania  Vabis, middelstung
lastebil .................. 2751) 2122)

1) Kvarvtall svarende til 20 km/t.
®) Kvarvtall svarende til 40 km/t.

Dividetes ovennevnte trekk-kraft med bilens
bruttovekt i tcnn (egenvekt 4+ storste last) faes den
grense av trekk-kraft pr. bruttetonn ved hvilken
man ma gi ned pa lavere drev. Den blir ved de
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Fig. 1. Trekkraft og bensinforbrul.

anferte personbiler 77—91 kg/bruttotonn, ved laste-
bilene 38—48 kg/br.tcnn. En undtagelse danner
lastebilen Ford AA scm ved det laveste kvarvtall
kan prestere en trekk-kraft av 71 kg/br.tcnn. Disse
forhold er naturligvis avhengig av motorens styike
i forhold til bruttovekten og kan derfor forandres,
likesom de kan veare forskjellig ved de forskjellige
bilfabrikater. Antagelig gir dog de anferte tall sa
nogenlunde gjennemsnittsverdier ved det bilmateriell
(personbiler og lastebiler) man for tiden har. Det
vilde forpvrig vare av interesse cm en bilsakkyndig
kunde gi en mer cmfattende og inngéende oversikt
over disse forhold, knyttet til de bilfabrikater og
biltyper som mest anvendes her i landet.

Studerer man kurvene over bensinforbruket i
fig. 1, vil man se at forbruket ved hver enkelt bil

ikke er meget forskjellig ved de underspkte kvarvtall.
En mer direkte oversikt fremgar av tabell 1.

Ser man bort fra Dodge-bilen hvor forgasseren har
vert i uorden, er forskjellen i bensinforbruk for samme
trekk-kraft ved den enkelte Lil og de undersokte
kvarvtall uvesentlig. Procentvis ligger den i gjen-
nemsnitt ved 5,6 %,. Under disse forhold er det
mulig & stille op en middelkurve scm uten storre feil
kan anvendes ved forskjellige kjorchastigheter.
Kjente man videte hver biltypes andel i trafikken,
kunde man stille op denne middelkurve for hver
type og utfore beregningen péa dette grunnlag.
Imidlertid har vi hos oss ikke i tilstrekkelig grad
ferdseltellinger hvorav en slik fordeling kunde
bestemmes, og dessuten vil forholdet variere fra sted
til sted. Under disse ¢mstendigheter kommer man

Tabell 1.
Forskjell i bensinforbruk pr. 10 kr.n ved lu\'est-eigrlmieste kvarvtall
Trekkraft - R Anm.:
Ford A . Falcon Knight ‘ Dodge Brothersl), Ford AA ‘ Scania Vabis
10kg. | 40,051 kg. | +0,137kg. | +0022kg. | +0022kg | +0,114d4ke | sFLH
30 ,, + 0,087 ,, + 0,087 ,, + 0,043 ,, 0, +0070 , | %78
50 ,, + 0,108 ,, + 0,051 ,, + 0,072 ,, 0o + 0,080 ,, SSZE
70, | +0123, | 40043 , | 40152 , | +0007, ; +012 , |57
%0 ,, +0,130 , +0,058 ,, | 40,195 +0,007 ,, . 40150 , |Be@.y
10, | +0,152 ,, | =002 ,, | 40412, | 0022 +0,166 ,, | }E5E

1) Det er oplyst at forgasseren her virket mindre tilfredsstillende.
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efter min opfatning virkeligheten like near ved &
fastlegge en middelkurve for bensinforbruket, felles
for alle biltyper. Man kan derved naturligvis skjonns-
messig ta hensyn til at de lettere biltyper er de over-
veiende i trafikken. 1fig. 1 er en saidan middelkurve
angitt. Likeledes er sammesteds optegnet en kurve
for bensinforbruk i g/HKt. som er utregnet pa grunn-
lag av middelkurven. Disse middelkurver er anvendt
ved de folgende beregninger.

Som det vil fremga av min tidligere nevnte rede-
gjorelse om okonomisk veidekksanalyse, har jeg ved
beregningen av bensinforbruket tatt hensyn til inn-
flytelsen av fall i linjen ved & regne en viss procent
av bensinforbruket pa horisontal linje, noget for-
skjellig efter dekkets motstandskoeffisient. Det blev
saledes gatt ut fra 70 9, ved grusdekke og 60 9, ved
betongdekke (altsa en differanse av 10 °3), og ved
de ovrige dekker en procent mellem disse grenser
omtrent i forhold til motstandskocffisienten. For
stigninger og luftmotstand blev regnet ct konstant
tillegg, felles for alle dekker.

I det folgende er behandlet de samme dekker som
dengang, men det er nu, med de nye hjelpemidler,
gatt en noget annen vei ved beregningen, idet ben-
sinforbruket er bestemt av trekk-kraften savel for
stigning og fall som for luftmotstand. Ogsa nu for-
utsettes den samme ferdsel, 535 biler av middelvekt
1500 kg i 8 maneder og en tredjedel herav i 4 vinter-
maneder. Motstandskoeffisienten ved dekkene er
forutsatt uforandret med undtagelse at den ved
vinterfore er redusert til 0,060. For a ta hensyn til
stigningsforholdene er det gatt ut fra at veien har
en ekvivalent jevn stigning i den cne retning av
0,020 (1:50), og det er regnet med at ferdselen er
like stor og tung i begge retninger. For luftmotstan-
dens vedkommende er trekk-kraften beregnet efter
den vanlige formel = 0,0052 F.V2, hvor F er den
eksponerte flate og V er kjorchastigheten i km/t.
Som eksponert flate regnes i middel 2,4 m2. Bensin-
pris kr. 0,35 pr. kg som for.

For & vinne en oversikt over kjorchastighetens
innflytelse er beregningen utfort med tre hastig-
heter, 25, 35 og 45 km/t. Resultatene er angitt i
tabell 2, 3 og 4.

For 4 vise hvordan beregningen er utfort, hit«
settes folgende cksempel:

Om sommeren
Trekk-kratt opover:

Grunnmotstand................. 1,5.20 =30 kg
Luftmotstand .................. 78 ,,
Stigning ......oooiiiiiiii 1,5.20 =30 ,,
SUM ...t i i i 67,8 kg

Trekk-kraft nedover:

Grunnmotstand. ..o, 30 kg
Luftmotstand .........coiiiiiiiiii, 78 ,,
Fall it i it it ei e =30
SUM Lt i e it 7,8 kg

Bensinforbruk opver:

535.1,39.200

io—l—'?—— = 1,487 kg/m*
2 .50 000

Nedover:

535. .2

35-0,88-200 ~ 0942
2 .50000

Sum = 2,429 kg/m?

Om vinteren
Trekk-kraft opover:

Grunnmotstand................. 1,5.60 =90 kg
Luftmotstand ........cc.ovvnnnn. 78
Stigning «..... .. oo 1,5.20=30 ,,
SR 1 S 127,8 kg

Grunnmotstand.......... ..o, 90 kg
Luftmotstand ...........cooiiiiiieat. 7,8 ,,
Fall it i i it eaea -3 ,,
SUM . i i i et e 67,8 kg

Bensinforbruk opover:
535-1,98-100
3.2.50000

= 0,353 kg/m?

Tabell 2.
Hastighet 25 km/t. Luftmotstand = 0,0052 . 2,4 .25%* = 7,8 kg. Veibredde =5 m.

Bensinforbruk g Kapi-
Mot~ |\ R — N ) § £ talisort] T
. . alis -
L. stands- I S mancder T 4 vintermaned r ! Hoved- |bensin- or
Veidekke Kooff vved wteift cfter | holds-
koeff. —— e T Cutgift |
Opover | Nedover Sum Opover E Nedover Sum sum = 2 0,"'0 tall
m, kg./m? | kg./m? | kg/uw? | kefm? o kg /m? | kg fm? | ke /m? | kejm?) ke fm?]

Smagatesten ...} 0,020 | 1,487 : 0,942 | 2,429
Betong ....... 0,015 | 1,412 1 0,888 | 2,300
Essenasfalt ....0 0,020 | 1,487 = 0,042 ' 2420
Tjeremakadam | 0,025 | 1,562 | 1,006 | 2,568
GrUs «oovevenns 0,040 | 1,798 | 1,200 | 3,007
Chauss¢ ....... S 0,035 | 1,712 | 1,145 | 2,857

0,353 | 0,248 | 0,601 | 3,030 | 1,06 [21,20] 1,00
oo 0,601 | 2,001 | 1,02 {20,40 | 0,96
. . 0,601 | 3,030 | 1,06 | 21,20} 1,00

l 10601 | 3,160 | 1,11 j2220] 1,05
L, Lo, 10,601 | 3608 | 1,26 {2520 1,19
. [ 0,601 | 3,438 | 1,21 [2420] 1,14
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Tabell 3.
Hastighet = 35 km/t. Luftmotstand = 0,0052.2,4.352 = 153 kg. Vcibredde = 5 m.
Bensinforbruk L .
Mot- L A e
Veidekke stands- I 8 maineder I 4 vintermaneder | tHoved- bensin- t‘l‘fl"“.":[ . I‘:;-
| koeff. o " - I sum uteift T ) li
pover | Nedover| Sum Opover | Nedover Sum BT a
‘ m kg./fm?| kg /m? | ke /m?| kg/m? | ke fm? ! kg fm® o kg fm® ke /mE kefim?
i i ! ‘
Smagatesten .| 0,020 | 1,562 | 1,006 | 2,568 | 0,367 | 0,260 0,627 | 3,195 1,12 | 22,401 1,00
Betong ....... 0,015 | 1,487 | 0,042 | 2,420 | , 0,627 3,056 | 1,07 121,40 0,06
Essenasfalt ....; 0,020 | 1,562 ; 1,006 | 2,568 " »o 0,627 1 3,105 P1L,12 12240 0 1,00
Tjeremakadam { 0,025 1,637 1,070 2,707 'y 'y ' 0,627 3,334 " 1,17 ‘ 23,40 1,04
GrUS oo, 0,040 | 1,873 | 1,284 | 3,157 ., ., 0,627 | 3784 | 1,32 12640 . 1,18
Chaussé ....... 0,035 1,798 1,209 3,007 ' ’y | 0,627 3,634 @ 1,27 12540 1,13
Tabell 4.
Hastighet = 45 km/t. Luftmotstand = 0,0052.2,4.45% == 25,3 kg. Veibredde = 5 m.
Bensinforbruk o 7”7,‘7”‘ "Kn'l','i-| -
MOt-. 2 . o ‘i\rl.l"': talisert  I'or-
Veidekke stands- 1 8 maneder I 4 vintermineder Hoved- [bensin- oftor ! holdse
koeff. sumn utgift | . '
Opover | Nedover| Sum Opover Noduvcr{ Sum 50 tall
m kg./mgl‘ kg./m? i kg./fa? | kg./m? | kg fm? " kg /m2 0 kr.fm? | kr./m? kr.,/m3|
Smaégatesten . 0,020 1,669 1,091 2,760 0,384 0,278 0,662 3,422 1,20 | 24,00 | 1,00
Betong ....... 0,015 1,594 1,027 2,621 ’y " 0,662 3,283 1,15 | 23,00 \ 0,96
Essenasfalt ....| 0,020 1,669 1,091 2,760 " ’ 0,662 3,422 1,20 {1 24,00. 1,00
Tjeremakadam ‘ 0,025 1,744 1,166 2,910 ’ , 0,662 3,572 1,25 {25,001 1,04
Grus .......... 1 0,040 1,980 1,370 3,350 ' ’ 0,662 4,012 1,40 | 28,00 | 1,17
Chaussé ....... ‘ 0,035 1,905 1,305 3,210 ' ' 0,662 3,872 1,35 | 27,00 I‘ 1,13
Nedover: _ for betong tilsvarende til 74 % og for de ovrige dek-
535.1.39. 100 ker til mellemliggende procenter, omtrent i forhgld
T P 7T —0.248 . . . . ¢
3.2 50000 0, ” til motstandskoeffisienten. Ved forrige beregning

Sum = 0,601 kg/m*

Sammenligner man disse resultater med den forrige
beregning, faller det straks i sinene at bensinfor-
bruket nu for samme trafikk beregnes adskillig hoiere,
enn skjent man har gatt ut fra en mindre motstands-
koeffisient om vinteren. Man hadde kemmet de fore-
liggende resultater meget narmere ved tidligere a
regne 400 g/HKt. istedenfor 300 g/HKt. Dessuten
er det innbyrdes forhold mellem dekkene uttrykt
ved forholdstallene forrykket. Betcngdekke star ikke
s& gunstig, og grus- og chaussedekke ikke sa darlig
som fgr. Betong er nu 4 9% mot for 8 9 gunstigere
enn smagatesten og essenasfalt. Grusdekke er 17—
19 9, mot fgr 359, ugunstigere sammenlignet med
nevnte dekker. 1 arlige utgifter representerer dette
for grus-smagatesten en forskjell av kr. 1000 og for
grus—betong kr. 1250 mot tidligere becregnet kr.
1400 og kr. 1700 pr. km vei, alt ved den forutsatte
trafikkbelastning. '

Det angitte fall i den ene retning (1:50) har den
virkning at bensinforbruket i forhold til horisontal
linje reduseres for grus til i gjennemsnitt 84 9% og

var reduksjonen som for nevnt forutsatt tilsvarende
70—60 %. Den tidligere antatte fordeling mellem
dekkene er altsa ogsd nu tilstede, kun er det regnet
stigningsforhold scm gir en mindre reduksjon.

Til slutt har vi kjerehastighetens innflytelse, Som
det vil fremga av tabellene, gir skningen av hastig-
heten fra 25 til 35 km/t. en merutgift av 300 kr/km
ved den forutsatte trafikk ved alle dekker meq und-
tagelse av betong, hvor den blir 250 kr./km. Ved
pkning fra 35 til 45 km/t. er merutgiften 400 kr./km
ved alle dekker. Altsa fra 25 til 45 km/t. rundt
700 kr./km for alle dekker. Tar man hensyn til for-
delene samt besparelsene pa andre driftsposter ved
den gkede hastighet, er dette meget vel anvendte
penger, sa lenge man ikke gar trafikksikkerheten for
néer.

I fig. 2 og 3 er grafisk fremstillet beregningsresul-
tatene. Herav kan man ta ut bensinforbruket ved
andre kjorehastigheter og annen trafikkbelastning.
(Den siste av plasshensyn kun angitt for hastighgt
35 km/t.) Ved interpolasjon kan man 0gsa bestemme
forbruket ved andre verdier av motstandskoeffisien-
ten med tilstrekkelig neiaktighet. En behandling
av forholdet ved en rekke av ekvivalente stigninger
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. 2. Bensinutgift pr. kin i forhold til kjorehastighet.

pa lignende mate kunde ogsd gi foling med stig-
ningsforholdenes innflytelse.

Med de sdledes endrede bensinutgifter vil natur-
ligvis en sammenligning mellem veidekkene, hvor
man tar alle utgifter i betraktning, stille sig ander-
derledes. 1 tabell 5 er sammenligningen gjennem-
fort med den tidligere forutsatte trafikkbelastning
og med de nu beregnede bensinutgifter, idet det er
lagt en kjorehastighet av 35 km/t. til grunn. Jfr. for-
gvrig tabell 10 i min redegjorelse ¢m okonomisk vei-
dekksanalyse (Medd. fra Veidirektoren nr. 6—7, 1928).
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Fig. 3. Bensinutgift pr, km ved forskjellig trafikk- og mot-
standskooffisient.

Som man ser gjor disse forandringer ikke nogen
saerlig stor forskjell i de tidligere beregnede forholds-
tall. De samme usikkerhetsmomenter ved beregnin-
gen er dog fremdeles tilstede med undtagelse av ben-
sinforbruket hvor de svenske undersokelser har gitt
anledning til en mer korrekt bestemmelse, si at man
pa dette punkt utvilsomt er tradt problemet et skritt
nermere inn pa livet. Man bor dog vare opmerksem
pa at det herunder ikke er tatt hensyn til de forhold
scm inntrer nar man er nodt til & ga ned pa lavere
drev under kjoringen.

Tabell 5.

Samlet kapital pr. m? veidekke. Rentefot 5°,. Veibredde 5 m.

Voidokke Sum kapital Arlig efter 504, Forholdstall tA rlig forings- ?'::;é);-
kr./m? kr /m? Nu ! For ‘l kostnad k. [km | tonn/kmn
! i t

Smagatesten (knott) ....... | 183,73 9,19 1,G0 1,00 45 930 2406
Betong ........ ...l ' 173,01 8,65 0,94 0,94 l 432350 © 23,1
Essenasfalt ....... ... ... i 190,18 9,51 1,03 1,04 47 550 254
Tjeremakadam ............ * 215,52 10,78 1,17 1,18 | 53 900 ! 28,3
GIrUS vvveeevreneoensonnens ‘ 233,78 11,69 1,27 1,29 l 58 450 31,2
Chaussé .....ovvvveevinens | 259,93 13,00 1,41 1,44 ‘ 65 000 ‘ 34,7

OVERHQIDE I VEISVINGER

Av avdelingsingenior 0. Odegdrd.

Det er sikkert nu enighet mellem veiingenigrene

om at veisvingene ber ,legges op” i ytterkant,
derimot ser det ut som der ikke er fullt si stor enighet
om graden av oplegningen. Enkelte mener man bor
vare varsom — Kkir. avd.ng. Eggens artikkel i

,,Meddelelsene‘ nr. 11 for 1929 — andre later til &
tilstrebe en slik oplegning at bilens trykk blir loddrett
mot banen under noksa stor fart. Dette siste prin-
sipp, som kan veare bra nok sett fra Dbilistens og
veivedlikeholdets standpunkt, er forbundet med
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Fig. 1. Diagram over den for veltning kritiske fart.
ganske folelige ulemper for annen ferdsel. Searlig Betong, ujevn, torr .................... 0,80
da for kjoring med hest og slede, ja ogsi hest og Makadam ...........
vogn. Stenbrolegning .......
Altj alt'bar man vel ikke g'él Iel?ger med oplegningen  Asfalt ............... Ctorr e 0,7—08
enn at veiene blir helt trafikksikre for vogner med Tjeremakadam ...... (
rimelige hastigheter. Man ma sgke & fjerne fare- Overflatetjering .....
momentene for biltrafikken i den utstrekning dette Trebrolegning ........
kan skje, uten a bringe inn nye faremomenter eller Betong, glatt ........ ... ... ... ... 0,6-—0,7
vesentlige ulemper for den ovrige ferdsel. Like sa litt Makadam ........... \ fuktie 0.6—07
som det er berettiget & giore veien lite trafikksikker Stenbrolegning ....... fIURLE e O
for hestekjoretaier av hensyn til besparelser i vei- Tjeremakadam ...... fuktig .......... 0,5—0.6
vedlikeholdet, like sa litt er det berettiget 4 pafore Asfalt ............... 1 .
andre veifarende ulemper for 4 bibringe bilisten en  TJ@IC «.evvvrneereen. j fuktig oo 0,4
vi§s folelse av  behagelighet under kjoring i  Trebrolegning ........ fuktig .......... 0,3—0,4
svingene. R - 0,1—0,2
I Svenska Vigforeningens Tidskrift for iar be- Trebrolegning ........ 11)]
handler von Matern dette problem i en meget inter- Asfalt ............... clagt med ..... ]0,1——() 2
essant artikkel, og -efterfolgende betraktninger er Ti@®re ......oeveeeees I snesludd ......... J

bygget pa oplysninger hentet fra denne artikkel.

De risikoer for den kjerende som kan opheves
eller minskes ved & legge op veisvingen, er faren for
veltning (kantring) og faren for sidesliring.

Veltningsfaren inntrer i det sieblikk resultanten
av vognvekt og centrifugalkraft gar gjennem vognens
ytterste underststtelsespunkt. For en bil med hjul-
avstand 1,5 m og tyngdepunkt 1,0 m over veibanen
vil den for veltning kritiske fart i svinger med for-
skjellig radius og forskjellig skjevhet i veibanen
fremga av ovenstiende diagram (fig. 1):

Det vil sees at faren for veltning i almindelighet
kan settes ut av betraktning. Som regel vil det av
andre grunner forby sig selv 4 kjore sa fort i de trange
svinger at bilen vil velte, selv i svinger med horisontal
eller endog endel avfallende veibane,

Sliringsfaren optrer i det gieblikk centrifugal-
kraften blir lik vognens friksjon mot veien. Frik-
sjonskoefficienten mellem gummiringen og veibanen
er avhengig av veibanens tilstand 0g er av Lheureux
opgitt til folgende verdier:

Efter Lheureux antas friksjonskoefficienten for
franske veier i almindelighet & variere mellem 0,7
20,8 0g0,6 20,4,

Forutsatt at der ikke er for meget los grus pa veiene
antar von Matern at man for svenske veier kan regne
med de heieste av disse verdier. De norske veier skiller
sig vel i denne henseende ikke fra de svenske.

I figur 2 er opstillet 3 diagrammer som viser den for
sliring kritiske fart i svinger med forskjellig radius
og skjevhet i veibanen. Det forste diagram viser
forholdene pa holkefore (friksjonskoefficient, f = 0,1).
Det annet gjelder vat, glatt vei (f = 0,4) og det tredje
torr vei uten los grus (f = 0,8).

Diagrammene viser at skjevheten i veisvingene
ikke har sa meget & si som man kanskje kan vere
tilbgielig til 4 tro. Eksempelvis kan man pa glatt
vei ta en sving med 15 m radius med 29 km fart pa
horisontal bane og med 30 km fart nar svingen legges
op med skjevhet 1:20 (5 %), og selv om skjevheten
bringes op i den rent abnorme verdi av 20 9, (1 1 5)
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Fig. 2. Diagram over den for sliring kritiske fart.
kan ikke farten okes il mer enn 36 km i fore til at man far en utforming, som hverken er det
timen. ene eller det annet.

Med skjevhet 59, vil man kunne ta en sving med
radius 100 m med en fart av 43 km i timen pa holke-
fore, 76 km i timen péa glatt, vat vei og 103 km i timen
pa torr vei for man risikerer enten veltning eller
sliring. Sterre fart tor det ogsd av andre grunner
vare utilrddelig & bruke under de samme omstendig-
heter.

Man md kunne si at det ikke er berettiget av hensyn
til biltrafikken & gjore veisvingene mer skjeve enn
hvad der kan skje uten ulempe for den ovrige ferdsel.

Den tillatelige skjevhetsgrense vil til en viss grad
avhenge av arten og mengden av den ovrige ferdsel.
Avd.ing. Eggen foreldr 1 :20, hvilket antas a kunne
passe i de fleste tilfelle. Oplegningen bor foroviig
vaere minst sa stor at man i svingen opnar ensidig
fall av samme storrelse som det man pa rettlinjen
har til begge sider — se fig, 3. En mindre oplegning
forer til vanskeligheter for vannavlepet og vil lett

Oplegriirn.
\/—< = = Lg[- -/.; _-g ~ 7
& ~
/Yor‘maéoro////oa‘? —/ \
rettlingae
Fig. 3,

o
&,

Konklusjonen av foranstaende vil bli:

1. Veisvinger med storre radius enn 100 m op-
legges ikke.

2. Trangere svinger legges op i ytterkant s meget
at der opndes et ensidig fall svarende til det fall
som veidekket normalt har til begge sider — i alminde-
lighet 1 :20.

Der er i det foran anforte gatt ut fra vare alminde-
lige veier med felles kjorebane for all trafikk. Kan
veibredden gkes sa meget at visse partier av veiens
profil reserveres for en bestemt trafikk — ja, sa vil
selvsagt problemet om oplegning av svingene komme
i en annen stilling.

Sporsmalet om oplegning av hensyn til veivedlike-
holdet er en sak for sig. Safremt vedlikeholdet i de
trange svinger blir si besvarlig at der ma treffes
ckstra foranstaltninger, s4 vil man sikkert finne
utveier som ikke medforer ulemper for ferdselen.
Blandt annet har man den utvei 4 gjore veidekket
i slike svinger si sterkt at det taler det ekstra slit.
I mange tilfelle vil vel et hardt pukkdekke klare det
— 1 andre tilfelle vil man eksempelvis matte bruke
betongdekker.
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ET BILLEDE AV VEITRAFIKKENS FORANDRING
I DE SENERE AR

TRAFIKKTELLINGEN PA SAND@LAVEIEN
Ved avd.ing. Thor Larsen, Veidirektoratet.

Ved Sandglaveien i Nord-Trondelag fylke, som
vedlikeholdes av Staten, har det helt siden 1908
vert holdt daglig trafikktelling aret rundt. Trafikken
péd denne vei mé vel karakteriseres som liten, men

interessant billede av trafikkens utvikling og for-
andring i de senere ar pa Sandolaveien, og man ma
formentlig ha lov til 4 forutsette at denne fremstilling
ogsa stort sett — til tross for Sandelaveiens ringe

lrafiih pa Sanddlaveren ( Nord- Fondelag [fylfe.

Lffer telling ved Gosen vesvoiterbolig.
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tellingsresultatene er jo de beste” veivesenet for
tiden har og strekker sig nu sammenhengende over
22 ar.

Tellingen utferes ved Gosen veivokterbolig, som
ligger pa den av Staten vedlikeholdte veistrekning,
hvis lengde er 66,7 km og omtrent midt mellem Formo-
foss og riksgrensen. Tellingsresultatene innsendes
hvert ar sammen med vedlikeholdsregnskapene til
Veidirektegren. P& grunnlag av disse opgaver er hos-
staende grafiske figur optegnet.

Denne grafiske fremstilling gir et overordentlig

ful

trafikkmengde gir et billede av trafikkutviklingen
pé gjennemsnittet av de norske landeveier utenfor de
sterkest trafikerte centrer.

Som det vil fremgé av figuren kommer biltrafikken
inn i 1914 og stiger efter krigens slutt i 1918 temmelig
raskt. Dette er helt i overensstemmelse med til-
svarende forhold for antall motorkjeretsi og innfort
bensinkvantum i landet. Ennvidere fremgar det
med all enskelig tydelighet hvordan hestetrafikken
samtidig avtar. At antallet av fotgjengere og syklister
avtar jevnt efter hvert som biltrafikken stiger og
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nu snart synes helt 4 forsvinne, apner adgang for
mange refleksjoner.

Nar kurven for sum av hest- og motorkjeretoi
ikke stiger noget fra 1916—17 til 1928—29, sa betyr
jo ikke dette at det transporterte kvantum personer og
gods ikke er steget. Det ma her tas i betraktning

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@®REN 9

at bilenes lasteevne er storre enn hestekjsretoienes og
at iethvertfall lastebilenes starrelse er i stadig stigning.

Den sterke opgang i motorkjoretgienes antall for
budgettaret 1929—30 skyldes — ifelge overingenisrens
oplysning — trelasttransport, idet lasten tidligere
blev flptet eller gikk til Sverige.

VEIHQVLER, SARLIG SKIKKET FOR LASTEBILTREKK

Rapport av 10. november 1930 fra ingenier Th. Thorkildsen til overingenioren for veivesenet
i Vest-Agder fylke.

I henhold til anmodning tillater jeg mig herved
4 fremkomme med en redegjsrelse for hvordan man
i lengere tid her i Vest-Agder har drevet veihovling

Av de tre forannevnte veihovler har man inntrykk
av at Adams veihovl i forhold til prisen er den mest
hensiktsmessige, idet den har 8 fot bredt blad, og

Heste-veihovel trukket av lastebil.

ved hjelp av Russel-Kvernland og Adams 2 hesters
4-hjuls veihavler.

For 4 fa mest mulig jevn gang pa veihovlen og
hurtigere arbeide har man gatt over til 4 la en laste-
bil trekke hevlen. Videre har man for a kunne presse
hevlen mest mulig ned i veibanen og fi den til a
spore bedre efter bilen, fiernet forhjulene og koblet
hevlen uten drag og forhjul direkte til bilen.

En sédan kobling kan gjeres meget enkelt av enhver
smed, og ma vere saddan innrettet, at man far fri
bevegelse i leddet bade i horisontal og vertikal ret-
ning. Ved & anvende hevlene pa denne mate har de
i mange tilfelle kunnet erstatte traktorhevlen. 1
almindelighet hevles det fra 12—15 km pr. 8 timers
dag. Fordelen ved hestehovlene er at de er meget
billigere i anskaffelse, hvorfor man med tiden vil
kunne fa rad til at hver veivokter kan ha sin egen
hovl, og da man som regel alltid kan fi leie trekk-
kraft (bil) i distrilctet, vil samtlige veivoktere kunne
rykke ut pa én gang og under de gunstigste veer- og
hevleforhold. Sarlig om sommeren har dette stor
betydning.

Da det viser sig at de fra fabrikkene pamonterte
jernhjul har lett for a gii til siden under hevlingen,
er disse hjul blitt erstattet med eldre kasserte bil-
hjul med kompakte gummiringer. Likeledes har man
belastet bakakselen med en ekstravekt i form av
en sten eller en i rammen innstept betongkloss.

Befestigelsesanardning . for verbov/
titkoblel [astebi/

N =]
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dette kan forskyves til sidene, hvorfor denne hev! har
vist sig serlig hensiktsmessig til a fjerne gresskanter
med. Og for litt bredere veier ber hgvlbladet vaere 8
fot, idet man med en saddan bredde ofte kan slippe
med & hgvle 3 ganger (en gang pa hver side og en
gang i midten), istedenfor med et 6 fot blad 5 ganger.

Ved eventuell starre nyanskaffelse av veihgvler,

Nr. 1 - 1031

er det visstnok & anbefale at de leveres uten drag og
forhjul og med tunge bakhjul pamontert kompakte
gummiringer. Likesa bor befestigelsen for hovibla-
dene anordnes slik at man kan bruke bade 6 og 8
fot blad efter scm veien er bred eller smal og sale-
des at hovlbladet kan forskyves til siden i forhold
til hovlens lengdeakse.

ET FORSLAG TIL HASTIGHETSBES TEMMELSER FOR
AUTOMOBILKJ@RING I AMERIKAS
FORENTE STATER

Ved veidirekter A. Baalsrud

Under den ekskursjon som blev foretatt mot syd
efter den internasjonale veikongress i Washington
D. C., blev de store busser for ca. 30 personer kjort
pa en mate som savidt forstdes vant anerkjennelse.
Farten var stor hvor dertil var anledning , men liten
hvor nedvendig, likesom det blev brukt full stopp
foran jernbanelinjer og viktige veikryss. Der blev
tilbakelagt inntil 460 km pa én dag med en og samme
forer for den hele tur, som ialt tok ca. 14 dager.
Farten blev selvsagt diskutert og kjerereglene sam-
menlignet med andre lands. Kjeringen foregikk
med hastigheter som visstnok neie svarer til de
som inneholdes i nedenstaende forslag.

Dette forslag er utarbeidet av et institutt hen-
herende under Harvard Universitet, , Albert Russel
Erskine Bureau for Street Traffic Research”. For-
slaget er videre godtatt av en i De forente stater
arbeidende felleskomité | the national Conferance on
Street and Highway Safety”, som er en nasjonal
,, Trygg-trafikk”’-komité i Washington.

Her er foreslatt nytt grunnlag for reguleringen av
kjsrehastigheten. Man har her tatt alle tilberlige
hensyn til de metoder som tidligere er og tidligere
har vert benyttet i de forskjellige stater. Disse
eldre metoder kan sammenfattes saledes:

1. Bestemte maksimale kjorehastighetsgrenser blev
fastsatt for mange ar tilbake, og benyttes i mange
stater den dag idag, til tross for at de i almindelig-
het ansees som foreldet*). Av lokale bestemte og meget
forskjellige hastighetsgrenser finnes der i statene
en hel mengde; de er angitt pa store tavler langs
veiene. Ved innkjering i en by passeres ofte 3 slike
fartsgrenser. Denne hastighetsbestemmelse forut-
setter at overtredelse straffes. Hovedmangelen ved
denne metode er, at handhevelsen av loven virker
urettferdig. Kjoringen foregar under s& variable
forhold at det i virkeligheten ikke er mulig & sette
en bestemt maksimal grense for hastigheten ved trygg
kjering. Under heldige omstendigheter er de eksi-
sterende hastighetsgrenser i almindelighet for lave

*) Disse tall er avpasset efter amerikanske og
selvsagt ikke norske veibredder.

og under vanskelige forhold er de for hsie. Ingen
bestemmelse i trafikkreglene har forarsaket sa megen
splid mellem trafikkpolitiet og de kjorende som
farts-kontroll pa grunnlag av bestemte hastighets-
grenser.

2. Mange stater har forsekt & minske den vil-
karlighet som fremkommer ved hastighetsgrensene
ved & anvende den sdkalte | prima facie” Fklausul.
Fartsgrensen er bibeholdt, men med den tilfoielse, at
den som overskrider fartsgrensen ikke av den grunn
er ubetinget skyldig efter loven, men bare prima
facie (ved forste pickast) skyldig, og at han har
rett til a seke 4 bevidne at han tross farten allikevel
kjorte pa en forsvarlig mate. Det er pa denne
mate at bestemmelsene om fartsgrenser nu sed-
vanligvis anvendes.

3. Enkelte stater som har forsekt savel forskrif-
ter om bestemte hastighetsgrenser som prima facic
bestemmelsen med darlig resultat har besluttet 4 helt
opheve enhver fartsgrense, og forlanger nu av de kjo-
rende at de under erhver omstendighet kjorer med
den fart som forstand og forsiktighet tilsier., Ay
disse stater kan mnevnes Connecticut, Michigan,
Indiana og Kansas.

Blandt kyndige iakttagere er det almindelig kjent
at de kjorende tar lite hensyn til de fastsatte hastig-
hetsgrenser: de kjorer med den hastighet som for
dem -under de gitte omstendigheter ansees forsvar-
lig. Hastigheten kan bare i enkelte tilfelle kontrolle-
res ved at lovens mann felger efter den kjorende,
Det ovennevnte A. R. E. Bureau har foretatt under-
sokelser i flere stater og funnet at de virkelige kjore-
hastigheter er tilnermet de samme, hvad enten den
ene eller den annen av de tre ovennevnte retnings_
linjer for hastighetsregulering benyttes.

Den nasjonale komité er kommet til det resyltat
at ingen av de nuvearende regler er tilfredsstillende
og at det er nedvendig & finne en ny fremgangsmz‘itei
Hastighetsgrenser som anfert under 1) og 2) ovenfor
er for ubestemte og lite teielige. Helt fri hastighet
som under punkt 3) gir ingen veiledning hverken for
de kjorende eller for de kontrollerende. I den frem-
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tidige regel vil det derfor vare nedvendig 4 forsoke
4 anvende det som i den nuvarende praksis er for-
malstjenlig og undga det uheldige.

Den nye regel som nu foresldes bestar av 2 ledd,
hvorav forste ledd (I) er den egentlige regel:

. a) Det ma vere forbudt a kjore med en storre
hastighet enn forstand og forsiktighet tilsier,

b) eller kjgre med starre fart enn at kjereren kan
nedsette tilstrekkelig hastigheten eller stoppe helt
nar det er nodvendig for 4 undgé kollisjon med andre
veifarende,

Pa denne mate vil en kjorer viere straffskyldig selv
ved de laveste hastigheter, hvis forholdene er av
sadan art at kjoringen med denne fart i virkeligheten
er uforsvarlig eller resulterer i en kollisjon.

II. Som praktisk veiledning for den som kjorer
og for den som kontrollerer, frreslies videre:

Som eksempler pa tillatte hastigheter opstilles
folgende grenser:

22 km pr. time ved skoler og lignende steder,

32 km i forretningsstrok og andre omrider med
sterk trafikk.

40 km i tettbyggde omrader utenfor forretnings-
stroket, og endelig

72 km pr. time pad Apne oversiktlige strekninger.

Disse hastigheter er ikke fartsgrenser, og en kjo-
rer skal ikke demmes utelukkende av den grunn at
han har overskredet disse hastigheter. Pa en apen
landevei vil det silledes kunne kjores op til 80 & 90
km pr. time. Med andre ord: Hastigheten i sig selv
medforer ikke straff, men brukes dog som et hjelpe-
middel ved straffutmélingen. Det er dette som gjer
den nye hastighetsregulering til den kraftigste for-
holdsregel som nogensinne hittil er brukt i kampen
mot uvorren kjoring. Enhver som kjsrer hurtigere
enn ovenfor anfart i den nye regel og som herunder
kjorer uforsvarlig uriktig, kolliderer med nogen
eller forevrig overtreder de regler som gielder for bruk
av veiene (f. eks. kjsrer pa den gale side av veien
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eller Iignende), skal vaere underkastet den straff som
loven forutsetter for uvorren kjering.

Som minimumsstraff foresldes 100 kroner eller 5
dagers fengsel eller begge deler, og som maksimums-
straff 4000 kroner eller 6 méneders fengsel eller begge
deler.

Ovennevnte regel vil hindre vedkommende myn-
dighet fra 4 ta hensyn bare til kjerehastigheten,
og den vil fremtvinge at sivel hastigheten som risi-
koen tas i betraktning. Hittil har bade den kjerende
og den kontrollerende alt for ofte bare sett hen
til hastighetsmaleren. Ved den nye regel vil de begge
bli nodt til & studere hvorledes selve kjeringen fore-
gér.

Den saledes foreslatte hastighetsregulering er til-
synelatende ny, men i virkeligheten er den bare en
utkrystallisering av den praksis som er befulgt av
intelligente kjorere i mange ar, og har fatt tilslut-
ning fra fremskrittsvennlige politimenn.

Det store fremskritt ved ordningen er at de som
undlater a folge regelen fremtidig, vil bli straffet meget
hardt. Kontrollmyndighetene vil si kunne kon-
centrere sin energi pa de virkelige uvorne kjorere,
og straffen vil kunne svare til rakjorerens misgjer-
ninger.

*

De i foran omtalte forslag som eksempel nevnte
hastigheter, referer sig selvsagt til De forente staters
veier og veibredder. I almincelighet er det egentlige
veidekkes bredde pa lancet 4,8 A 5,4 m samt dertil
flate skuldrer av lsst materiale pa begge sicer.
Almindelige biler motes som regel med stor fart
uten 4 ga utenfor det egentlige dekke. Forsiktige
kjgrere gar ofte med de to hjul ut pa heire skulder
nar svare busser eller lastebiler mates, og likeledes
nar flere enn 2 biler er i nerheten av hinannen
under motning. De tyngre biler gir visstnok aldri
med nogen sterre fart ut pa skuldrene.

RAD OG VINK FOR ARBEIDE MED ASFALTEMULSJONER
TIL VEIBYGNING

(Forkortet oversettelse av ingenior P. Grezands artikkel:

Allgemeines iiber die Technik der Kalt-

asphaltverarbeitung im Strassenbau, i ,,Schweitz. Zeitschrift fiir Strassenwesen.”

Asfaltemulsjoner som i de senere ar har vert pa
markedet, og som kan utlegges pa veien i kold til-
stand, har hatt en betydelig utvikling for moderne
veibygning. Veibyggeren kan praktisk talt i starste-
delen av aret belegge veien med bitumingse stoffer
i motsetning til arbeidet med vaimasfalt scm bare
kan utfores i 3—4 maneder og dessuten fordrer tort
veer og mange maskiner som blir stiende ubrukt
resten av aret.

Nedenfor skal vi blandt annet omtale emulsjonens
virkninger pa stenmaterialene samt forseke & forklare

de prosesser som foregar, likesom vi til slutt skal gi
endel opgaver over asfaltemulsjoners beskaffenhet
og fremstilling.

De forskjellige anvendelsesmuligheter for asfalt-
emulsjon i veibygning.
Disse er fslgende:

Flikningsarbeide den meste tid av éret.
Overflatebehandling i foim av et , teppe” pa nogen
mm tykkelse over forskjellige sorter gatebelegg som
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sten, tre, betong og bitumendekke. Ved gjentatte
overflatebehandlinger kan beleggets tykkelse av-
passes efter trafikken.

Grouting og semigrouting av nylagte makadam-
gater samt profilering av defoimerte gater.

Fugning av tre og stenbrodekker.

Emulsjonsbetong, der er av ny dato, men som alle-
rede har vist gode egenskaper. Til dette siste arbeide
er det nadvendig a4 ha en emulsjon der koagulerer
langsomt for at massen ikke skal klumpe sig. Ved
a, blande stenmaterialer av optil 30—40 mm korn-
starrelse med emulsjon far man en regelrett asfalt-
makadam scm enten kan legges ut straks den kom-
mer ut av blanderen eller ogsa nogen dager efter
forarbeidelsen. Sedvanlig blir den lagt ut i to skikt,
i en tykkelse av 30—35 mm tilsammen efter vals-
ning. Dette dekke kan overflatebehandles pa van-
lig mate, dog er dette ikke alltid nedvendig.

Betongen har den fordel fremfor penetrasjons-
metoden at den foruten bedre fordeling av asfalten
ogsa sparer pa bitumen, idet innholdet av bitumen
ved betong er omtrent 5% av vekten mot 10 %
ved penetrasjon. Det kan nevnes at Paris’ veivesen
bruker en emulsjonsmortel bestdende av 50 vol. %
emulsjon og 50 vol. % sand til fugning av sten-
og trebrolegning. Dette demper steien og gjor dekket
vanntett og meget holdbart.

Til sammenligning med overflatebelegg av tjere,
inneholder emulsjonsdekkene ca. 10 % bitumen,
mens tjeredekkene holder 15—20 9, tjere. Dette
ulike materialforbruk er en faktor scm ma tas i
betraktning ved prisberegningen og man kan ikke be-
regne prisen efter like vektmengder av disse stoffer.

Almindelige betraktninger —over emulsjonens
virkninger og det anvendte stenmateriales natur.

De almindeligst anvendte emulsjoner holder 40—
50 °, vann og heist 2 9% emulgator. Efter utleg-
ningen fordamper delvis vannet og blir delvis inn-
suget i porene i stenen, mens bitumen skiller sig ut.
Bitumen-delene blir forankret i de fine porer i stenen,
og en porps kalksten har saledes meget sterre binde-
kraft enn glattslitt sjesingel. Stenmaterialet bar ved
siden av 4 ha tilstrekkelig poresistet vere sa hardt
at det ikke blir knust av trafikken. Bade alminde-
lig porfyr og hard kalksten egner sig utmerket.

For fullt 4 utnytte asfaltens klebekraft er det
ved overflatebehandling av sarlig viktighet a ren-
gjore gaten neiaktig og bruke ren splitt. De fleste
darlige resultater ved emulsjonsarbeider kan tilbake-
fores til darlig rengjering. Det er nodvendig & spyle
overflaten sa lenge til stenmaterialene ligger helt fritt.

Fuktighetens innflydelse.

Den gunstigste virkning av emulsjonen far man nar
stenlaget er svakt fuktet med vanin. Hvis stenen er
helt torr, kemmer asfaltens klebekraft ikke til full
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virkning, og er den til gjengjeld helt vat (tropfnass),
kan resultatet bli ubrukelig. I siste tilfelle vil det
ikke finne sted nogen absorbsjon i stenens porer
og det hender at asfalthuden pa grunn av det damp-
trykk som opstar i stenen, fullstendig losner fra denne.
Pa den annen side kan vannet i emulsjonen ved
fultlkemmen torre stenmaterialer ikke fukte porene
pa grunn av tilstedeverende stovpartikler og vannets
overflatespenning. En forutgaende fuktning av sten-
materialenc fyller kapillarrummene delvis med vann
og skaffer stovet vekk saledes at emulsjonen nar den
trenger inn blir fortynnet og koagulerer. Emulsjons-

.arbeider utfort i godt varmt ver blir deifor bedre

enn arbeider utfort under fuktig ver.

Stenmaterialenes innflytelse pd emulsjons-
dekkenes holdbariet,

Asfaltdekker som skal veare holdbare, fordrer ikke
bare at stenen er godt omgitt av klebende bitumen,
men ogsa at stenmaterialet kan motsta trykket av
trafikken. En hard sten som er spro, eller pa grunn
av sin langstrakte form har lett for & brekke, er der-
for ikke egnet for siemedet.

Nér et emulsjonsteppe nettop er lagt ut, vil en
del av emulsjonsvannet trenge ned, mens noget for-
damper. Imellem ovre og nedre skikt i teppet vil
det imidlertid fremdeles varc innesluttet sma mengder
emulsjon. Den stadige valsning av rullende hjul
vil efterhvert fa resten av emulsjonen til & koagu-
lere, mens vannet blir presset ut. Under dcrinc
kompresjon lagrer gruskornene sig tett sammen og
den overfladige asfalt blir trykket op til overflaten.
Derved undgies at dekket blir for fett og for blott.
Den asfalt som blir presset op blir bundet av over-
skuddet av grus. Man ser sdledes den nytte vals-
ningen av emulsjonsdekkene har. Den til avdeknin-
gen benyttede grus méa ha den nedvendige hardhet,
vere saerlig ren og heller vaere pores og ru enn glatt.
Det stenmateriale som egner sig best er porfyr,
grunnsten, oprinnelig basalt og hard kalksten.

Vi skal ved 4 betrakte nogen spesiclle eksempler
se litt pd hvordan de forskjellige stensorter forholder
sig i et bituminest veidekke. Hvis et tynt overflate-
belegg av meget hard grus blir lagt over et underlag
av forholdsvis blgt sten, vil overflatedekket under
trafikkens innvirkning slipe som smergelpapir pa
den underliggende makadam. Der vil samle sig
stenmel under asfaltdekket og dette vil litt efter
litt lasne og flekkes av. En overflatebehandling med
grov grus over et makadamdekke har den fare at
hvis en enkelt sten blir revet 1os, blir makadamen
liggende fri, og det danner sig snart et slaghull. I
motsetning hertil vil et dekke med finere gruskorn
hvor det ligger flere sten i heiden, selv om enkelte
gruskorn rives ut, utjevne sig s dekket fremdeles
blir helt.

Denne regel kan ikke anvendes pa all makadam,
idet en overflatebehandling med grov grus vil gi
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et godt resultat niir makadamen er si poros at grus-
kornene delvis blir trykket ned i makadamens fuger.
PA den annen side kan man vere sikker pd at en
overflatebehandling med grov grus over et tett og
fast makadamdekke vil gi et darlig resultat.

Det ma anvendes s meget grus ved overflate-
behandlingen at ikke emulsjonen ecr synlig nogen
steder. Under hjulenes virkning blir emulsjonen
presset op og avbundet, mens den overflodige grus
efterhianden blir slynget tilside. Veibanen far da en
mer gra farvesjattering. Pa en vei med liten auto-
mobiltrafikk er det derimot ikke anbefalelsesverdig
A bruke for stort grusoverskudd, idet den oversky-
tende grus blander sig med stov og avfall til et sole-
dekke som holder pa fuktigheten, dessuten vil dette
smussdekke slipe som sandpapir pa det underlig-
gende asfaltdekke og odelegge det. I dette tilfelle
er det & anbefale & borste omhyggelig vekk den over-
flodige grus en 14 dagers tid cfter utlegningen, sa
denne ikke blir liggende p& veien i den kolde og
fuktige arstid.

Om den innflytelse som det mineralske
pindemiddel har pd vannbunden makadam.

Der hvor en vannbunden makadamgate overflate-
pehandles med emulsjon kan, hvis det ikke er vist
tilstrekkelig forsiktighet, makadamens bindemiddei
sdelegge overflatebehandlingen. En nyvalset maka-
damgate er, selv om den er valset aldri sd godt, alli-
kevel ikke ferdig og md sette sig under trafikkens
innvirkning. Under denne kompresjon vil bindestof-
fet trenge op gjennem den fuktige makadam, og delvis
komme til syne pd overflaten. Dette fenomen kan
pa grunn av frost og fuktighet ogsi optre pa gamle
gater. Er nu makadamoverflaten behandlet med et
bituminost dekke, vil dette under en sddan prosess
bli lesnet fra underlaget og odelagt pd kort tid.
Serlig der hvor bindemidiet er lerholdig, vil dette
pblande sig med asfalten og danne et selelag. Det
gjelder derfor ved overflatebchandlinger & undgé

AVDELINGSINGENIQR

I forbindelse med var meddele!se i forrige num-
mer om avdelingsingenior Matthiesens dod hlt.setT
tes folgende minneord som lensmann Bratteteig i
Roldal skriver i en lokalavis:

Det vekte sorg daa posten fredag bringde oss
her i Roldal syrgiebodet, at avdelingsinsjenor
Macthiesen var avliden. Det var so stusslegt. Alle
hadde kjenning av at denne fine, stillfarande, god-
lynde mann var for Reldal ein uvurderleg god og
skynsam stette. Ein fekk snart forstaaing av, at
avd.insjeneren interessera seg for bygdi og var
clad ined aa Koma og vera her. Han var ein
dugande leidar og var framsynt og forstaaingsiull
naar det galdt framlegg til uppsving og fremjing
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lerholdige stoffer i makadamen og dessuten vente
sd lenge at underlaget er fullstendig komprimert og
uttorket.

Emulsjonens fremstilling og beskaffenhet.

En asfaltemulsjon ma hverken vare for stabil
eller for labil. Koagulerer den for fort, vil den ikke
trenge ned i porene pa stenen og asfalten far en for
liten klebe-evne. Dette er serlig uheldig ved forste
gangs behandling av nye makadamgater. P& den
annen side vil en for stabil emulsjon binde sd lang-
somt, serlig i fuktig ver, at trafikken i lengere tid
ma holdes vekk fra veien.

Emulsjonen ma ikke vere for tynn, idet den da
renner vekk og der opstir tap. Er den tykt flytende,
dekker den bedre, men er den meget tykk, er det
vanskelig & fa den fordelt. Den egner sig best til vei-
arbeide jo bedre den utskilte asfalt kleber til under-
laget, og her spiller emulgatoren en viktig rolle, idet
den ved & nedsette overflatespenningen kan pavirke
bitumen til i forskjellig grad & feste sig ved stenens
porer. Da emulsjonenes pris ikke skiller sig stort
fra hverandre, ma man for 4 bedomme deres kvali-
tet, gjore praktiske prover pa veien, idet en og samme
vei belegges med ca. 100 meter lange provestykker
av de forskjellige sorter. Ved senere behandlinger
ma man pase at det blir benyttet samme sort emul-
sjon som oprinnelig anvendt.

Det er to fabrikasjonsmetoder i bruk for asfalt-
emulsjon. Ved den ene passerer varm asfalt og
emulsjonsvasken en kolloidmelle med 2—4000 om-
dreininger i minuttet. Efter den annen metode blir
emulsjonen dannet ved kjemisk innvirkning pa
asfalten, og prosessen foregdr under langsom om-
roring.

Til slutt skal bemerkes at ifolge de hittil opnadde
resultater med emulsjon har denne sikret sig ferste-
plassen ved siden av tjere som gatebelegg. Og det
er utvilsomt at det stigende forbruk raskt vil for-
bedre veiforholdene i alle kulturland.

T. W. MATTHIESEN

for distriktet. Han var ein varmhiarta mann for
fiellbonden. Naar ein kom inn paa planar um
g'orddyrking kor som er dyrkande, og alt det som
i den leid skaper levelege kaar fraa fiell til fjaera
og utnytting av landet sine naturrikdomar, so vqf
hait heilt med, som den vidsynte mann han var(

Avd.insjener Matthiesen var ein hegt akta mal{n
Han var den aalvorsame og greide overordna, der
ikkje med brask og bram hevda sin autoritet,’men
paa same tid var ven og kamerat. Det var heog-
tidsstunder baade i heim og paa veg, paa arbeids-
staden og i vegvaktar- og arbeidarbarakkone daa
insjeneren var paa vitjing.

Heider og signing over minnet hans.
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RETTELSE

OPSTILLING AV TRAFIKKSPEIL VED VEIER
0G GATER

I artikkelen med ovenstdende titel i ,,Meddelelser
fra Veidirektoren” nr. 12—1930 er det dessverre
innsneket sig nogen beklagelige feil som jeg nedenfor
skal tillate mig & beriktige.

Formel 1)

§:B=L:(L—x)eller B=5" (I —x/L),
S’:S-cos% B:CDS%S(I+X/L)

Formel 2) blir da salydende:
B

o 1
€os - ¢ (I:FH)

Denne formel gir folgende speillengder, se tabell 1

S:

Tabell 1.

Vinkel S s S

o n=1 n==2 n=—3

60° 1,16 m 1,54 m 1,73 m

70° 1,22 1,62 ,, 1,83 ,,
800 1!30 2 1)74 ”n 1,g6 n
an° 1,41 ,, 1,80 |, 2,13 ,,
100° 1,55 ,, 2,07 ,, 2,34
110° 1,74 ,, 2,32 ,, 2,61 ,,
120° 2,00 ,, 2,66 ,, 3,00 ,,
130° 2,36 ,, 3,14 3,54 ,,
140° 2,93 ,, 3,90 ,, 440 ,,
150° 386 ,, | 515 ,, 580 ,,
160° 5,75 ,, 7,66 ,, 8,65 ,,
170° 11,50 ,, 15,30 ,, 17,30 ,,

Paside 191, 1. spalte skal sta:

,,Under forutsetning av de nevnte speildimensjo-
ner kan eiet i B befinne sig 0,67 m haiere enn hori-
sontalen fra C til B og allikevel se kjoretoiet i A.”

Samme side, 2. spalte skal sté:

tgg = Z;/L cos & =_ijz_2
2 it
2a - cOS 5

Til slutt er det en feil i utregningen av den fri
synslinje. Denne formel skal lyde:

S =2}/ B(2R—B) og gir folgende verdier for S:

Tabell 2.
R=20 25 30 35 40 45 50 35
60 65 70 75 80 85 90 100 m
8=21 23 26 28 30 32 34 35
37 39 40 42 43 44 46 48 m

MINDRE MEDDELELSER

NY HEISEBUKKTYPE

Heisebukker benyttes jo meget i veivesenet og
leveres av mange firmaer rundt omkring i landet,
Utstyret og utfarelsen er noksa forskjellig, likesom
prisen varierer. — Man ber sikre sig at alle ben har
solid topp- og fotbeslag. Benene ber i almindelighet
vere 47 X 47 av utsekt tremateriale. Forsvrig
anbefales tannhjul med ca. 314" og 16" diameter.
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Blokkene har resp. 2 og 3 solide skiver med stor
diameter, og ophengningen utstyres gjerne ogsa med
universalledd, sa kroken innstiller sig cfter wirens
stilling. Almindelig foreskrives norsk wire med 10
mm diam. og 144 galvaniserte trader. — Disse
stubbebrytere er konstruert for 5 tonn.

Et fiima i Sunnmare fremstiller nu en ny type
stubbebrytere, nemlig med snekkeskrue. Overingeni-
oren for veivesenet i More oplyser at denne heisebukk
sammenlignet med almindelige heisebukker har den
fordel, at den har betydelig mindre egenvekt i for-
hold til lofteevnen. Bukken har 3 ben og spillet
er ved en klammer festet til det enc ben. Almindelig
benyttes kun toppbloklk; men bukken leveres ogsa
med kasteblokk for tungere left. — Den nye bukk
er ikke uvesentlig dyrere enn almindelige heisebulker.

BEKJEMPELSE AV UGRESS

[ tilslutning til artikkelen om ,,Natriumklorat som
ugressdrepende middel” 1 | Meddelelsene® nr. 11—
1930, er innkommet folgende rapport fra overingeni-
sren for veivesenet i Hedmark fylke:

,9om preve blev hertil i den forlepne sommer
anskaifet 100 kg natriumklorat, Stoffet blev anvendt
pa fyllingen over Akersviken ved Hamar, hvor
veikantene mellem stabben er belemret med ugress
av forskjellige sorter. Forsgket blev gjort i slutten
av juli.

1 kg natriumklorat blev blandet i 20—25 1. vann
og spredt ut med cn almindelig havespreite, saledes
at alt gress blev ordentlig veetet. Allerede dagen
efter begynte de almindelige ugressplanter & visne,
blev om nogen dager brune og falt ned.

En hel del tistler som ogsa forekommer pa vei-
partiet, blev imidlertid staende, men blev terre og
stive saledes at det er mulig at de dor ut.

. Det kunde ikke sees at der kom noget ugress op
igjen i lepet av hesten, men sikkerhet om at det er
helt dedt kan man ikke fa fer til sommeren.

Stoffet som kostet kr. 42,00, rakk tilen veistrekning
pa ca. 300 m og blev antagelig spredt ut over om-
trent 300 m?3 Settes de samlede omkostninger med
spredning m, v, til kr. 50,00 vil omkostningene bli

211

ca. 17 gre pr. m?,

SKRAREKKVERKET FORHINDRET
BILULYKKE

Kommuneingenigren i Eidsvoll har i skrivelse av
17. desember 1930 til Overingenigren for veivesenet i
Akershus fylke innberettet folgende:

,,Under det glatte fare for en tid siden inntraff der
et tilfelle som muligens vil veere av interesse for
bedemmelse av skrarckkverkenes nytte.

Skrareklkverk fra Akershus fylke,
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bitene posserie binannen .

En bildrosje fra Eidsvoll, som ved middagstider
var pa hjemtur, motte i Brensmorsksvingen en del
fotgjengere. Disse giklk over til venstre side av veien,
Idet drosjebilen ennu er et stykke foran dem, duk-
ker en sydgaende lastebil plutselig op bak fotgjen-
gerne. Lastebilen, som har meget sterk fart, viker
over til venstre og sperrer sa godt som hele veibanen
(sc skissen). Drosjechaufforen, som p. g. a. fotgjen-
gerne hadde saknet farten, kunde pa det glatte
fore ikke fa stanset og hadde, for ikke a bli kjort ned
av lastebilen, intet annet valg enn a , kaste” Dbilen
voldsomt op mot rekkverket. A stanse lastebilen
var umulig p. g. a. den sterke fart som denne hadde.
Drasjebilen skrenset med for- og bakhjul langs den
starste del av rekkverket og |, knep” sig sa vidt forbi
lastebilen.

Drosjechaufforen uttaler, at sa fremt det ikke i
svingen var anbragt skrarekkverk, vilde et voldsomt
bilsammenstet vert uundgielig.”

ET VANSKELIG TRAFIKKNUTEPUNKT

Nedenstdende billede viser et av de mange trafikk-
centrer i Cleveland i Ohio, U. S. A. Lignende knute-

punkter hvor 5—7 veier motes, er der mange av i
og omkring byen, og med den stadig st_lgeudq trafikk
er det blitt en vanskelig opgave for veimyndighetene
pa hensilktsmessig méte 4 lose de ofte meget innvik-
lede krysningsproblemer.

PERSONTRAFIKK MED BILER 0G ANDRE
BEFORDRINGSMIDLER | AMERIKA

Omstdende figur viser personbefordringen i tiden
1905—1930 med damp-jernbaner, elektriske jern-
baner, Pullman cars, busser samt private biler i De
forente stater. Som det sees, er det av jernbanene
bare Pullman cars soem i tiden 1925—29 har hatt
nogen tilvekst i passasjerantallet. Den alt over-
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veiende steorste personbefordring foregdr nu med
private biler. 1 1920 er disse anslatt til & befordre
60 000 000 000 person-miles (96 500 000 Q00) person-
kmy), et tall som i 1929 er pket til det 9-dobbelte,
det vil si 530 000 000 000 person-miles (853 000 000 000
person-kmj. Det er siden 1922 at denne stigning har
skutt fart for alvor.

Det befordringsmiddel som nest efter bilene har
den storste persontrafikk, er de elektriske jernbaner,
men trafikken pd disse er nu i tilbakegang. Middel-

tallet er 45000 000 000 person-miles (72 000 000 000
person-km) Aarlig.

I 1920 hadde damp-jernbanene en persontrafikk
av 46000 000 000 person-miles (74 000 000 000 per-
son-km) — et tall som i 1929 er gitt ned til
31 000000 000 (50 000 000 000). Pullman cars har
siden det darlige ar 1921 hatt en jevn trafikkstig-

ning, siledes at trafikktallet for 1929 er det samme
som for 1920.

Rutebiler — busser — (skolebusser ikke medreg-
net) har lavere trafikktall enn alle de andre beford.
ringsmidler, men trafikken er i sterk stigning og
nadde i 1929 10 000 000 000 person-miles
(16 000 000 000 person-km).

VEIEN OVER KLAUSENPASS I SCHWEIZ

Denne nu meget bekjente vei over Klausenpass
fra Linthal til Altdorf, har ikke en s& gammel og
interessant historie som flere av de andre schweiziske
fiellveier, som f. eks. veien over St. Gothard 0g over
Simplon. Klausen var for 50 ar siden nasten ukjent.
Ved drhundredskiftet forbandt man med navnet
Klausenstrasse begrepet om en moderne postvei, og
idag er denne vei verdensbersmt og kjent i alle
motorsportsfolks og automobilturisters kretser.
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Det var forst i midten av forrige 4rhundre at tanken
om en postvei over Klausenpasset opstod, men det
varte ennu en rekke av ar fer projektet blev til vir-
kelighet. Farst i 1899 kunde den nye vei apnes for
trafikk. Den hadde kostet 4,1 mill. fr. og ansaes
for & vaere et mesterverk av veibygningskunst. For-
uten hensynet til turisttrafikken og til den alminde-
lige ferdsel, var det ogsid militzere hensyn som var
bestemmende for veiens bygning, hvorfor 80 %, av
anleggsomkostningene blev utredet av forbundsstaten.
Efter veiens dpning aket trafikken stadig. Den bestod
av fotgjengere, syxlister og kjerende, bl. a. de stolte
5-spente postdiligencer, som pa 8—% timer forte de
reisende fra Linthal til Altdorf eller omvendt. Krigs-
4rene bragte stille tider ogsa for veien over Klausen-
passet, og man begynte 4 tvile pa om trafikken nogen-
sinne vil bli hvad den hadde vert. Men tvilerne har
ikke fatt rett. Den sterke utvikling av automobil-
trafikken satte inn, og med denne falt ogs de skran-
ker som pa sd mange schweiziske veier stod hindrende
i veien for automobilene. Klausenstrasse blev den
av automabilturister mest sskte rute. Fra ar til ar
tiltok trafikken og steg til en uanet stgrrelse. Og
da det internasjonale automobillep blev henlagt til
veiens pstlige del, kom navnet Klausenstrasse pa
alles munn, og folk valfarter nu dit i titusenvis. Nu
kan man ikke tenke sig det schweiziske nett av Alpe-
veier uten Klausenstrasse. Den er blitt et uundverlig
bindeledd og er av overordentlig stor betydning som
gijennemgangsvei. En stor del av trafikken fra
Graubiinden og St. Gallen gar om sommeren over
Klausen som den mest direkte forbindelse med St.
Gothard. Skal man fra Luzern til Graubiinden eller
omvendt, har man ingen bedre rute enn forbindelsen
Axenstrasse—Klausen—Kerenzerberg. Av stor be-
tydning er veien over Klausen som ledd i forskjellige
rundreiser gjennem de vakreste strak i Schweiz.

Automobil Revue.

== Parkeringsplass

SARBESTEMMELSER OM
MOTORKJORING

HORMYALAND FYLKE

Efternevnte bygdeveier er apnet for fri kjering
med motorvogn:

1) Ved Hordaland fylkesveistyres beslutning av
21. november 1930: Bygdeveiene i Kvam, samt
bygdeveiene Bruvik—Skaftd, Bruvik—DBrann-
myrleite og Bruvik—Olsnes i Bruvik herred.

2) Ved Hordaland fylkesveistyres beslutning av
17. desember 1930: Bygdeveiene i Kvinnherad
og Husnes sogner i Kvinnherad, samt bygdeveien
fra Holdhus til Tveita og Ase til Halandsdal
herred.

For samtlige disse veier gjelder dog, at de kan
stenges under telelosning og til andre tider nar det
ansees nadvendig av hensyn til veicnes tilstand og
trafikkens sikkerhet.
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Finlands officiella statistik XIX.

Vig- och vattenbyggnaderna. Vig-
byggnadsstyrelsens berdttelse om de under
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stilling. Binding av armeringsjern. Norges forste
jernbane,
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