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RIFFELDANNELSE PA GRUSVEIER

Av ingenior Holger Brudal

[ 2 artikler i «Meddelelser fra Veidirekteren»
for september og november 1930 har jeg behand-
let problemet rifieldannelse pa grusveier, og stilte
i den siste av disse artikler i utsikt & komme til-
bake til spersmilet nir jeg fikk ytterligere op-
tysninger om de forsek som pigdr i Washington,
U. S. A. angdende dette tema.

Jeg skal i det folgende forst giengi i utdrag
hvad professor Homer J. Dana beretter om for-
sokene i 1930. Professoren skriver bl a.:

«Siden praktisk talt alle personbiler har bal-
longringer, blev det fortsatte studium viet for-
sok med en lastebil. Sommeren 1930 blev der
gjort forsok pd provestrekningen, idet der blev
brukt en 1,5 tonn lastebil. Pa samme tid blev
der gjort laboratoriestudier av forskijellige bilers
karakteristikk og «opfersel» og av innflytelsen
av stotdempere og av trykket i bilringene.

Vaskebrett opstir hyppigst pd terre grus-
veier med natur- eller maskingrus, ennskjent de
ogsi er pavist i Dbituminese veidekker og pa
grusveier som er behandlet med olje.

Vaskebrett er ikke blitt iakttatt pa betong-
veier, enuskjont de odeleggende krefter alltid er
tilstede med trafikken pd slike veier.

Arsaken til vaskebrett.

Arsaken til vaskebrett er tilstede til enhver tid
pa alle slags veidekker hvor der er automobil-
trafikk. Arsaken er uadskillelig forbundet med
selve kjoretoiet.

Billegemet, sammen med belastningen, hvis der
er nogen, har den storste vekt og treghet av alle
bilens deler. Forsek viser at billegemet ved van-
lige hastigheter pA grunn av sin store masse beve-
ger sig bare ganske lite vertikalt, mens det beve-
ger sig horisontalt over veier med vaskebrett. For
den fglgende analyses oiemed kan billegemet be-
traktes som forholdsvis stasjonert vertikalt sett
pé grunn av sin store masse.

Den ene ende av vognijeerene er festet til dette
praktisk talt stasionere legeme og den annen
ende er festet til aksel og hjul, som i almindelig-
het betegnes som den ufjeerede vekt, hvilken siste
dog ogsd er fjaret ved bildekkenes luft. Denne

kombinasjon av stor legemsmasse, boielige fierer
og den mindre masse av aksel og hjul hvilende
pd de luftfylte dekker, denne kombinasjon utgjer,
idet den beveger sig med en hvilkensomhelst
almindelig fart over landeveier, et hele som er
meget omfintlig for ytre forstyrrelser og som
meget lett settes i periodisk vibrasjon.

Mange ting kan bidra til @ pdbegynne
vaskebrett.

En liten hindring eller ujevnhet i veidekket,
bilens slingring, maskinens vibrasjon eller en hvil-
kensomhelst av en mengde forskjellige omstendig-
heter, hver for sig eller i forening, kan bringe
hjulet og akselen til & hoppe ira veidekket. Hvad
enten hjulet helt forlater veidekket eller ikke, vil
den avdempning av stotet som forarsakes av luit-
puten i dekket nar hjulet beveger sig nedad igjen,
bevirke at hjulet atter farer tilbake. Denne sving-
ning vil fortsette inntil den oprinnelige energi som
er tilfert systemet, i sin helhet er absorbert av
friksjonen mellem fjcerbladene, friksjon i bildek-
kenes vegger og i stotdempere, hvis sadanne
finnes.

Trafikken bryter ned veidekkets overflater.

Den neeste bils hiul som treffer den samme hia-
dring eller blir utsatt for lignende forhold, vil
gienta den foregdende utforelse. Sdledes vil sla-
gene av de folgende hjul pd neesten de samme
steder begynne & nedbryte og lesne det sammen-
kittete og sammenpressete grusdekke og luft-
stremmene, som forarsakes av dekkene og selve
bilen, vil leite en del av det lesnede bindstoff og
fine materiale og fore det vekk og pa samme tid
utforme det som blir igjen, til bolger, den ene efter
den annen, som samtidig blir flere og flere og
dypere og dypere.

De losnede grovere bestanddeler som blir igien
i overflaten, virker som en skrape mellem de
efterfolgende hjul og det veimateriale som ennu
er fast, og hjelper saledes til a fore edeleggelsen
videre. Tilslutt finner meget av det grovere, los-
nede materiale vei ut til kantene av veien.
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Rytmisk vibrasjon av bilens deler
fordrsaker rifler.

Bilene har derior i sig selv alltid den virk-
somme tilbaielighet til & edelegge det veidekke de
kjerer over. Da en bils ufjeerede vekt, nar den
forstyrres, har en tendens til 4 vibrere mer eller
mindre periodisk, far edeleggelsen av veien hyp-
pig en mer eller mindre rytmisk karakter, hvorav
de forskijellige betegnelser kommer.

Innflydelsen av bildekkenes trykk.

Dekkenes trykk og trykket mot veibauen.

Det er innlysende at et heitrykksdekke har
meget mindre bereringsilate mot veien enn et lav-
trykksdekke for den samme belastning. Berorings-
flaten blir under bevegelse meget lite forandret
pd grunn av selve dekkehylsterets motstand og
treghet og kan ved almindelige bildekker sees bort
fra. Ved en okning av bilringens trykk viser det sig
at de vibrerende reaksjoner er de samme som hos
en forkortet eller stiveregjort fjzer. Med andre ord
blir svingningsperioden pa en mate minsket ved
en gkning av bilringstrykket. P& den annen side
vil en senkning av trykket gi den samme virkning
som om fjeeren var blitt forlenget eller blitt gjort
mer beielig, og derfor blir svingningsperioden
merkbart forlenget. Det skal som et eksempel
anfores at for Chevrolet foraksel, pa den labora-
toriemaskin som nedenior skal beskrives, utstyrt
med 3%” ringer, nar den svinget med sin natur-
lige periode, fantes & svinge 15 ganger pr. sek.
med et bildekketrykk pa 64 pund pr. kvadrat-
tomme og 13 ganger pr. sek. med et trykk pa 50
pund pr. kvadrattomme.

Tabell 1.
Hoitrykks- kontra lavtrykks-ringer.

Arbeide Gjen-
Luft- | Dekkets| g5 3 poje varende
Vekt | trykk | DT | gekket 17 | RY8Eens |'berpr- | Pro-
pahjul j5yng! ings- over en mottrvkk | Gnge. | cent
i pund| 5t iﬂa.te rygg pa mot dekket flate
O 6 L] id

750 | 60 | 12,5 ‘130 pundye /330 pund | 6,5 | 52
750 | 35 , 21,4 17,5 210 ,, | 154 72

: ”

I tabell T er vist sammenligningen mellem hei-
trykks- og lavtrykksringer pa en bestemt bil. Man
tenker sig at hjulet pd veien moter en rygg, som
bevirker en bergringsflate med dekket pa ca. seks
kvadrattommer og at hjulet beveger sig med en
slik hastighet at det loites bare ubetydelig av
hindringen. Da vil reaksjonstrykket av denne
veere 360 pund eller 48 % av totalvekten ved hai-
trykksringer og 210 pund eller bare 28 % av
totalvekten ved lavtrykksringer.

Hvis ryggen var si stor som den totale bergr-
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ingsflate, vilde stetet bli det samme for begge
slags ringer. (Dette er tilncermet riktig, da lav-
trykksringer er storre enn heitrykksringer og der-
for inneholder et storre luftvolum, som proscntvis
forminskes mindre i volum ved en gitt hindring.)

Det er derfor iflg. tabell T klart at en gitt liten
ujevnhet pa veien vil bevirke en mindre forstyr-
relsesreaksjon mot en lavtrykks- enn mot en hoi-
trykksring, og folgelig virke behageligere for pas-
sasjerene.

Pa samme tid vil den vertikale bevegelse cller
vibrasjon hos hjul og aksel bli mindre og dekket
vil veere mindre tilboielig til & forlate veibanen,
og folgelig vil odeleggelsen av veidekket bli
mindre.

Virkningen av stotdempere.

Biler uten stotdempere.

Nér et bilhjul uten stotdemper av noget slags
treffer en ujevnhet pd veien, kan det uhindret
springe op i luften nir bortsees ira dets egen treg-
het og den motstand som ydes av fjarene.

Sa snart hjulene og akselen nar sin storste
heide, tvinger bilens vekt og treghet giennem

ficerene hjulet til 4 vende tilbake til veibanen.
Tendensen ved reaksjonen mot bilvekten, bide
ved sammenpresning og tilbakespring av fjecrene,
har veert & tvinge lasten til en hoiere stilling i
forhold til veibanen. Pa den annen side, nir
hjulet reverserer i sin vertikale bevegelse og nir
sin laveste stilling pa veibanen igien, har belast-
ningen, nu mer eller mindre ikke underststtet,
hegynt & overvinne sin treghet og har begynt pa
sin bevegelse nedad. Den konstante reake<jon mot
veibanen vil bestd av to komponenter. Den ene
komponent vil veere belastningens vekt- og treg-
hets-reaksjon gjennem fjeerer og bildekker mot
veibanen. Den annen komponent vil veere vekts-
og treghetsreaksjonen pa grunn av den nedad-
gaende bevegelse av den ufjerede vekt. Den
maksimale sum av disse reaksjoner vil betraktelig
overstige den totale vekt av bilen under hvile.
Med andre ord, vekten av bilen holdes oppe av
en serie av avdempede slag mot veien istedenfor
av et stadig trykk. PA den annen side vil, si
lenge som hjulet vedlikeholder et jevat trykk mot
veien, dette trykk veere lik vekten av bilen og
belastningen. P& en ujevn vei, som bevirker at
dette hjul avvekslende forlater og berorer vei-
banen, ma hjulets totale trykk mot veien under
statet veere sil stort at det giennemsnittlige trykk,
mens berering finner sted, vilde beere vekten av
belastningen under hele den tid en vibrasjon for-
leper. Med andre ord, ujevne veier tjener til a
paskynde sin egen sdeleggelse.

I tabell I sees at et arbeide pd 30 pund-fot var
nedvendig for a buie hoitrykksringen i en bestemt
utstrekning, mens det tilsvarende var 17,5 pund-
fot for lavtrykksringen. Hvis hjulet blev for-
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hindret 1 4 lofte sig vertikalt, vilde hele dette
arbeide, med undtagelse av det som representeres
av friksjonen i bilringens vegger, gis tilbake idet
dekket forlater heideryegen. Det som virkelig
foregdr, er imidlertid at en viss energimengde
lagres ved a lefte hjulene ogr sammenpresse
ficerene. Nir en-veis type stotdempere brukes.
er de bare effektive nar det gjelder & absorbere
denne energi under fjexerenes tilbakespring. To-
veis stetdempere fordeler denne energi delvis pa
ficerenes sammentrykning og delvis pd deres til-
bakespring. Resultatet i begee tilfelle er at denne
magasinerte energi istedenfor at den far for-
brukes i en hel rekke vibrasjoner, hurtig absor-
beres og hjulet holdes i narmere kontinuerlig
kontakt med veibanen. Det er uten videre inn-
lysende at hvis kontinuerlig jevn bersring med
veibanen kan oprettholdes, vil arsaken til vaske-
hrettdannelsen elimineres og vedlikeholdsutgiftene
betydelig reduseres. Kort sagt, lavtrykksringer
reduserer i hoi grad sterrelsen og voldsomheten
av de vertikale reaksjoner forirsaket av sma
hoiderygger pa veien. Ennvidere tiener stotdem-
pere til hurtigere i fordele den energi som er til-
fort ved stot mot veien og derfor hjelper til &
oprettholde en mere jevn og mindre vdeleggende
persring av bilringene mot veidekket. Bade redu-
sert trykk i ringene og bruk av stetdempere tjener
til & hemme vibrasjoner som, hvis de ikke holdes
i age, fordrsaker dannelsen av lange serier av
rytmiske bolger i nwerheten av uievnheter i vei-
banen.

To sider av problemet bley studeret i 1930.

Studiet av vaskebrett i 1930 blev delt i to grup-
per. I de torre sommermineder blev en 1% tonns
Chevrolet lastebil kjort pd den samme provestrek-
ning som blev benyttet forrige ar neer Spokane,
Washington. Ved disse prover sikret man sig
data som viste sammenhengen mellem belastning,
kisrehastighet og den tid som trengtes for & lave
rifler i veidekket. 1 tilslutning til disse prover

Tabell 1L
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blev der foretatt laboratoriestudier av en mengde
forskjellige Dbilfabrikatas egenskaper.

Lastebiler laver vaskebrett pd provestrekningern.

Provestrekningen var 1,4 mil lang praktisk talt
horisontal og neesten rett i hele lengden. Fig. 1
viser anordningen.

vo

0
Tallene ongie bastrghat
) eles pr torze.

Fig. 1. Forseksstrekningen var 1,4 mil lang og var delt I 5 for-

skjellige seksjoner hver med sin bestemte hastighet under forsokene.

Bemerk intervallene for okning, henholdsvis minkning av
hastigheten.

Veien var gruset for adskillige ar siden med fin
grus utharpet av en moraeneavlagring. Underlaget
er konsolidert og vel sammenbundet og blev hevlet
jevnt ved hjelp av en hevel. De to tommer fint
materiale som efterlotes av hevelen blev spredt
ievnt over veibanen ved hjelp av en veiskrape.
En sluttbehandling blev gitt veibanen ved hjelp av
en belastet finpussings-skrape som efterlot vei-
banen jevn og absolutt fri for skraperifler.

Forseokene pabegyntes ved & kjore en 1% tonn
lastebil frem og tilbake med de hastigheter som
er angitt i fig. 1. Det spesielle karosseri + endel
lase stener veiet tilsammen ca. 1500 pund.

Chaufferen var evet i & vaere pd vakt efter de
forste spor av vaskebrett og noterte hvor disse
viste sig. Eftersom tiden gikk notertes ytterligere
forandringer og antall kiereturer. Trafikken i
begge kjoreretninger blev koncentrert i et spor.

Forsoksdata fra 7930.

[ tabell II er vist data i kronologisk orden fra
de ni forskjellige forsek som blev foretatt med
lastebiler hvis vekt uten belastning var 3200 pund.

I tabell IIl sees giennemsnittstall uttatt av ta-

bell II.

Forsek med lastebil.

Antall turer for d lave vaskebrett

‘ Totale antall

Forseks-| Belaslning ! 1. Bi,l- :

nr. pund | Setemprie i“?r%i:lkcsi 40 mil pr time ‘ 35 mil pr. time | 30 mil pr. time | 25 mil pr. time = [OTseksturer
1 ’ 1200 ‘ Ingen &0 40 ‘ 83 100 163 246
2 Ingen | —,— 80 30 12t 121 151 25
3 —y— | —y— . 80 29 108 ‘ 180 - 203
4| —e | == | 80 8 63 63 203 211
5 1 500 —_—— 80 42 | 139 94 178 184
6 Ingen Enveis 80 138 ‘ 20 205 270 387
7 1 500 T |80 £4 ! 94 | 336 470 560
8 1 500 Toveis 80 66 | 173 I 215 644 806
9 1 500 ~— | 05 Ingen forandring av veidekket. 660
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Tabell I jSnncmsnittsrcsultater av forsokene.

Belastning \ Stotdempere L“?ié;ws jSnnen;;nlitlig ‘""t"”_'_ti’,'?'_m'i’ lavc \.askgprcft ‘ ;\n!al‘! ’rfol{n‘l;.;{ ‘“t"“:"

pund ! i trgykk 40 mil pr. time ! 35 mil pr. time ! 30 mil pr. time 25 mil pr. time | orse orsorsturer
|
Ingen Ingen 80 36 131 l 125 ; 177 3 672
1 500 —_— 80 41 111 97 170 2 430
Ingen Enveis 80 138 220 205 ‘ 270 1 387
1 500 —_— &0 £4 94 336 ‘ 470 1 £60
1 500 Toveis 80 66 173 215 | 644 1 896
1500 S 65 Ingen forandring i veidekket hverken til Cet ! 660
| bedre eller verre.

Diskusjon av forseksdataene.

En granskning av tabell Il viser at en ekning
av belastningen pa 1500 pund pa den 3200 punds
tunge lastebil ikke syntes & gi nogen markert for-
skiell i dennes sdeleggelse av veidekket. Dette
kan skyldes at den procentvise ekning av vekten
ved belastningen med de 1500 pund var av mindre
betydning enn det forholdsvis heie trykk i bil-
ringene med henblikk pd odeleggelse av veidekket.
Det vil forstaes at palidelige og endelige relative
giennemsnittstall matte baseres pa et meget stort
antall forsek, men tid og utstyr tillot ikke &4 foreta
flere.

De to typer av stotdempere som blev brukt
viste sig ikke & uteve nogen seerlig hei innflytelse
procentvis pa hemmingen av vaskebrett med storre
hastigheter. Dog er der en merkbar hemming til-
syne ved lave hastigheter som 25 og 30 mil pr.
time. Tiden tillot ikke 4 giere forssk med andre
typer stotdempere eller med forskjellig justering
av dem som blev benyttet. Det er absolutt ikke
umulig at de benyttede stotdempere ikke er blitt
brukt med sin gunstigste justering for denne spe-
sielle bil. Dog, det mest bemerkelsesverdige ved
tabell III ligger i den siste tallrekke.

Eiter avslutningen av de f{forutgdende prover,
under hvilken veibanen flekkevis') hadde fatt
stygge vaskebrett og sporet var bra slitt i hele
sin lengde, blev lufttrykket i ringene redusert til
65 pund. Alt det ovrige ved bilen forblev ufor-
andret og uten a gjenopiriske veidekket blev for-
seket fortsatt. Ennskjent man under de f{forut-
giende forsek fra time til time hadde kunnet
merke avgjort fremadskridende odeleggelse av
veidekket, viste det sig nu under bruk av lavere
trykk i bilringene at all videre odeleggelse var
stanset. Fortsatt trafikk hverken forbedret eller
forverret kjorebanens tilstand, med andre ord, de
odeleggende krefter syntes a vere fullstendig
hemmet. Dette stemmer med resultatet av tidligere
forsek med personbiler pia den samme forseks-
strekning hvorav fremgikk at det ikke i noget
tilielle var mulig & danne vaskebrett med ballong-
ringer.

1) Uthevet av mig.

Laboratoriestudium av bilens egenskaper.

For 4 forstd hvorledes man best kan hemme
bilenes tendens til a lave vaskebrett er det ned-
vendig & veare fortrolig med de forskiellige delers
arbeide mens vaskebrett dannes. Et begrenset
studium kan foretaes med en bil pd landeveien,
men dette har den ulempe at ikke ett sett av
arbeidsvilkar kan oprettholdes pa veien i et pas-
sende tidsrum.

Den nodvendige laboratoriemaskin for studiet.

I denne hensikt trengtes en laboratoriemaskin
men hvilken en bil kunde opereres kontinuerlig
under et gitt sett arbeidsvilkér.

Bilen skulde f. eks. manevreres som om den
kiorte med en viss gitt hastighet over en vei med
vaskebrett av samme innbyrdes avstand og en viss
jevn dybde. Under disse forhold kunde der stu-
deres virkningen av forskjellige trykk i bilringene,
innflytelsen av belastninger og stetdempernes hem-
mende virkning etc. En sidan maskin blev kon-
struert og studier foretatt av en hel rekke biler
av forskjellig fabrikata og sterrelser. Fig. 2 illu-
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ramzru\
Fig. 2. Skjematisk riss av laboratorlemaskinen, den si kallte
ojigger” for studium av bilers karakteristikk nar de kjorer over
ujevne veier. Vaskebrettenes ,dybde” reguleres ved avstanden
fra hjulet til rammens hengsel.

strerer denne maskins prinsipp og den mate pa
hvilken den arbeider for’a bringe i vibrasjon den
ene ende av bilen ad gangen som om den kjorte
over en vei med vaskebrett i samme avstand og
av ens dybde.

Maskinens omdreiningstall blev gjort
motsvarende vaskebrett,
Den gjennemsnittlige lengde av vaskebrett fra

belgetopp til bolgetopp saledes som giennemsnittet
var av en stor mengde méalinger utiert pa forskijel-
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lige wveier i statene Washington og Idaho er 29
tonumer. En bil som . cks. Kjorer med en hastig-
het av 30 mil pr. time vil passere 1092 bolger av
wiennemsnittliy lengde hvert minutt. Hvis derior
i fig. 2 krumtappakselen roterer med 1092 omdrei-
ninger pr. minutt vil bilen rystes i samme grad
som om den kjorte med 30 mil pr. time over en
vei med vaskebrett av gienmemsnittslengden. Pa
maskinen er dog virkningen av bilens slingring.
motorens vibrasjon cte. eliminert oz der kan fore-
tacs studium av hvilkesombelst valgte tilstander
eller forhold.

Metode for optegning diagrammer under
bruk av laboratoriemaskinern.

[ de folgende figurer 3—106 er illustrerende vist
forskijellize bilers bevegelsesdiagrammer. Et op-
tegningspapir med absolutt parallelle linjer som
representerer intervaller pa lhastighetsaksen i
diagrammet, er oprullet pd diagramtrommelen.

Derpa startes motoren og mens maskinen vibre-
rer med en eller annen hastighet, la oss si mot-
svarende 10 mil pr. time, dreies diagramtrommelen
med handen inntil 10 milslinjen pa diagrampapiret
er under blyanten. Denne trykkes si lett mot
papiret og vil tegne en linje av en viss lengde.
Hastigheten okes sa forsiktic og en annen linje
med den tilsvarende hastighet tegnes pa trom-
melen. Nar dette er foretatt for alle de wvalgte
hastigheter vil der pd papirct viere tegnet en
rekke ordinater av forskjellig lengde. Ved &
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trekke en linje giennem alle ordinatendepunkter
fies de diagrammer som er gjengitt i figurene
3—16. For a vise den motsvarende amplitude eller
dybde av vaskebrett, dreies krumtappakselen med
handen for & bringe den ophengslede ramme i sin
hoieste stilling. Med en bil piA maskinen og en
trad festet til akselen og forbundet med blyanten,
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vil denns antyde vaskebrettets heieste topp. 1
denne stilling dreies papirtrommelen og en linje
trekkes pa diagrampapiret. Det samme foretaes
med krumtappakselen dreiet til sin laveste stilling.

Analyse av diagrammene.

La oss i fig. 5 se pd bevegelsen av en bils for-
aksel, en toders Chevrolet uten stetdempere oxg
med 60 punds trykk i ringene, idet bilen beveger
sig over vaskebrett med samme innbyrdes avstand
og bare 5/32" dype.

Ved en hastighet pA 4 mil pr. time er bilens
resonansperiode fremiredende. Ved en hastighet
pa 10 mil pr. time er akselens bhevegelse redusert
til mindre enn dybden av de vaskebrett som der
kisres over. Ved 22 mil er imidlertid den ufjzerede
vekts resonansperiode nadd og akselen vibrerer
med en amplitude adskillige ganger sterre enn
dybden .av vaskebrett. Ved 30 mil pr. time er
amplituden blitt vesentlig redusert ennskjent den
fremdeles er storre enn vaskebrettenes dybde.
Den for dette arbeide benyttede maskins begren-
sede virkefelt forhindret prover for sterre hastig-
heter enn de som er vist i diagrammene. Man har
imidlertid til hensikt &4 foreta forbedringer som vil
tillate studier ved meget storre hastigheter.

Legg pa den annen side merke til hvor stor
hemming som er godtgiort i fig. 3. Uten tvil er
ved resonanshastigheten den edeleggende virkning
pa veidekket ved dette forhold meget mindre enn
i tilfellet ved fig. 5. Efter all sannsynlighet vilde
det samtidig veere meget behageligere for pas-
sasjerene ogsa. Virkningen av redusert trykk i
bilringene vil sees i fig. 4 og 6.

I fig. 7 til og med 10 sees hvor stor hemming
som er ydet av enveis stetdempere av «snubber»-
typen. Der ber ikke legzes nogen seerlig vekt pa
kurvens form ved hastighetene pa 4 til 5 mil pr.
time, da denne er under den vanlige kjorehastig-
het. Diagrammene blev fullfort til nullpunktet
fordi det mav et definitivt endepunkt.

[ fig. 7 og 9 er der ingen sistdempere pa Buick-
kupeens aksler og ved hastigheter pd 25 mil pr.
time og derover svinger denne over vaskebrett
5/32" dype, med en amplitude som ikke er sterre
enn ved bruk av en-veis stotdempere av snubber-
typen. Se fig. 8 og 10. Derfor er der ved normale
kisrehastigheter pa 25 mil pr. time og derover over
vaskebrett 5/32” dype, neppe nogen merkbar for-

del & bruke stwtdempere pa denne bil forsynt
med ballongringer. Dog utsver stetdemperne
en avgjort hemmende innflytelse pa hver av

akslene ved resonnanshastigheten. Forsek viser
at stetdempere ved heiere hastigheter over dypere
vaskebrett virkelig utever en viss grad av
hemmende virkning pd akselvibrasionene. Fig. 11
til og med 16 viser karakteristikken av en 1% tonn
chevrolet med en belastning pa 1500 pund. Det
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Modell T. Ford Touring utstyret med 303< 3' »" heifryksringer.

Denne biltype er sedvanlig blitt Kjort ulen stotdempere. Bemerk

forholdet mellem dybden av vaskebretl nemlig 0,1567 og sving-

ningsamplituden for akslene som ikke har steldempere. Over

dypere vaskebrett vilde disse ringer utvilsomt foriate veidekket

hyppig. Disse kurver optegnedes for resonanshastigheten for
hver aksel og for hvert av de angitle trykk.

normale lufttrykk i ringene for full belastning var
80 pund. I fig. 13 og 16 vibrerte de to aksler hem-
met av toveis stotdempere med like stor reaksjon
bade for sammentrykning og tilbakespring. Ved
en kjsrehastighet pa 30 mil pr. time er det apen-
bart at forakselen var mere aktiv enn bakalkselen
oz ved det reduserte luittrykk pd 65 pund, fdes
det samme forhold som vist i fig. 11 og 14. Stot-
dempere pa bakakselen av denne bil gir forholds-
vis liten forandring i vibrasionsamplituden mens
der for forakselen finnes en markert forandring i
dennes bevegelse ved visse hastigheter. Ved en
hastighet av 30 mil pr. time opniddes dog kun
meget liten hemming av stetdempere nar der kjor-
tes over 5/32" dype vaskebrett.

| fig. 17 er vist studiet av «opferelsen» til en
lett bil med heitrykksringer. Kurvene blev opteg-
net for den maksimale svingningsamplitude under
resonnansperioden for hver aksel og for hvert av
de angitte trykk.

Bruk av hydrauliske stotdempere pd denne bil
viser en meget stor hemmingsprocent og at bak-
akselen er den mest aktive 1 & gdelegge veidekket.
Hvis den vertikale svingningsamplitude kan effek-
tivt utievnes, vil dannelsen av vaskebrett hindres.

[ fig. 18 er det apenbart at forakselen er mere
aktiv enn bakakselen, men forskjellen mellem de
to er ikke sa stor som i tiliellet i fig. 17. Den
«naturlige» svingningsperiode for for- op bak-
akselen pd denne bil ved 34 punds lufttrykk og
med stotdempere inntreffer ved 19,5 respektive
16,7 mil pr. time.

I en tyngre bil kan bilens treghet nyttiggjares
i heiere grad for a hemme akselvibrasjonen. Fig.
19 viser den opnadde hemming ved bruk av stet-
dempere og at den procentvis er meget starre enil
tilfellet var for nogen av de forutgiende lettere
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Aksclsvingens amplitude milt i tommer blev tatt ved resonans-

hastigheten som motsvarer omtrent 20 miles pr. time for for-

akselen og ca. 17 mit pr, time for bakakselen ndr der Kjores

over vaskebrett 19" lange og 0,156 dype. Der benyttes ballong-
ringer 30 X 4,50".
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Denpe figur viser den hemning som er utovet av en hydraulisk
stotdemper pd akselvibrasjonen av en Sedanbil, nir den kjorer
med resonanshastighet over vaskebrett 29" lange og 0,156 dype.
Bilringene er 19 < 6,60"; normait lufttrykk 36 pund. Denne vogn
har 2-veis hydrauliske stotdempere som standard utstyr. Bemerk

hvorledes vaskebrettdybden er antydet ved den strekede linje
ved en amplitude pd 0,158".

biler. Det vil bemerkes at den procentvise hem-
ming av forakselen ogsd er betraktelig storre enn
pa bakakselen.

Det vil innremmes at folk flest hitinntil har
tenkt pa de forskijellige slags stotdempere bare
med henblikk pa & forbedre selve bilens kjere-
egenskaper. Heldigvis viser det sig at bruk av
stotdempere har en mere eller mindre fordelaktig
virkning i retning av & undertrykke bilens tendens
til & lave vaskebrett og at jo sterre stotdempernes
hemmende aksjon er, desto mere virkningsfull er
den i A motarbeide vaskebrettdannelsen.

Forsek har godtgjort at for & forhindre vaske-
brettdannelsen er det nedvendig & teile akselens
vertikale vibrasjon si denne blir minimal. Dette
betyr at selve bilringen md tvinges til & absorbere
starstedelen av veidekkets ujevnhet. Dette bringer
pa sin side pd bane sporsmdilet om betydningen
av bilringens sterrelse i forhold til belastning og
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bilringens trykk. Jo storre bilringtrverrsnitt desto
lavere kan lufttrykket veere og desto sterre vil
dets stotabsorberende kapasitet veere for en gitt
belastning.

Ekstreme bilringstorrelser pa denne basis er
naturligvis ikke ekonomisk tilridelig eller teknisk
onskelig.

Konklusjoner.

Forsokene har siledes bragt pa det rene fol-
gende kunnskaper:

1. Laste- og personbiler utstyrt med heitrykks-
ringer vil meget lett danne vaskebrett pa grusveier

av natur- og maskingrus.

2. Okning av kjorehastigheten fremskynder hoi-
lig dannelsen av vaskebrett.

3. Stotdempere yder, i den utstrekning for-
sokene har vist, vitterlig i en viss begrenset grad
en gunstic hemming av heitrykksringer sd dan-
nelsen av vaskebrett sinkes, men de forhindrer
ikke at vaskebrett tilslutt opstar.

4. Ballongringer pa en lett personbil har ved
forsok vist sig effektive i & forebygge vaskebrett-
dannelsen pa grusveier som fra begynnelsen av
er jevne.

5. Redusert trykk i ringene, sammen med toveis
stotdempere pa en lastebil, stanset definitivt ede-
leggelsen av en vei som hadde begynt & fa stygge
vaskebrett nar den samme lastebil hadde hoi-
trykksringer.

Der er ennu en rekke ubesvarte spgrsmal an-
giende vaskebrettproblemet og forsskene vil bli
fortsatt i den utstrekning tid og penger tillater
det.»

Savidt professor Dana.

Som man kunde ha ventet og som jeg ogsa i min
artikkel i novembernummeret 1930 tillot mig & for-
utsi, er det ikke nok a bruke stotdempere pa hei-
trykksringer, men der ma ballongringer til for a
forebygge riifeldannelsen.

Forovrig vil det sees at de fortsatte forsek ikke
har bragt for dagen nogetsomhelst som kullkaster
noget av det som er fremholdt i mine to tidligere
artikler om dette emne, de tvertimot bestyrker
hvad der i disse er blitt forfektet.

Vaskebrett dannedes heller ikke under 1930-
forsokene samtidig i hele lengden, men opstod
flekkevis innen samme hastighetsseksjon av for-
soksstrekningen.

A fa en grusvei hvor ikke en ujevnhet av et
eller annet slags vil eve en alt overveiende inn-
flytelse pa bilenes overmite omfintlige fjeersystem
sammenlignet med selve grusdekkets elastisitet,
anser jeg for 4 veere sd vanskelig og kostbart
at en slik grusvei til dags dato vel neppe finnes.
Det vilde rimeligvis bli langt billigere & forsyne
veien med et dekke hvor vaskebrett ikke dannes,
ihvertfall ikke pa en mate som er nevneverdig

generende.



84 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN

I artikkelen i novembernummeret ifjor skrev jeg
pa side 167 blandt annet: «Den giennemsnittlige
lengde av vaskebrett var 65 cm, idet der pd en
strekning pa 9,75 m var 15 stykker». For & fa det
sikreste giennemsnittstall, utsekte jeg pd forseks-
strekningen det sted hvor der var flest mulig sam-
menhengende bolger av samme balgelengde og jeg
kunde ikke da. finne flere enn 15 stykker. Pa
begge sider av disse 15 belger var avstanden til
den naermeste balge altfor avvikende fra den inn-
byrdes avstand mellem de funue 15 stykker. Jeg
visste ikke dengang at professor Dana var kom-
met til samme resultat i sine iakttagelser av
vaskebrett. 1 en nylig mottatt beskrivelse skriver
professoren imidlertid siledes:

«Observasjoner har bragt for dagen at riflene
vanligvis ikke optrer kontinuerlig over en lang
strekning, men dannes i grupper som gir over i
- hverandre. Dette er ofte funnet ved tilstedeveerel-
sen av en avbrutt rytme hvor en serie er gatt over
i en annen med en forkortet bslge. Antallet som
er tellet i efter hverandre fslgende grupper som
er gatt over i hverandre har variert fra 9 til 83
mens enkelte, uavhengige grupper sjelden har mere
en 15 bolger pr. gruppe.»

Kjorer man imidlertid i bil over en strekning
med vaskebrett kan det se ut som om man pa
lange strekninger har kontinuerlige belger uten
avbrytelse av rytmen, hvilket ved narmere efter-
syn altsa er funnet sedvanligvis ikke & veere til-
felle.

I ovenfor nevnte artikkel i novembernummeret
ifior skrev jeg blandt annet ogs& at bilene med
sine hoitrykksringer og fiwrsystem avgjort matte
betraktes som den primewre &rsak til riffeldannel-
sen og at veidekkets karakter sélenge bilene har
det nuvaerende utstyr, var den sekundwere arsak
samtidig som veidekkets karakter var i hei grad
avhengig av blandt annet hevlingens utierelse.

Ved & beskrive den forseksstrekning jeg valgte
ut i august ifjor, trodde jeg tilstrekkelig & ha klar-
lagt hvad jeg mente med de sekundzre arsaker.
Pa en vanlig trafikert vei kunde jeg dengang
vanskelig regulere den primere arsak. Den se-
kundeere arsak derimot, nemlig veidekkets karak-
ter, som er et produkt av en rekke forskiellige
faktorer, kunde reguleres. Ved & gripe inn .over-
for en av disse faktorer, nemlig hevlingens ut-
forelse, vistes hvorledes riffeldannelse pa den ene
halvpart av strekningen kunde forhindres i over 3
degn, mens pa den annen halvpart riflene dannedes
i utpreget grad pa mindre enn ett degn.

Sitter man som nevnt i en bil og kisrer fort,
ser all riffeldannelse ut til & veere meget regel-
messig uten at det i mange tilfelle er si. Det
kommer alt an pi veidekkets karakter.

Har man for sig en forholdsvis ny vei med
stenlag, kan der herske det reneste virvar i riffel-
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formasjonene. Er veien derimot en gammel grus-

©vei uten stenlag hvor der dessuten fortrinsvis er

blitt benyttet god grus, hvor de storre stener er
utharpet, vil man ofte finne en paiallende regel-
messig vaskebrettdannelse.

Nar talen er om de vinkler riflene danner med
kjoreretningen, synes der 4 viere en uendelighet
av muligheter; vaskebrettenes retning dikteres
rimeligvis av de faktorer som gior six sterkest
gieldende.

I almindelighet er bilene av en rekke forskjellige
fabrikata og kisrer med meget variabel hastighet,
snart settes farten op, snart bremses der, snart
slingrer de litt til siden og hvad selve veidekket
angar finnes der i dette et utall av storre og min-
dre stener og andre ujevnheter av forskjellig om-
fang, veibanen er mer eller mindre krum og har
sterkere eller svakere kurver. Alt dette i mere
eller mindre kombinasjon kan bevirke at vaske-
brettene danner skjeve vinkler med kisreretningen.
Somme tider gar de zik-zak i tverretningen. Ut-
pregede skraperifler kan spille en stor rolle uten
dog & veere absolutt dominerende. Det kan anferes
at jeg ved siden av 4 ha funnet en mengde vaske-
brett i en vinkel som motsvarer vinkelen for
heovel- og skrapeblad, pd samme sted ogsd har
funnet vaskebrettien vinkel stikk motsatt den som
havel og skrape efter sigende har hatt den siste
1% maned. Det var her kommet en ny hevelforer,
som ikke hadde fulgt ordren om & reversere ho-
velbladets vinkel. Naturligvis kan det tenkes at
den hevling som var utfert 1% maned i forveien
pa blet vei efter telelasningen hadde lavet meget
utpregede skraperifler og at vaskebrettene var
hlitt si dype at de hadde forplantet sig ned i den
ldarde veibane hvorved de i den fslgende lange
tarkeperiode ikke var blitt helt fiernet under hov-
lingen. Dette siste kunde jeg saledes pd et par
steder pavise. Jeg vil dog uttrykkelic ha sagt
at jeg ikke vil pastd at dette er arsaken. Det ser
nemlig ut som om vaskebrettene ofte har en meget
sterk tendens til & gd fra hoire pa skri fremover
til venstre ennskjent skrape og hevelblad avveks-
lende har gitt skraperifler i begge skraretninger.

Hvilken vinkel enn vaskebrettene danner vil det
veere umiddelbart innlysende at det vi ta adskillig
lenger tid for et vaskebrett a utvide sig i tverr-
retningen, hvis man pd veien har en enkel ujevn-
het sammenlignet med en utpreget skraperifle som
kanskje gir tvers over veiel.

At der efter en vanlig utiort hevling kan veere
et utall av skraperifler som kan fales nir man
kjorer over dem, vil jo enhver ha lagt merke til.

En mere sjelden fremtoning av vaskebrett mener
jeg & ha iakttatt pd asfaltdekket paA Drammens-
veien for 3 eller 4 &r siden. De fortonet sig som
avvekslende lyse og morke striper som gikk tvers
over veien. Jeg var ikke dengang pad det rene
med Dhvad det var, men tenkte mig som en for-
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klaring at der var brukt en grusspreder som hadde
levert grusen i forskiellig tykkelse. Senere har
jer forstatt at foreteelsen rimeligvis er den samime
soim vaskehrettproblemet pa grusveiene. De morke
striper motsvarer bolgedalene hvor grusen er mere
komprimert og de lyse striper motsvarer belge-
toppene. Strekningen var antageliz nylig blitt
overflatebehandlet og grusen var enda ikke Dlitt sd
sterkt konsolidert piA belgetoppen at asfalten var
trengt igiennem den. Derfor var boelgetoppene
lyse. Nar jeg ikke har iakttatt det samme i (Ist-
fold, kommer det sannsynligvis av at hestetrafik-
ken har veert for dominerende.

Resultatet av de i Washington utferte forsok
har pa en fvldestgjorende mate bevist onskelig-
lieten av at alle biler forsynes med lavtrykksrin-
ger og stotdempere. Nar man ser hen til den store
okonomiske forde! denne foranstaltning vilde bety,
savel for veivesenet som for bilistene selv, skulde
det synes & veere all grunn til dette pdbud, og jo
for jo heller la gummiforhandlere, bilforhandlere
og lasteplanfabrikanter forstd at det ikke vil vare
lenge for et slikt pibud kommer.

Hvad personbilene angir skulde vel ikke spors-
malet mate nogen sarlig motstand. Pa {4 und-
tagelser neer bruker vel alle ballongringer, og en
hel rekke en forsynt med stotdempere som stan-
dardutstyr. Med lastebilene stiller det sig litt
anderledes.

Det mener ieg ogsa spesielt pa en vei her i
@stiold 4 ha fatt sergelig visshet for. Det er pa
en vei fra Brennmoen grustak. Fra siloen i dette
erustak blev der ifjor utkjert optil 287 m® pa én
dag. Disse biler har siledes passert veien 574
ganger. Av disse biler gr kanskje ca. 60 % 1ien
pestemt retning, d.v.s. ca. 350 lastebiler bare for
gruskjoringen. Resultatet er ogsd en utpreget rif-
feldannelse. Riktignok virker dessuten ogsd flere
av de tidligere anferte drsaker i samme retning,
men det store antall av biler med heitrykksringer
og uten stotdempere antaes 4 veere grunden til at
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vaskebrettene her florerte endog patagelig verre
enit de fleste andre steder.

Den vanlize type lastebiler er vel nu 1% toon.
Disse synes alt overveiende & ha lavtrykksringer
pa forhjulene men heitrykksringer pd bakhjulene.
For de smi dimensjoners vedkommende er bal-
lom&ringer billigere enn heitrykksringer. For en
13 tonns lastebil vilde prisen for lavirykksringer
ogsa for bakhjulene kun veere ubetydelig heiere
enn enn heitrykksringer. Imidlertid laves laste-
planet ofte sa det passer kun for heitrykksdekker
pi bakhhjulene, hvorfor fabrikantene av laste-

planer matte underrettes om ovenior antydede

pabud.

Hvis landets bilimporterer blev giort opmerk-
som ph at staten vilde piby bruk av ballongringer
og stetdempere, har jeg forstatt det derhen at det
visstnok ikke vilde veere noget vanskelig a fa
ihvertiall 1% tonn lastebiler levert utelukkende
med lavtrykksringer.

Hvis dessuten stotdempere blev forlangt benyt-
tet, vilde disse felge som utstyr med bilen og
neppe foranledige seerlig fordyrelse.

For & fa giennemfert pibudet om bruk av lav-
trykksringer og stetdempere pa lemfeldigste mate,
tillater jeg mig derfor & fremholde onskeligheten
av snarest mulig 4 underrette de interesserte om
iverksettelsen av dette pabud.

Nir sa den dag oprinner da alle biler er forsynt
med ovennevnte utstyr, tror jeg viare grusveier vil
bli ennu mere skattet enn de er idag.

Nir man ser pa den mate et hovel- eller skrape-
blad arbeider pa og pa den trekkkraft den trenger,
spesielt nir det gielder & fjerne langt utviklet riffel-
dannelse og si& sammenholder den derved forar-
sakede slitasie pa veidekksmaterialene med den
slitasie en bil utever, tror jeg man er enn yderligere
enig | enskeligheten av & fa bilenes utstyr slik at
man kan spare e hel den av hovlingsarbeidet og
derved ogsd giere grusen varigere.

DEN NYE FERJE I FREDRIKSTAD
Av stadsingenipr Ole Roald

Fredrikstad kommune har anskaffet en ny ferje
for trafikken over Glomma mellem @stre og
Vestre Fredrikstad. Tidligere blev der benyttet
sma dampbater for persontrafikken, og kieretaier
bley feriet over pi prammer som blev buksert av
dampbatene.

Prammene landet pa skraplaner, hvor man ved
hvilkensomhelst vannstand kunde kiere direkte
ombord og iland, mens prammen hvilte pa skra-
planet. Dampbitene la inn til flytebrygger pa
temmerflater. Arrangementet, som har vert be-
nyttet helt siden kommunen overtok ferjestedet i

1875, var noksf primitivt, men har dog funksijonert
nogenlunde tiliredsstillende i ethvertfall for per-
sontrafikkens vedkommende. Der blev giennem-
snittliz overferjet ca. 3000 personer pr. degn og
ved spesielle anledninger henimot det dobbelte
antall.

For kjoretrafikken blev imidlertid forholdet
vanskeligere efterhvert som automobiltrafikken
eoket. Der blev i den senere tid gjennemsnittlig
overiferiet ca. 100 kiereteier daglig. Prammene
var sma — ca. 12 m lange og ca. 5 m brede, si
der kunde ikke medtaes mere enn 3—4 biler hver
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Fig. 1.

tur, og da dampbatene ikke kunde ta prammene
pa slep hver tur, kunde ventetiden tildels bli nok-
sd lang. Det blev derfor nedvendig a tilveiebringe
en bedre forbindelse. Man har i de senere ar hatt
mange lesninger under overveielse. Det mest ner-
lizgende vilde veere 4 anskaffe en kombinert per-

Den gamle ferjeinnretning.

son- og bilferje med almindelig damp- eller motor-
dreven propeller. Der var imidlertid i dette til-
felle szerlige forhold tilstede som bevirket at en
sidan ferje vilde veere mindre tjenlig for siemedet.
Der er tildels noksa sterk strem i elven og en
bat med almindelig propeller ma derfor lande med

Aragin

I —
S e
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e
e

Fig. 2: Den nye ferje.
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haugen mot stremmen. Den kan siledes ikke ga
rett over elven og overfarten vil som felge derav
ta lengere tid. Da avstanden mellem ferjeleiene
kun er ca. 150 m vil manovreringsiorholdene ha
forholdsvis stor inuflytelse pd overfartstiden. Her-
til kommer at det vilde bli meget vanskelig for
ikke A4 si umulie &4 fi hensiktsmessige opkiersler
ved et sidant arrangement, seerlig pa @stsiden
hvor avstanden mellem ferieleiet og voldmuren er
sd liten at der ikke er svingeplass for en bil. Dess-
uten vilde ferjeleiene bli forholdsvis kostbare. Der
mmatte anvendes flytebrygeer, og da der her er
tale om sma ferjer som skal kunne transportere
tunee lastebiler og tildels stenknusere o. L. mitte
der etableres en god forbindelse mellem ferjen og
pontonen, for at de ikke skulde vippe for sterkt
under ombord- og ilandkjeringen. Ferjen mitte
derfor alltid ha neiaktig den samme beliggenhet
i ferjeleiet, og det vilde nedvendiggiere kostbare
ledeskjermer og vanskeliggjore mangsvreringen i
sterk strom, tildels med drivis.

Man bestemte sig til slutt til 4 anskaffe en ferje
med siakalte Gills propellere. Det er nermest en
pumpe som frembringer en vannstrale hvormed
ferien bide drives frem og manevreres. Der be-
heves saledes hverken ror eller almindelig propel-
ler. Pumpen er anbragt i et rer inne i skroget
med innleps- og utlepsapninger i bunnen. Man far
saledes ingen fremspringende deler utenbords, og
det blir da mulig & gi ferien en lignende form
som de gamle prammer og benytte det samme
prinsipp med skriplaner som anvendt for disse.

Arrangementet fremgir av fig. 2. Ferjens lengde
er 15 m, bredde pa spant 7,80 m ved dekket og
5 m ved bunnen, dybde i riss 1,90 m. Drektighet
brutto ca. 70 tonn, netto ca. 31 tonn. Kjerebanens
bredde er 4,60 m og der er plass for 6 almindelige
personbiler. PA hver side av kjorebanen er der
overbyggede rum for passasjerer med tilsammen
44 sitteplasser. Ferjen har certifikat for 220 pas-
sasjerer med fradrag av 10 passasierer for hver
bil. Den er bygget av 6 mm stalplater. Dekket er

MEDDELELSER FRA
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HORIZONTAL TYPE.

Fig. 3. Gills propeller

beregnet for 3,5 tonn hiultrykk. Over platedekket
er der 2”7 tredekk med slitedekk av /" bord.
Midtskibs i 3.5 m heide over Kjerebanen er der
anbragt et styrehus for foreren. | hver ende er
der en bevegeliz lem som tiener som landgangs-
bro. Disse lemmer er innbyrdes forbundet nied
kjettinger s de avbalanserer hverandre, og nar
den ene loftes senkes den annen. De manavreres
fra styrehuset.

Ferjen har 2 stk. 24" Gill's propellere som hver
drives av en 65 HK 4-cylindret kompressorles
Dieselmotor med 600 omdreininger pr. min.

Propellene er levert av The English Steel Cor-
poration, Liverpool, eiter tegninger av Gill Propel-
ler Co., London, som har patent pd dem.

Ved innlepet er der en sil og ved utlepet er der
dreibare skovler, som gir stralen en neesten hori-
sontal retning og kan svinges helt rundt sd den
virker forover, bakover eller til siden. Da man
har to propellere far ferjen en utmerket manevre-
ringsevne og der er ingen deler som kan bli be-
skadiget av drivis eller driviemmer.

Propellenes virkningsgrad opgies a veaere ca.
85 % av en almindelig propellers. Propellene var
oprinnelig tilkoblet motorene med elektriske kob-
linger. Disse er senere sloifet og istedet er der
innlagt et spield ved innlepsdpningen for vannet,
hvorved vannferingen kan reguleres og strilen
eventuelt helt avstenges.

Fig. 4. Ferjen i ferjeleiet.

Fig. 5.

Ferjen i fart.
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F.g. € Ferjeleiet pd vestsiden.

av Maschinenfabrik
(MAN) Werk, Augs-
hurg. De er utstyrt med elektrisk selvstarter.
Hver motor har en dynamo pa ca. 500 Watt (21
Amp. — 24 Volt) og et akkumulatorbatteri pa 100
Amp.t. Akkumulatorbatteriene leverer den for-
nodne strem til startmotorene og til elektrisk be-
lysning samt lanternene. Der er ogsa installert en
torrlikeretter pa 15 Amp. til opladning av bat-
teriene med strem fra land, nir motorene ikke er
igang.

Fig. 4 viser ferjen i ferjeleiet og fig. 5 i fart
mellem ferjeleiene. Fig. 6 viser ferjeleienes kon-
struksjon. Det er som for nevnt kun ett skraplan
som ferjen og lemmen hviler mot, si de ikke
kan bevege sig nir kjeretsiene kjerer ombord
og iland. Der behoves ingen forteininger. Skra-
planet er utfert av impregnerte trematerialer.
Den evre del har helt plankedekke, den nedre
som ferjen hviler mot, har kun sviller med slite-
planker av ek. Pa den ene side er der en kort
skjerm, som ferjen stotter sig inn til mens den

levert
Augsburg—Niirnberg A/G.

Dieselmotorene er

ligger i leiet. Mellem skiermen og stottebukkene
er der benyttet gamle automobilringer som fjeer-
ende mellemlegg, istedenfor buifere.

Ferjen er levert av Fredrikstad mek. verksted,
som har utarbeidet alle arramgementstegninger
og sammenbygd det hele maskineri. Da det her
dreier sig om et helt nytt system, har det ikke
veert nogen lett opgave, men verkstedet har lost
den pd en udmerket mate, og ferjen funksjonerer
i enhver henseende meget tiliredsstillende. Hver
tur frem og tilbake over elven tar giennemsnitt-
lig 7—7% min.,, heri altsd innbefattet den tid
det tar for passasjerene og kjsretoiene a komme
ombord og pa land.

Ferjen koster ca. kr. 100000, men den er for-
holdsvis billig i drift. Motorene, som i aliminde-
lighet ikke gir med full belastning, bruker gjen-
nemsnittlig ca. 15 kg solarolie pr. time i den tid
ferjen gar stadig. Hele maskineriet betjenes av
foreren fra styrehuset. Man har kun en «smore-
gutt» i maskinrummet. P3a dekk har man en
mann, som ordner med trafikken.

TABELLER OVER VEILENGDER

Overingenioren for veivesenet i Nord-Trende-
lag fylke har utarbeidet en tabellarisk sammen-
stilling av veilengden mellem de viktigste trafikk-
knutepunkter i fylket. Da det ansees snskelig og
nyttig 4 fi saddanne avstandstabeller ogsd for
de wovrige fylker, har Veidirektoren i rund-
skrivelse av 19. mars 1931 til veivesenets over-
ingenigrer henstilt & tilveiebringe lignende op-
gaver. Sadanne foreligger nu foruten for Nord-

Trondelag ogsa for Opland fylke. Tabellene for

disse to fylker inntas her. De er, som det sees,
innrettet sdledes at man med letthet kan av-
lese avstanden mellem de angitte steder ved &
folge det ene steds vannrette kolonne til den
skjzerer det annet steds loddrette kolonue.

Efterhvert som lignende tabeller blir utarbeidet
for de ogvrige fylker, vil de kunne inntas i «Med-
delelser fira Veidirekteren», og sartrykk av
samme vil da i tilfelle kunne fies for en ube-
tydelig utgift.
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RETTSAVGJYURELSER
HOIESTERETTSDOMMER

H.r.kjennelse av 16. januar 1931 (Rettst. s. 25):

En chauffer som rygget sin bil uten & forvisse
sig om at nogen stod bak og herunder kjerte mot
en lyktestolpe, felles efter trafikkreglenes § 18,
men frifinnes for uforsiktig kjersel eiter motor-
vognlovens § 17.

H.r.dom av 6. februar 1931 (Retist. s. 97):

Jernbanen pakisrte en automobil, som av uop-
klart grunn stod med stoppet motor pa en plan-
overgang, med den folge at automobilens farer
blev drept. Da automobilens eier méatte baere risi-
koen for den farlige situasjon hvori han forsavidt
befant sig, og da erstatningsansvar for jernbanen
ikke kunde bygges pa reglene om «farlig bedrift»
eller pa uaktsomt forhold fra togbetjeningen, eller
pa seerlig plikt for jernbanen til 4 treffe sikker-
hetsforanstaltninger til avvergelse av den fare
som den skede almindelige ferdsel over planover-
gangen hadde mediert, frifinnes jernbanen for a
betale eierens efterlatie erstatning. Dissens.

H.r.kjennelse av 11. april 1931 (Rettst. s. 32_8):

Ved overfersel til ny eier i nytt register av
motorvogn som ikke er gatt ut av registeret,
kreves anmeldelse efter motorvognlovens § 12,
men ikke efter § 8.

Garanti for erstatningsansvar i henhold til
motorvognlovens § 11 kan ikke antas & gjelde
ny eiers ansvar, nar dette ikke fremgar av for-
sikringsbetingelsene eller samtykke i{ra forsik-
ringsselskapet.

MINDRE MEDDELELSER

BALLONGRINGER FOR STORE BELAST-
NINGER

Ballongringer har tidligere tildels veert ansett
som mindre hensiktsmessige for meget tunge
lastebiler. De nye kjempeballongdekk wviser sig
imidlertid a representere en vesentlig forbedring
ira de tidligere. Som eksempel herpa kan nev-
nes at den 6-hjulte 12 tonn Mack lastebil uten
vanskelighet transporterer den pa figuren viste
10 tonn kjele over strekningen Durban til Johan-
neshurg i Syd-Afrika, til tross for de ugunstigste
vaer- og veiforhold, sa drivhjulene ofte sank i
til navene. Men takket veaere den store dimen-
sjon ballongringer, 12,75—20 kom den alltid op
ved egen hjelp. Den samlede distanse frem og
tilbake, 1450 km, blev kjort pi 3 dager.

(Firestone World-Wive).
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EN IMPONERENDE

At man ogsa pd landevei kan befordre tunge
gienstander, viser ovenstiende billede av en
«Rogers» tilhenger med 72 tonn belastning, Selv
dette er langt fra maksimum, idet der finnes
engelske tilhengere for 100 tonn last.

MODERNE BUSSTYPER. — STROMMENS
VARKSTEDS NYE BUSSER

Mens de forste busstyper var lastebiler med et
lite hus pa lasteplanet og de neeste store person-
biler som var trukket ut i lengden, har mal nu
busstyper som ikke soker sitt forbillede blandt
tidligere motorvognkonstruksjoner, men hos sin
forgienger pa by- og forstadstrafikkens omride
— sporvognen. Derved opndes bl. a. en bedre
fordeling av akseltrykket og en bedre utnyttelse
av det grunnareal vognen optar samt at foreren
som sitter foran forakselen, far en bedre over-
sikt over veien enn en som har en velutviklet
6 eller 8 cyl. motor mellem sig og forakselen.

Man hadde for nogen tid siden anledning til &
besiktige og prevekijsre et par av de nyeste
Stremmenbusser som i stor utstrekning repre-
senterer norsk arbeide.

De viktigste dimensjoner var folgende:

Total lengde (ekskl. stotfanger) 80 m 74 m

Bredde ..........iiiiiin. 215 1,85 »
Hiulaystand .................. 4,80 » 4,20 »
Svingeradius (regnet pa inner-

e ML) & s smomvns on mm oo v 8,50 » 7.00 »
Kapasitet oo oo sm vaiais s se 5 40 pass. 28 pass.
Storste akseltrykk fullt lastet .. 5,0t 33t
Motorens boring og slag i mm 117120 117X 120
Bremser: Trykkluft pa alle 4 hjul.

—»—  Mekaniske pd alle 4 hjul «Bosch»

Servo bremser.

For begge typer gjelder felgende: Der anven-
des luftopererte darer. Motorens plasering midt




EBANO-BITUMEN

for den moderne veibygning

for overflate-bituminering
til stabilisering av tjeren
til fremstilling av kotaasfalt-emulsjoner

fra

Ebano Asphalt

Gesellschaft
m. b. H., Hamburg

ved encrepresentanten for
Norge
WILH. WILLUMSEN

OSLO

Telefoner:
20289, 20389, 20489 ‘

Telegr.adr. ,,Richard®

GENERAL MOTORS

G. M. C. omnibusunderstell med lave, dobbelt forsenkede

rammer og underhengte fjerer leveres i folgende typer:

z : 3 52°") alselavstand, bredde 1,80—
T _95_ pe & i or. 6-cyl. 80,5 hk. mptm, 3,86 m. (152 )‘a. s nd, :
ase flof)()l?n izege{l}fﬁgalto ellor dobbelte hjul, bakabkseltrykl‘: ;’%000—280_0 kg. .
for 17—21 personcr. 6-cyl. 80,5 hlc. motor, 4,17 m, (164”) akselavstand, bredde 1,83—
00 010 :nelcl enlelte eller dobbelte hjul, bakalseltryklk 3000—3%00 kg. -
Loty s 7 & 8 staplasser, 6-cyl. 80,5 hk. motor, 4,74 m, (1861/,") alsel-

Lo for.t22 dpe;ﬁ%ﬁare Plhgl;o_z,oo m, med enkelte eller dobhelte hjul, rammens heide over
izieini ,lastet Sta.nC’l 57 cm., balkalkseltrykls 3600—4000 Lg.

selavstand samt sterre typer leveres. Skriv til oss for priser og spesi-

Dndepllesd-lngenom S omplette busser. Var ute i god tid for vérlevering.

fikasjoner p& understell og k

ALtieselskabet

SORENSEN O0G BALCHEN

Handelsbygningen — Oslo
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under vognen bevirker at varme og ekshaust-
lukt fra motoren ikke trenger inn i vognen gien-
nem apninger i frontvegg og pedalenes spor.
Bilene er utstyrt med varmtvannsradiator med
elektrisk viite, som om sommeren brukes som
ventilasjonsviite.

Setene er bekvemme og utferelsen forevrig til-
talende. Under preveturen viste begee busser
sig 4 ha en rolig og behagelig gang samt en god
trekkevne. Man kunde ikke konstatere ekshaust-
gass eller varme fra motoren inne i vognen.

Det blev oplyst at der er levert «Stremmens
husser maken til den storste av ovenstiende
typer bl . til: Andersen & Nielsens bilruter,
Tensberg, E. L. Landes rute, Alesund, Laksevig
kommunale ferjer, Bergens sporvei, Scheyens
hilcentraler m. fl. Den type som er levert til
Scheyens bilcentraler, er storre enn de andre og
har en kapasitet av 60 passasjerer.

EN KROKET GATE

Billedet viser den mest krokete gate i San Fran-
cisco — muligens i hele U.S. A. — idet 30 motor-
svkkel-turister kjorer gjiennem gaten, som de har
valgt som en avveksling i de andre lange, rette og
dpne Gater. Kjoringen i de mange svinger setter
savel kijsrerne som maskinene pd en hard prove.
Gaten ligger i sterk stigning, og dens tekniske
berettigelse er formentlig 4 unnga den loange omvei
som ellers vilde veaere nedvendig for a4 overvinne
heideforskjellen.

STOPEJERNSPLATER SOM GATEDEKKE

I nzerheten av dokkene i havnekvarteret i Lon-
don er en sterkt trafikert gate nylig forsynt med
et dekke av stepejernsplater, trekantede plater
med et vaffelformet profil. Platene legges 1 et
underlag av varm bitwmen. Avstanden mellem pla-
tene er ca. 1 cm og dette mellemrum blir fylt med
bitumen. Det fremholdes at dette nye dek_ke. har
forskjellige trafikltekniske fordeler, fremfor alt
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at man undgar slingrefaren, det har lang varig-
het, er lydlest og lett 4 reparere. Da der pd den
utierte forseksstrekning daglig transporteres hen-
imot 100000 tonn, vil man snart fi erfaring for
hvorvidt denne nyhet i veibygningen er av nogen
betydning. Det er hensikten & forsyne ennu nogen
sterkt trafikerte gater i London med dette nye
dekke. For markering av skillet mellem begre
trafikkretninger vil en stripe av det lyse alumi-
niummetall kunne innlegges. Autfomobil-Revue.

EN SKOLE FOR VEIBYGNINGSINGENI@RER
[ ENGLAND

«Institution of Highway Engineerss er for kort
tid siden apnet i London. Av studieplanen frem-
gidr at veivesen, veibygning og veivedlikehold vil
bli behandlet i forelesninger og praktiske kurser
siavel fra skonomisk som teknisk standpunkt. Som
medarbeidere ved leereanstalten vil ved siden av
videnskapsmenn ogsd praktikere bli  ansatt,
Bemerkelsesverdig er folgende definisjon, som
finnes i skolens prospekt. Det stir nemlig:

«Veier regjerer verden, ikke konger og heller
ikke kongresser, ikke domstoler og heller ikke
politiet, ikke fliten og heller ikke armdéen. Vejene
er dominerende I alle land. deét er den eneste loy-
givining som ikke tfar sluft, den eneste armé som
aldri blir sldit, den forste mulishet for gienop-
bygning av en nasjon, den eneste vei ut qv pko-
nomisk stagnasjon, den hoie beskytter av vel-
standen.» Automobil-Revue.

S/ARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]JORING

Akershus fylke.
Fylkesveistyret har under 21. april 1931 bestemt:

1. Kijerehastigheten for biler pa bygdeveien til
Hoelstangen i Eidsvoll mi ikke overstige 25 km i
timen.

2. Lastebiltrafikk er inntil videre forbud: pa
bygdeveistrekningen_ Fagerli—Harald Strands gard
i bygdeveien Fagerli—Hunsebittet, Eidsvoll herred.

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har besluttet at bygdeveien
Brusand—Risnes &pnes for kjaring med motor-
vogn med sterste akseltrykk 2500 kg. Kjoring med
motorvogn under telelesningen er forbudt, undta-
gen for syketransport, skyss med leege, dyrlage
jordmor og veivesenets funksjoneerer. '

Videre har fylkesveistyret gitt tilatelse til kjgy-
ing med motorvogner med inntil 2500 kg storste
akseltrykk pd bygdeveiene i Fister herreq,

Tillatelsen skal dog kun gielde i tiden fra og
med mai méaned til og med oktober maned.

Hordaland fyike.

Arbeidsdepartementet har under 13. juj
fastsatt fslgende:

P& hovedveien giennem Eksingedalen er motor-
vognkjering forbudt undtagen forsavidt kjoringen
foregar 1 rute efter vedkommende myndighets Neer-
mere bestemmelse eller til de for rutegfende
motorvogner fastsatte tider.

Foranstaende bestemmelser gielder ikke tohjulte
motorsykler og trehjulte motorsykler, som alene
er innrettet for 1 person, og heller ikke motor.
vognkjoring pad strekningen Fosse—Nesheim og

1931
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pa den ca. 200 m lange strekning ira Eidslandet
til Jacob Eides grustak i Bruvik herred.

Fra forbudet er videre undtatt befordring av
oifentlige tienestemenn, leeger, dyrleeger og jord-
madre samt av syke som trenger hurtig hijelp.

Fylkesveistyret har under 22. april 1931 bestemt
at folgende veier i Hamre herred apnes for iri
kjoring med motorvogn:

1. Veien Hamreplass—Valestrand med arm til
Haus grense, og

2. veiarmen til Tepstad.

Veiene kan dog stenges under telelosning eller
nar de er sterkt opblett.

Ved vedtak av fylkesvegstyret den 4. juli 1931
er etternemnde bygdevegar opna for keyring med
motorvogn: Bygdevegen til Kalhovde. vegen til
Hope og vegen til Hommelfossen i Masfjorden.

Bygdevegen Vallevik—Skare—Monstad—Mykle-
tun i Alveersund, men berre i tidi 1. mai til 30.
oktober. Bygdevegane i Haus er opna for keyring
med motorvogn nar det gield offentleg teneste-
menn, laekijarar og dyrleekjarar, jordmedre og
sjuke som treng sneogg hijelp.

Ovan nemnde vegar kan stengiast for keyring
i teleloysingi og nar dei er mykie uppbleytte.

Arbeidsdepartementet har under 22, juli 1931
bestem:

Den ved Regijeringens resolusjon av 14. oktober
1913 under post Il fastsatte hestemmelse, hvor-
efter motorvognkjering pa en del hovedveicr i
Hordaland fylke er forbudt undtagen forsavidt
kioringen foregar i fast rute efter vedkommende
myndicheters nzermere bestemmelse eller til de for
rutegdende motorvogner fastsatte tider, opheves,
forsavidt angdr hovedveien Solheim—Sogn og
Fiordane fylkegrense i Masfiorden herred.

More fylke.

Fylkesveistyret har i mete den 3. juli 1931
apnet samtlige bygdeveier i Voll for kioring med
motorvogn pd folgende vilkar:

1. Saebe bro, Skare bro, Bruaset bro, Torlebro,
Bo bro og Vik bro ma kun trafikeres med lette
personbiler av samlet vekt i lastet stand inntil
1500 kg. Foravrig kan veiene trafikeres med
vogner som i lastet stand veier inntil 2500 kg.

2. Der ma ikke kiores i telelesningen og ellers
nar lensmannen av hensyn til veienes tilstand
finner 4 matte forby det. Lensmannen avgjer ogsi
nar kjering kan begynne efter telelosningen.

3. Neerveerende bestemmelse gjielder
videre.

inntil

Sor Trondelag fylke.
Fylkesveistyret i Ser-Trendelag fylke har i mote
den 8. juli 1931 apnet folgende veier for motor-
vognkjering:
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Strand—Vingsand i Osen.
Grudt—Rennebumerket i Meldal.

Vei til Driva stasjon, Opdal.
Lonset—Haugen, Opdal.

Skjeerli skole—Soknedal grense, Storen.
Krogstadveien i Horg.
Restadsagen—Skoldimoen i Helonda.

8. Mora bro—By i Skaun.

9. Hoem—Kulset i Selbu. )
Samtlize med kiorehastighet som fastsatt for fyl-
kets ovrige bygdeveier, for tiden 25 km pr. time.

Arbeidsdepartementet har under 24. juli bestemt:

I medhold av lov om motorvogner av 20. februar
1926 § 19 2. ledd opheves herved den ved kgl
res. av 26. august 1910 fastsatte innskrenkning for
kjoring med motorvogn og motorsykkel pa hoved-
veien Heimdal—Dreottem, hvorefter hastigheten pa
partiet giennem Skisla og pa strekningen Trang-
fossen (Hyttefossen) til Brottem ikke ma over-
stige 15 km i timen.

Videre opheves den ved kgl res. av 28, januar
1921 fastsatte bestemimelse om at hastigheten ved
kioring med motorvogn og motorsykkel pit hoved-
veiene i Rissa ikke ma overstige 20 km i timen.

NSO Ly~

PERSONALIA

Avdelingsingenior Ingoli S. Glambek og assi-
stentingenior Arthur Sorum er ansatt som avde-
lingsingeniorer henholdsvis av klasse A og klasse
BB ved veiadministrasjonen i Hordalands fylke.

Som kontorist av klasse I ved veiadministra-
sionen i Rogaland fylke er ansatt kontorist Arvid
Simonsen.

RETTELSE

Beregning m. v. av betongveidelkker.

_ I ingenior Brudals artikkel i nr. 4 er der i
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