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SNEBROITINGEN PA RIKSVEIENE I HEDMARK FYLKE
I ARENE 1928, 1929, 1930, 1931

Av ogveringenigr Thor Olsen

Snebroitingen pa riksveiene har nu vert under

veivesenets direkte ledelse i sdvidt mange ar at det
kan vare av interesse a opsummere de innvunne
resultater for & bedemme de forskjellige breitings-
metoder som har vart brukt. Firearsperioden 1928
—1931 har veart preget av et meget uregelmessig
verlig med bade meget sma og meget store sne-
mengder, rolig og hdrdt var, og vil vel for de fleste
ruters vedkommende gi beskjed om det maksimum
som kan forekomme. Allikevel ma perioden for
Hedmark fylkes vedkommende gjennemsnittlig be-
tegnes som noget under middels, idet sneforholdene
vinteren 1928 var omtrent normale, 1929 og 1930
meget gunstige og 1931 meget vanskelige.

Av riksveiene har:

Riksveirute 50, Akershus gr.—Hamar—Opland
grense, vart apen for biltrafikk hele tiden.

Riksveirute 100, Hamar—Elverum—T rysil—Riks-
grensen ved Stea, likesa.

Riksveirute 80, Akershus gr.—Kongsvinger—Elve-
rum—Koppang—Tynset, likesd, men fra Tynset til
Ulsberg kun aret 1931.

Riksveirute 101, Kongsvinger—Riksgr. ved Magnor
apen hele tiden.

Riksveirute 113, Flisa—Riksgr. ved Linna dpen
hele tiden.

Der er videre medtatt oplysninger om breitingen
pd ruten Rena— Jordet—Drevsje—Fomundsmdon
for arene 1930 og 1931 i hvilke denne viktige vei-
forbindelse har veart holdt dpen for biltrafikk. Der-
imot er ikke medtatt riksveirute 130, Neby bro i
Tynset til Os gr., der ikke har vert holdt apen for
biltrafikk.

For broitingen i Hedmark fylke er brukt 5 systemer:

1. Faste arskontrakter.

2. Betaling pr. time.

3. Betaling pr. tur.

4. Hestebroiting.

5. Kombinert broiting bestdende i at der péa
enkelte strekninger med bilbroeiting pa timebetaling
ogsa har vart brukt endel hestebrgiting av frykt for
mangel pa tilstrekkelig bilmateriell. Dette ,bland-
ede” system er imidlertid ikke heldig og ber inn-
skrenkes mest mulig. C

F.rovrig bemerkes at da det som regel ikke cr
vesentlig breitingsarbeide for jul, betales dette medio
februar og efter vinterens slutt, hvorved hvert kalen-
derdr danner et avsluttet hele ogsa for vintervedlike-
holdets vedkommende. 1 de pé tabellene angitte om-
kostninger er utgifter til vedlikehold av snebroitings-
redskapene medtatt.

I tilslutning til de grafiske tabeller anferes:

Rute 50. Sneforholdéne er her gjennemgaende
gode. [ Stange herred.er-der dog en del ualmindelig
verharde og dreviendte partier, Pi den nordligste
del i Ringsaker ca. 20 km, er snemengden ogsa som
regel temmelig stor.

Ved denne rute er samtlige ovenfor nevnte sne-
breitingssystemer anvendt. Som det vil sees av fig. |
varierer omkostningene sterkt fra ar til ar. P4 strek-
ningen Hamar—Stange, hvor der i de to siste dr har
vart anvendt kombinert breiting (bil -+ hest),
varierer .sdledes prisen pr..km fra kr. 8,00 i 1930 til
kr. 112,00 i 1931. Denne sjste pris synes tross de
nevnte vanskeligheter hei, men forholdene var serlig
i den siste del av vinteren sd vanskelige at der i
lengere periodér matte broites hver dag.

Pa strekningen Hamar—Ring, fig. 1, er broit-
ingen bortsatt pa. kontrakt. for kr. 35,00 pr. km.
Nar omkostningene allikevel varierer sa sterkt som
tabellen viser, skyldes det trafikkens virkninger, som
har nedvendiggjort hoevling i delvis noksa stor ut-
strekning.

Serlig pa strekningen Hamar—Brumunddal er
trafikken stor med mange tunge laste- og rutebiler.
De forstnevnte kjorer som regel med stor fart og
for det meste midt i veien med det resultat at der
danner sig et trau i midten med tykt islag pd begge
sider. Tross gjentagen hovling var veien i mars 1931
slik som profilene pa fig. 11 viser, og av denne grunn
er 0mkosfningene pa denne del av ruten sterst,
mens de burde vare minst. Nar de daglige trafikanter
piensynlig ensker & ha veien slik, vil der imidlertid
ikke bli hevlet mer ,,gadd” av veien, da den blir
likedan igjen efter nogen fa dagers forlep.

Strekningen Ring—Opland grense, fig. 1, hvor sne-
mengden er forholdsvis stor, har veait breitet med
bil pd turbetaling, og dette system synes & ha virket
meget tilfredsstillende. Kontrakteren har: kr. 15,00
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pr. tur frem og tilbake Brettum kirke—Ring, 11,5
km, kr. 9,00 p1. tur frem og tilbake Brottum kirke—
Opland gr., 7 km. De gjennemsnittlige omkostninger
ligger her meget ner middelet for den hele rute, kr.
45,00, hvilket ma sies & vere et godt resultat for den
snetyngste strekning.

Rute 100. P& strekningen Hamar— Elverum, 100 a,
se fig. 2, er sneforholdene gode og veibredde, kurve
og stigningsforhold legger ingen hindringer i veien
for breitingen. Strekningen er breitet med bil pa
timebetaling og omkostningene pr. km varierer ogsa
her sterkt, fra kr. 11,00 i 1929 til kr. 76,00 i 1931,
i middel kr. 34,90. Pa strekningen Elverum—Nyberg-
sund—Stou, se fig. 3, er sneforholdene vanskelige
med store snemengder og en hel rekke drevpaitier.
Ruten er imidlertid utbedret, s veibredden for det
meste er 4,5 m og kurveforholdene gjennemgéende
gode, Stigningene er dog tildels litt sterke, helt ned

til 1:13,3. Snebreitingen er bortsatt pa arskontrakt
til rutebilinnehavere, som har holdt veien i utmerket
stand. Fra Elverum til @stby, ca. 80 km, cr prisen
kr. 80,00 pr, km. Fra (stby til Riksgr., ca. 21 km
er prisen kr. 50,00 pr. km. Variasjonene i omkost-
ningene pr. km, som er meget sma, skriver sig kun
fra hvad vedlikehold av snebreitingsredskap og nogen
ganske fa hevelturer har kostet.

Middelet pr. km for de 4 &r er ki. 75,70, hvilket
er det heieste middeltall for en enkelt rute. Imidler-
tid m& det erindres at det er en overordentlig viktig
forbindelse som her oprettholdes. Den ecrstatter en
patenkt jernbane, og det er nedvendig a holde dob-
belt kjerebredde hele veien. Som en interessant
sammenligning kan nevnes at breitingen pa ruten
Rena— Jordet—Drevsje, der i de to siste ar har vart
breitet for biltrafikk og hvor sneforholdene antage-
lig er nogenlunde ens, koster kr. 65,50 pr. km (se
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fig. 10). Broitingen er overtatt av bilruten pa time-
betaling, men med en mindre fast godtgjerelse,
hvilket skulde tyde pd at dette system faller noget
billigere. Broitingsbredden er imidlertid adskillig
mindre pa denne vei, og sneforholdene pa strekningen
Elverum—Riksgrensen kanskje noget mer jevntunge,
hvorfor de to broitingssystemer her antas nogenlunde
ens for disse to veistrekninger.

Ved disse ruter er gjort den erfaring at bilenc ved
rasjonell broiting hele vinteren gjennem ikke har
vanskelig for & klare de store snemengder nar sneen
faller i stille vér, saledes at der kan kjores med fart.
I drevsne og skavler ma imidlertid bilene med de
nuverende broitingsredskaper ,,stange” sig frem,
ofte flere i tandem. Nar broitingen ikke kan forega
med tilstrekkelig fart, blir kantene efterhvert for
store og snemaking ma til. Eftersom der kan bli
bygd flere sneskjermer vil dog utgiftene til sne-
making bli betydelig redusert.

Nér trafikken pa disse to ruter nu gar regelmessig
dret rundt til uvurderlig nytte for disse store og for
avstengte bygder, ligger det nar a se tilbake til
de forsek og eksperimenter som blev foretatt pa
ruten Elverum—Trysil. Tilfulle ma det nu forment-
lig kunne fastsldes at for regelmessig rutetrafikk er
bunnbroiting det beste og praktisk gjennemforlig
med 1imelige omkostninger. Trafikk oppa sneen ma
i henhold til de erfaringet som hittil foreligger,
nermest henregnes til sport.

Rute &0. Se fig. 4. Sneforholdene pa denne rute
er meget varierende. Pa strekningen Akershus or.—
Kongsvinger— Elverum, 80 a, er de gjennemgaende
gode, og veibredde, stignings- og kurveforhold volder
ingen vesentlige vanskeligheter. Strekningen broites
pa kontrakt og omkostningene pr. km ligger i middel
pa kr. 41,40.

Strekning 80 b, Elverum—Koppang, har pa den
sondre halvdel antagelig den sterste snemengde i
hiele fylket. Den er dog forholdsvis lite utsatt for
drev. Veibredden er fra 3 m til 4,5 m. Kurver,
terrengforhold og gjerder gjer det pa enkelte partier
vanskelig & breite med tilstrekkelig fart. Breitingen
utfores med bil pa timebetaling, og omkostningene
pr. km varierer som det sces fra kr. 14,00 i 1929 til
kr. 124,00 i 1931. Middeclet ligger pa kr. 59,30.

Strekning 80 ¢, Koppang—Tynset—Ulsberg, broites
pa strekningen Koppang—Hornset pa kontrakt, fra
Hornset til Tynset i det vesentligste pa timebetaling.
Strekningen Tynset—Ulsberg er ferst i 1931 holdt
apen for biltrafikk med blandet breiting. Snemengden
er stort sett rimelig, men til gjengjeld er veien pa de
to fjelloverganger Rendal—Tynset og spesielt Kvikne
—Ulsberg sterkt utsatt for snedrev. Middeltallet
for denne sistnevnte strekning ligger pa kr. 39,00,
hvilket ma sies & viere meget rimelig. Den ,,blandede”
breiting faller ogsa her dyrest, men strekningen Tyn-
set—Ulsberg er utvilsomt den vanskeligste, sd meget
mer som veien er smal og kroket. Der har dog med-
gatt betydelige utgifter til snemaking pa denne vei-
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strekning. Nar den efterhvert blir bedre utstyrt med
sneskjermer, antaes det ikke & vere forbundet med
uforholdsmessige vanskeligheter og omkostninger a
holde ogsa denne strekning apen for biltrafikk hele
vinteren gjennem. Middeltallet for hele rute 80 er
som det vil sees, kr. 44,50.

Rute 707 (se fig. 5). Sneforholdene er rimelige og
veibredde, kurve- og stigningsforhold gode. Undtatt
aret 1928 er der utelukkende anvendt breiting pa
kontrakt. Middeltallet fligger pa kr. 47,80 pr. km.

Rute 713 (se fig. 6). Forholdene er i det vesentlige
som ved rute 101. Breitingen er utfert utelukkende
pa kontrakt. Middeltallet er kr. 41,50 pr. km.

| fig. 7 er sammenstilt de midlere omkostninger pr.
km for de forskjellige ruter i 4-arsperioden 1928—1931.
Omkostningene varierer fra minimum kr. 34,90 pr.
km for strekningen Hamar—Elverum til kr. 75,70
pr. km for strekningen Elverum—Nybergsund—
riksgrensen ved Stea. 1 middel for samtlige riksveier
er omkostningene kr. 48,75 pr. km.

De gjennemsnittlige omkostninger for de forskjellige
broitingssvstemer i firearsperioden er som vist pa
fig. 8:

Bil pa kontrakt i middel pr. km kr. 51,50. Bil pa
timebetaling i middel pr. km kr. 48,50. Bil pa tur
i middel pr. km kr. 45,30. Hestebroiting i middel
pr. km kr. 43,70. I middel for samtlige systemer
kr. 48,75.

Som det vil fremgd herav er der ikke srlig storc
variasjoner for de forskjellige systemer. Braiting pa
faste arskontrakter ligger dog hoeiest. Taes imidlertid
i betraktning at fircarsperioden alt i alt antaes
noget bedre med hensyn til sneforhold enn gjennem-
snittlig kan paregnes, vil de evrige systemer sann-
synligvis komme op i det samme belsp eller muligens
noget haierc.

Kontraktsystemet er greit, for sa vidt som man har
faste belep a regne med, men gir pa den annen side
ikke tilstrekkelig uttrykk for det ydede arbeide. Det
turde derfor vere grunn til & forseke et system med
en mindre fast godtgjerelse og en varierende godt-
gjerclse avhengig av snemengden malt ved en eller
to meteorologiske stasjoner langs ruten. Den faste
godtgjerelse matte formentlig vere noget storre enn
ved ruten Rena— Jordet—Drevsjs, hvor den er kr.
10,00 pr. km og for kontrakterens vedkommende
motsvarer de skede utgifter ved a holde kraftigere
materiell samt den ekstra slitasje som broitingen
forarsaker.

Ombkostningene pr. km for bil pa time- og turbetaling
varierer sterkt med sneforholdene, fra kr. 11,00 til
kr. 94,00. I middel ligger omkostningene noget under
middeltallet for kontraktsystemet, og der kunde for
sd vidt vere grunn til a forseke flere strekninger
bortsatt pa time- eller turbreiting. Systemet har dog
som det lett vil innsees, visse administrative svak-
heter, som ogsd kommer til syne gjennem de kanskje
vel sterkt varierende omkostninger fra ar til ar.
Imidlertid mé det sies at de resultater som foreligger,
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har veert fullt tilfredsstillende og ikke gir nogen grunn
til betenkeligheter.

Hestebroiting viser de laveste omkostninger pr. km,
kr. 43,70. Imidlertid er dette tall noget for lavt i
forhold til de evrige pad grunn av de usedvanlige
gunstige snear i 1929—30. Omkostningene ved dette
breitingssystem vil vokse meget sterkt med snemeng-
den for veier som skal holdes &pne for biltrafikk.
Den grafiske tabell viser ogsd dette, idet omkost-
ningene for 1931 var oppe i kr. 118,00 pr. km. Sam-
tidig gir hestebreitingen som regel en darligere
kjorebane bade for bil og hestekjering, hvorfor
systemet formentlig vil forsvinne pa de mer beferdede
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veier. Som det vil sees av tabellen har de hestebrait-
ede lengder sunket fra 351,9 km i 1928 til 26 km i
1931.

I fig. 9 er vist en grafisk fremstillin av de totale
omkostninger for vintervediikeholdet gjennemsnittlig i
4-arsperioden. Samtidig er vist de totale omkostninger
ogsa for aret 1931, som var et usedvanlig vanskelig ar.

[ dette varicrer de gjennemsnittlige omkostninger
for de forskjellige ruter fra kr. 64 pr. km til kr. 172
pr. km ecller i middel kr. 116,70 pr. km. 1 firears-
perioden pa samme mate fra kr. 52 pr. km til kr. 107
pr. km eller i middel kr. 82,20 pr. km. Trekkes fra
dette middeltall breitingens kostende, kr. 48,75 pr.
km, fremkommer utgiftene til de ovrige vinter-
arbeider, sneskjermer, snemdking og svelhugst med
kr. 33,45 pr. km.

Bortsett fra utgiftene til sneskjermer, som ikke
enda kan henregnes til de ordinare, arlige utgifter,
er utgiftene til snemaking og svelhugst:

i 1928 ca. kr. 31,00 pr. km,
i 1929 ,, , 21,00 —,—
i 1930 ,, , 16,00 —,—
i 1931 ,, ,, 39,00 —,,—
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Disse utgifter faller i det vesentligste pa rute 50,
rute 80 pa strekningen fra Elverum til Ulsberg og
rute 100 pé strekningen mellem Elverum og Nyberg-
sund. Pa de evrige ruter er disse arbeider av for-
svinnende betydning.

Erfaringen viser. at det er snefokk og drev, veienes
bredde, kurvatur og nerstdende gjerder som er
bestemmende for disse utgifter. Hadde rute SO pa
strekningen Elverum—Koppang veart tilfredsstill-
ende hvad de sistnevnte forhold angar, vilde sne-
makingen som i 1931 belep sig til ca. kr. 4300,00, i
det vesentligste vart undgatt. Denne strekning er
det ogsa som nar de haieste totale vintervedlikeholds-
utgifter med kr. 172,00 pr. km, men heri vil der nok
skje en forandring nar utbedringen er ferdig. Nar
der kan breites med tilstrekkelig fart, blir der ingen
generende snekanter, selv om snemengden blir op til
2 m, hvilket tydelig nok fremgar av breitingen pa
Trysilveien.

Alt i alt har de for bilkjering breitede veier, nar
undtaes de mangler som opstdr pa grunn av spor-
kjering, vert i utmerket god stand. Trafikkstans av
nevneverdig betydning har ikke forekommet.

TILKJORSLENE TIL GEORGE WASHINGTON BRO
VEIKRYSS HVOR INGEN BEHOVER A STANSE

Av ingenier Trygve Gimmes.

s tilslutning til artikkelen i februarnummeret om
George Washington bro skal jeg her gi en kort be-
skrivelse av tilkjorselsveicne til broen.

Anordningen av en bros tilkjersler og plassene ved
dens ender hvor trafikken samles og spredes, har i
almindelighet vart en enkel opgave a lese, selv ved
meget store broer. Den heieste grad av kunstig ut-
formning av broplassene har vel vart & omdanne
dem til trafikkcirkler hvor vognene kunde cirkle
rundt til de nddde den enskede trafikkare.

Ved George Washington bro var ikke opgaven fullt
sa enkel. P& New York-siden var gatenettet ved
broenden allerede pa forhdand sd sterkt belastet med
trafikk at det ikke kunde tdle nogen vesentlig okning
i trafikkmengden. Dessuten gir hovedérene for den
nord-sydgdende trafikk pd begge sider av Manhattan,
mens broens sidespenn begynner midt inne pa een
og det fantes ingen hensiktsmessige forbindelser med
de steile skrenter til disse trafikkarer. Bdde pd New
York- og New Jersey-siden vilde dessuten den ost-
vestgdende trafikk bli hindret av de mange gatekryss.

Som grunnleggende regler for utarbeidelsen av
planene for broens tilkjerselsveier blev satt op folg-
ende 3 hovedprinsipper:

1. Det matte ikke forekomme mnogen plankrys-
ning av andre trafikkarer.

2. Ingen venstresving over trafikk i motsatt ret-
ning.

3. Gatenettenes trafikklys matte ikke hindre tra-
fikken til og fra broen.

Som forholdene 14 an, matte opgaven leses pa helt
forskjellige mater ved de to broender for a tilfreds-
stille disse prinsipper. Pa fig. 1 vil man fa en over-
sikt over tilkjerslene pa New York-siden. Iforgrunnen
ser man hvorledes brobanen deler sig i en forsenket
rampe i midten med to heiere ramper pa sidene.
Den forsenkede rampe gar ned under broplassen,
hvor den deler sig i 4 baner, som hver har 2 kjere-
linjer. De 2 midtre baner kan man pa figuren se
komme op igjen pd Broadway mens de 2 ytre gar
som tunneler over til den annen side av gen. Tunnel-
ene, som er vel 700 m lange, vil formidle den trafikk
som skal krysse Harlem River til Bronx eller skal til
Harlem River Speedway og estsiden av Manhattan.

Den del av trafikken som skal nord- og sydover
langs vestsiden av Manhattan vil bruke den sendre
rampe pa sidespennene. PA den dpne plass som er
bygd over midtre rampe, gjer den en 180° sving vest-
over og felger sd sidespennene til den bratte skrent.
ovenfor Riverside Drive nies. Her gar den ut pa
en hei jernbetongrampe og svinger sydover langs.
bakkeskrdningen. Den nordgdende trafikk gjor sé en
180° sving nordover og leper ut pa Riverside Drive,
mens den sydgdende fortsetter et stykke i samme ret-
ning som fer, krysser over Riverside Drive og forener
sig med dennes sydgdende trafikk.
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Fig. 1.

P4 dette sted vil ogsa den opgédende trafikk fra
Riverside Drive entre sine ramper. Trafikken nord-
fra vil g& i en slgife og krysse Riverside Drive pa
samme bro som nedgdende trafikk bruker. Den for-
ener sig sd med trafikken sydfra og fslger samlet
bakkeskraningen nordover. Den krysser derpa under
nedgaende trafikk og hovedbroens sidespenn, svinger
op langs nordsiden av disse og gjer pa broplassen
en 180° sving, idet den kjerer inn pa nordre siderampe.

Ikke alle disse tunneller og ramper var gjort ferdig
ved broens apning. Pa sidespennene er bare midtre

2
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e
. 1 A
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o Horfem River

Fugleperspekliv av tilkjorslene pd New York-siden.

rampe bygd. De to sideramper vil bli bygd nar tra-
fikkens okning mdtte nedvendiggjere det. Alle for-
bindelsesveier med Riverside Drive er ferdig og den
ene tunnel vil bli fullfert i ner fremtid. Den annen
tunnel og forbindelsen op til Broadway vil utstd et
par dar. Pa den sstre side av oen vil det bli bygd veier
som skal forbinde tunnellene med Harlem River
Speedway.

Den nu bygde midtre rampe pa sidespennene har

Fig. 3.

Hvelvbroene over Riverside Drive.
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en 18 m bred kjorebane og en stigning pia 49%.
De planlagte sideramper skal ha 9 m kjorebane og
fortau. Tunnellene vil fa 7 m bred kjorebanc og 4,25 m
fri hoide. De vil bli kunstig ventilert fra et ventila-
sjonshus som ecr plasert omtrent ved midten. For-
hindelsesveiene med Riverside Drive er beregnet pa
3 kjorelinjer og har 9 m bredde med en maksimal
stigning pa 6 %;.

Til tilkjorslene cr brukt bade jernkonstruksjon og
jernbetong. Krysningene av Riverside Drive er
gjort med to hvelvbroer med henholdsvis 60 og 37 m
spennvidde. Resten av sidespennene cr bjelke- og
platespenn pa jernsoiler. Alle underjordiske kon-
struksjoner bestar av jernkonstruksjoner innstopt i
betong. Forstotningsmurene og jernbetongrampene
er forblendet med bruddstensmur og arkitektonisk
utformede pilastre. Rekkverksmurer av granitt.

Av gatedekker er det brukt flere forskjellige slags. Pa
sclve broen og i tunnellene er det brukt betongdekke.
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Fig. 4. Undergang for opgldende trafikk fra Riverside Drive.

Pé forbindelsesveiene med Riverside Drive har man
brukt gatesten pa de bratteste partier og ellers
asfaltdekke.

Den tidligere omtalte, meget viktige trafikkare
Riverside Drive gar langs Hudsonfloden pé vestsiden

DISTRIBUTION PLAZA
roR
NEW JERSEY
STATE HIGHWAVS
APPROACHING THE
HUDSON RIVER BRIDGT
BETWEEN

FORT LEE AND NEW YORK CITY

Eiz 15

Fugleperspektiv av tilxjors:lsveiene pd Newv Je-sey-siden.
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Fig. 6. Luftfotografi av broen og tilkjorselsveiene pi New Jersey-siden.

av Manhattan og strekker sig fra nordre ende av gen
til 72de gate, en strekning pi vel 11 km. Den er
bred og rummelig og krysses ikke i plan av nogen
annen gate. Ved seondre ende av Riverside Drive
begynner den ,,speedway’’ som nu bygges pa viadukt
langs nedre Manhattans vestside (se billede i ,,Medd.
fra Veidirekteren” nr. 4, 1931). Denne speedway vil
fa en lengde pa ca. 6,5 km. Fra dens endepunkt ved
Hollandtunnelen er det bare en ganske kort strek-
ning tvers over gen til Manhattan Bridge, som ferer
over til Brooklyn.

Som man ser vil trafikken til nedre del av Man-
hattan og Brooklyn fd et nesten uhindret lsp langs
hele Manhattans vestside. Det er dessuten en meget
interessant og avvekslende rute 4 kjere. Riverside
Drive ligger heit og fritt pd den parklagte elvebredd
med et praktfullt utsyn over elven og det bratte
berglandskap pa den annen side. De hgie aparte-
menthuser, allétrerne og de mange statuer og minnes-
merker, men frem for alt den promenerende folke-
mengde hvor de fleste raser og hudfarver er repre-
sentert, gir Riverside Drive et liv og en avveksling
som kanskje ingen annen gate i New York.

Pa New Jersey-siden matte opgaven gripes an pa
en litt annen mate. Ogsi her hadde man et gatenett
som ikke kunde krysses i plan. Dessuten skulde man
her ha betalingsbuene, som krevde en stor bredde og
rummelige plasser pa begge sider for ventende vogner.
Grunnprisene var imidlertid ikke sd heie her som i
New York, s& man fikk friere raderum.

P4 fig. 5 ser man en perspektivisk fremstilling av
den plan som blev utviklet ved samarbeide mellem
broens ingenierer og New Jerseys veivesen. New
Jersey har vel det beste veinett av alle amerikanske

stater, og det vil ikke si sa lite. Der har i de siste ar
veert arbeidet iherdig pa a eliminere plankrysninger
av alle trafikkarer for at trafikken skal mate sé liten
motstand som mulig. Planen for tilkjerslenc til
George Washington bro er vel det mest stralende
eksempel pd hvor heit disse New Jerseys ,,Super-
Highways” er nadd.

Pa fig. 5 vil man se hvordan tilkjerslene er fort
dels pa bro, dels i skjering gjennem Fort Lee. De
nord-sydgdende gater krysser enten under eller gar
pa bro over tilkjaerselsveiene. Ved a studere pilene
vil man lett kunne felge trafikkens lep. Et flyktig
blikk pa kartet vil formodentlig gi det inntrykk at
det mé veare nedvendig & bruke kjentmann her i dette
mylder av veier og ramper for & finne frem. Det er
imidlertid ganske enkelt, ndr man kjenner trafikk-
reglene og felger de skilter som angir rampene for de
forskjellige ruter.

Rampene for trafikken til og fra det nmrmeste
distrikt kan man se er lagt ner betalingsbuene. For-
delingen av trafikken til de tre hovedruter som kon-
vergerer mot broen, foregdr mellem 3. og 4. bro-
undergang nar man kommer fra betalingsbuene. Forst
kommer man til rampen for rute 1, derpa til rampen
for rute 4, mens trafikken til rute 6 gar rett frem.
Nogen andre muligheter enn disse tre finnes ikke.
Kjerer man inn mot broen, er det ikke store mulig-
heter for at man kan kjere feil sa lenge man folger
veien.

I forgrunnen av billedet vil man kunne se en vei-
krysning i 3 etasjer. Rute 4’s gstgdende bane kryssel
under rute 6 hvor denne passerer over et lite dalfere
pa viadukt. Under disse veier glr igjen en forbind-
elsesvei mellem Fort Lee og rute 4.
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De fleste brooverganger her pd New Jersey-siden
er jernbjelke- eller platebroer, helt innstopt i betong.
Ogséd her har man brukt 6 95 som maksimal stigning
pa veier og ramper.

Pa fig. 7 vil man kunne se det videre forlep av
rutene 4 og 6. Kartet er ikke tegnet i malestokk,
men dets lengde representerer ca. 12 km. Bemerkel-
sesverdig er de mange forskjellige veikrysninger som
er brukt. Lengst til venstre vil man kunne se en av
de beremte firklaverkrysninger. Ellers har man pa
rute 4 forskjellige forenklede former av disse. Pa
rute 6 vil man bl. a. kunne se en trafikkcirkel.

Planene for alle disse krysninger er utarbeidet efter
noie studier av terrengforhold, lokale utviklings-
muligheter og den kryssende veis tiafikkmengde.
Pa dette grunnlag har man sluttet sig til hvor stor
trafikk det kan ventes i forskjellige retninger og har
bygd til- og avkjerselsrampene i henhold hertil.

Nar man har besluttet sig til & bygge disse dyre
veikrysninger, sd er det ikke forst og fremst for at
weekend-trafikken til og fra New York skal kunne
komme hurtig frem, selv om ogsad dette er av den
storste betydning for de 12 mill. mennesker som bor
innenfor Stor-New Yorks grenser. Det man har
villet opnd er & skaffe de lengere bortliggende di-
strikter del i de utviklingsmuligheter som adpner sig
ved bygningen av George Washington bro. Da et
distrikts brukbarhet som boligstrek for New Yorks
arbeidere og kontorfollc er helt avhengig av reise-
tiden inn til forretningsstroket, vil man forsta
hvor stor betydning det har for utviklingen av disse
distrikter at tiafikken kan ha et uhindret lgp.

Det ma vel kunne sies at bygningen av Geoige

Kart over rutene som forer til broen pd New Jersey-siden.

Washington bro er en av de storste og vidunderligste
triumfer i brobygningens historie. Men betegner
byggingen av selve broen med sine ufattelige store
dimensjoner pa sitt omrade en seier for ingenior-
kunsten, sa betegner byggingen av det sinnrik ut-
viklede system av tilkjorselsveier en ikke mindre
seier pa sitt omrade.

f

i
{
i

1

Fig. 8. Viadukt pd rute 6. Fig. 9. Brorekkverk pd rute 6.
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TREKULL SOM MOTORBRENSEL

Av codseier Carl Lovenskiold.

Nedenior skal jeg forsake a beskrive mulig-
Lietene for 4 komme over til a4 bruke trekull iste-
denfor hensin i vare lastebiler.

Forsie gang jeg harte tale om ‘trekull som driv-
krait, var i Frankrike i 1923. Der blev dengang
av de militeere myndigheter foranstaltet prove-
kioring av ialt 7 lastebiler, drevet dels med ved,
dels med trekull. Den gang satte man tre-gass-
ceneratoren inn pa en hvilkensomhelst bil, og
tapte derved 30 % av trekkraiten.

Franskmennene har imidlertid siden den gang
drevet iherdige forsok. De hadde jo nemlig smer-
telice erfaringer fira verdenskrigens dager jor
hvad det vil si ikke & ha motorbrensel i eget land.
Vi erindrer jo Clemenceaus bersmte hrev til pre-
sident Wilson om at Frankrike matte ha denne
negdvendige veeske. Deun gang skafiet Wilson
veiesken, men hvordan skulde det ga Frankrike.
hvis det i en kpmmende krig ikke hadde en
bundsiorvant, som kunde skafie bensinen?

Resultatet av de franske eksperimenter er_ at
Panhard & Levassor nu fabrikerer biler, hvis
kompresijon, boring og forgasser er innrettet for
trekulldriit, og det er opnadd at disse biler er
like sterke som bensindrevne.

Sammen med nogen andre interesserte har jeg
tatt hiem en sadan bil. Vi Dbegynte 4 kiere i
november, og vi har hastet endel erfaringer siden
den gang.

For det ferste er det forskjell pa fransk og
rrorsk trekull. 1 Frankrike drives bilen med
retortebrent levitrekull, og det er ganske stor
forskiell pa denne kull og var milebrente kull av
bakhun. Var kull er lesere og danner derfor let-
tere stov, det var den forste ting vi leerte. Kul-
lene ma harpes sa man blir kvitt stevet. Derneest
har vi konstruert en knusemaskin som brekker
op kullene i passelig store stykker. Er kullene

Lasiebil med tilhenger drevel med trekull, nyttevekt ca. 5 000 kg.

for grove, henger de sig nemlig op i gencratoren,
oz gassdannelsen avtar.

[Zn annen sak som er meget vesentlig, er at
trekullene ma veere absolutt torre. Som man vet,
behandles var trekull nu noksa uverent i sa hen-
seende og det gar ikke. Skal man undga ekstra-
omkostninger, ma trekullene direkte ira milen
bringes inn i tett hus med tregulv, og sekkene
ma dekkes nar de kjores til forbruksstedet. Hyis
kullene ikke er torre, opstar en masse vanndamp
i generatoren hvor forgassningen foregar, hvor-
ved trekkraiten nedsettes.

Jeg har i arenes lop studert iransk trekull oy
hvordan man behandler trekullene der. Senest var
ieg for 2 maneder siden innom et ifransk retorte-
anlegg for iremstilling av trekull. Sammesteds
blev benyttet en 6 tonn lastebhil for trekulldrift.
Bilen blev utelukkende benyttet til & kiore fabrik-
kens produksion 12 km til neermeste jernbane-
atasjon. Avtagerne var vesentlig den iranske
armé, som brukte den til drift av sine lastebiler.
Trekullene blev der behandlet meget forsiktiz
med hensyn til fuktighet, saledes at sekkene
holdtes absolutt terre.

Efter hvad det blev oplyst i Frankrike, gir
bilen bedre med levirekull enn med var almin-
delige kull av barved. Dertil er & bemerke at vi
nu kun har trekull brent av bakhun. Det er muliz
at god skogsved vil levere bedre kull, eller at det
vil vise sig hensiktsmessig &4 gi over til bjerke-
trekull. Dette er ting som vi ennu ikke har over-
sikt over.

I utseende adskiller maskinen sig fra andre biler
ved en rund generator anbragt ved siden av ferer-
satet. Benne generator fylles med trekull og der
foregir forgassningen. Gassen fores derfra i rer
under vognen til en lignende jernbeholder som
star pa den annen side av bilen. I denne beholder
renses gassen ved a ga igjennem endel filtre, og
hvis gassen inneholder for meget stov, tettes disse
filtre til. Vitsen er altsa a ha trekull som har en
passelig sterrelse, d. v. s. sterrelsen skal ligge
mellem 2 og 7 cm pa hvert stykke.

Starten av bilen nar den er kold, foregar pa
den mate at det fyres op i generatoren med en
strydott fuktet med bensin. Til hjelp under op-
fyringen har man en vifte som drives fra bilens
batteri. Eiter at ilden har tatt sig, lukker man
lukene igjen oppe og nede, hvorefter forgassuingen
tar fatt. 13ilen startes ved selvstarter, og til hjelp
herunder har bilen en liten bensinbeholder pd ca.
2 liter. Nar motoren er kommet godt i gang, slir
man over pa trekullgass ved hjelp av en kran.

Nér bilen settes bort om aftenen er & anbeiale
a fylle pa trekull pd generatoren, saledes at var-
men ikke gar helt ut, si man slipper opfyring om
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morgenen. Derved foregar starten raskere. Den
bil som her omtales har i den senere tid ikke

veert slukket hele uken, og det brensel som med-
«ar om natten har vist sig 4 veere meget lite.

Angiende okonomien ved kjoringen, skal an-
fores: Bilen har i den senere tid giatt 7 turer om
dagen mellem Alnabru og Osterhausgatens hov-
leri. Dette gior 94 km, og den har forbrukt pr.
dag 3 hl trekull & kr. 1,12 = kr. 3,36. En bensin-
dreven bil vilde i samme tidsrum ha brukt 45 [
bensin a kr. 0.22 = kr. 9,90, altsd innspares det
pr. dag kr. 6,54 pa 4 bruke trekull. Trekullene er
her opfart med kr. 1,12. Den er innkjopt for kr. 0,90
pr. hl, men ved kuusning og harpning svinner den
inn, sitledes at prisen blir kr. 1,12. Anderledes vil
reguskapet stille sig hvis det blir kiering f. eks.
fra svenskegrensen ca. 3 mil inn til Solerbanens
stasjoner. Man vil da kunne brenne trekull selv,
og prisen pa stedet hvor trekullene brennes, vil bli
betydelig lavere enn ovenunevinte kr. 1,12 pr. hl
Dette forsok har wvi ennu ikke kommet til & an-
stille. e planker som fantes pd Finskogen var
allerede kjort frem, og i vinter hadde det sine van-
skeligheter a drive.

Derimot har vi kijert nogen vendinger med
planker ira Rakeie sagbruk i neerheten av Aarnes
til Larvik, en tur pa 240 km hver vei, 480 km til-
sammen. Jernbanen brummet riktignok, sa vi
matte forklare dem, at det var et forsek. Det er
jalt kjort 3 turer med en samlet millengde av
145 mil. Lasten har vant 204 sik. 2”7 eller 1,3 std.
De samlede trekull- og bensinutgiiter til disse 3
turer er kr. 34,76, som gir en utgiit pr. mil = 38
sre. For en bensindreven bil vilde den samme
kjoring ha kostet — om man setter bensinfor-
Bruket til 3,5 ¢ pr. mil — kr. 111,65 eller 77 ore
pr. mil. D. v. s. 50 % besparelse i trekullbilens
favor.

Kjoringen har gitt folgende driftsresultater:

Fieldhus—
Aarnes— Osterhaus-
Larvik gaten
15/, 1932 | Usg 1931-
41, 1932
Antalls Jass  isesemmssisem 3 139
Samlet kjorelengde i km .. | 1450,2 1936,2
Samlet vekt i tonu ........ 9 706,73
Vekt pr. lass i tonn ...... 3 | 5
Avitalle formAkIm  w s ssoror - | 2175,3 4908,27
Medgatt hl. trekull ........ 43 105
Olje, bensin, chaufferlenn,
reparasjoner, Kr. ........ 32,31 836,95
Trekull pr. toun/km, hl. 0,02 0,021
Trekull pr. 100 km samlet |
kiorelengde, hl. ........ | 3 | 5

Foruten den franske trekullbil er det forskjel-
lige andre patenter for anvendelse av trekull i
motorer. Den sveuske generatorfabrikk Svedlund,
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arbeider en generator som er forsekt anvendt pa
den svenske automobil Svania-vabis. Det ser ut
som man har eksperimentert sig irem til et godt
resultat, idet den nevnte automobilfabrikk har til-
lempet sine motorer efter trekullgass, siledes at
man der er inne pa en lignende utvikling som den
franske Panhard vogn.

[ Sverige drives ogsd enkelte traktorer med
trekull. Foruten Svedlund finnes ogsa svenske
patenter for anvendelse av ved. Disse patenter
er imidlertid inntil videre basert pia a plasere den
pa hvilkensomhelst lastebil, og eiter de beskri-
velser jeg har sett til dato, holder den gamle er-
faring stikk, at man taper i trekkraft nar man
forsoker trekull- eller vediyring i motorer som
ikke er swerskilt innrettet for det.

[ samme iorbindelse skal nevnes, at da jeg i
1923 studerte trekullgass i Frankrike. var jeg
innom en liten by, Viercon, omtrent i centrum av
Frankrike. Byen bestar av fabrikker som lager
landbruksmaskiner. En stor fabrikk der, blev dre-
vet av stasjoneere motorer fyrt med ved. Dette
svstem er visstnok helt uteksperimentert., nar det
gjelder stasjonecere motorer. Man kan nemlig der
ta til i dimensjoner, d. v. s. bruke storre motor
enn man vilde gjort for bensin, saledes at man
allikevel far den kraft man trenger. Motoren blev
fyrt med lovved, visstnok vesentlig bek, som var
hakket op i ganske sma stykker og knas torr.
Men jeg tror at eriaringen viser, at for drift av
biler er trekull bedre enn ved. Det finnes et svensk
patent, Sagam, som anvender vediyring pa biler,
men jex har ikke kunnet fa palitelige oplysninger
om hvordan det funksjonerer.

De iremtidsutsikter trekullbilen apner, er av stor
betydning. Under utarbeidelsen av denne utred-
ning fikk jeg god hjelp i en artikkel i «Skogeieren»
av Helge Furuset. Der star bl. a. at vi innfoerer
forskjellige sorter brenselolier for 23 millioner
kroner om aret, sa vi har jo noget a arbeide frem
imot.

Hvis vi imidlertid inntil videre sier, at vi kan
fyre ¥ av vare laste- og rutebiler med trekull,
vil dette si drekull for 2 millioner kroner pr. ar.
Av dette belop kommer 23 arbeiderne til gode og
15 skogeierne.

En annen mate a regne pa er folgende: Vi
hadde i 1931 ialt 49 800 biler, som brukte for 14
millioner kroner i bensin om aret. Derav var
16 500 rute- og lastebiler, og disse bruker omtrent
23, altsd bensin for ca. 9 millioner kroner. Sier
vi nu at ¥ av disse gar over til trekulldrift, blir
det trekull for 1% million pr. ar, hvilket vil si
50000 storstig trekull, fremstillet av 250000 m"
ved. Den storre del av dette belep blir lenninger,
en mindre del utgjor skogeiernes fortjeneste. For
skogeierne kommer dessuten i tillegg den indirekte
interesse ved at man far tynnet opvoksende skog.

Utenom disse 14 millioner for bensin, innferes
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det arlig petroleum og andre motorolier til en Som man vet resulterte kullvedhugsten ofte i
verdi av 9 millioner kroner. Disse oljer angar  skogenes totale rasering. Snauhugst var jo det
stasjoneere motorer og batmotorer, hvor i en almindelige, og la skogen utsatt langt mot nord
rekke tilfelle trekull eller ved med fordel kan  eller tilfjells, blev varig avskogning resultatet.
anvendes. (Rorostraktene). Det kan wveere av interesse a

Det vilde veere meget interessant om trekull- nevne at Roros kobberverk med underliggende

brenningen kunde taes op igien i sterre utstrek-
ning, og det hurde vel veere chanser nu, da hvert
land seker & bli selvhjulpne i si stor utstrekning
som mulig. Det heter jo nu: «bruk norske varer»,
ogsa norsk brensel, og -det er meget & utrette og-
sd pa andre omrader enn pa motorbrenselens.

Det er saledes et beklagelig faktum, at vire
byer vesentlig opvarmes ved importert brensel, og
kunde deri giores forbedringer, vilde det ha stor
interesse. Det importeres arlig koks for ca. 11
millioner kroner. Kunde endel av dette kvantum
erstattes med trekull, vilde det veere en sak av
aller storste nasjonalekonomiske betydning.

Det er nu en mulighet for at dette kan bli vir-
kelighet, idet det er fremstilleten brikett bestaende
av 90 % trekull og 10 % brenntorv. Den har en
meget hoei brennverdi, og det forsikres at den i
forhold til brennverdien kan fremstilles neesten
like billig som koks. Det ma altsa en beskyttelse
til, enten i form av toll pa koks, eller et bidrag
ira statens side. Det siste er jo den vei regijerin-
gen har slatt inn pa.

Fabrikkmessig fremstilling er ennu ikke begynt,
men det er utsikt til at bnikettene kan komme i
handelen innen 1 ars tid.

Som en avslutning skal jeg fa si nogen ord om
selve fremstillingen av trekull.

Milebrenningen blev som bekient drevet i stor
utstrekning her til lands i gammel tid. ‘Med jern-
utvinning av myrmalm fulgte nedvendigvis ogsa
trekullbrenningen, men ferst da de store jernverk
pa 1500-tallet blev satt i gang, ko det fart i
milebrenningen, og i de islgende 3 arhundreder
blev det produsert store mengder trekull i alle
iylker, ira Aust-Agder til Hedmark.

Professor Vogt har regnet ut, at der i lange
tider medgikk arlig ca. 300 000 m® ved, fast mal.
[Kullveden blev hugget i neerheten av de enkelte
jernverk, nemlig i den cirkumference som regje-
ringen tilstod hvert verk.

smeltehyvtter omkring 1746 i alt brukte arlig 32 000
lester trekull. 1306 ifavner rostved, oy 3500 favner
bergsved til grubene, og ytterligere 500 lester kull
til smiene. Hertil kommer bygningstemmer og
sagtommer.

I de senere
vesentlig funnet sted
Finskoger med tilgrensende distrikter.
brent av bakhun ved lokomobilsagene.

[vis kullbrenningen kommer i gang i storre stil
i vare dager, kan det med nutidens skogbehand-
ling bli til gavn og ikke il skade for skogen.
Kullbrenningen vil nemlig befordre uttynning av
for tett skog, siledes at tilveksten blir bedre.

Det er ennu et apent spersmal hvilken fremstil-
lingsmate for trekull vi kommer til a bruke frem-
tidig. Panhards agent her i hyen har tatt hjem
en moderne fransk kullovii. Det er ikke en retorte-
ovn, men den er basert pa mileprinsippet.. Opten-
ningen skjer i midten av ovnen, akkurat som i en
mile. Trekkanordningen er meget lettvint ar-
rangert, saledes at ovnen kun trenger tilsyn straks
efter opiyringen, samt en gang eiter 6 timers for-
lop. Forevrig greier den sig selv i lepet av de
18 timer brenningen pagar. Ovnen har den draw-
back, at den er for dyr. Den koster ca. 1800 kr.
Dens ruminnhold er 4% m®, men praktisk gar kun
inn 1% favn eller 3,6 m" lest mal, og denne ved-
masse har gitt 15 hl harpet kull. Dette er jo lite
utbytte. Vi prover oss nu frem om utbyttet kan
ckes.

Med hensyn til lennsomheten av trekullbilen, er
jeg kommet til det standpunkt at den inntil videre
kun ber forsekes i skogdistrikter hvor man har
billig trekull, og péa kijorelengder som minst er
1% mil. Jeg tror at systemet vil arbeide sig frem,
si det senere kan anvendes ogsad under andre
forhold.

har kullbrenningen i miler
pd Eidsskogen oz Solors
Kull er

artier

Ullern, 1. mars 1932,

VEIENES OPMERKNING OG NUMMERERING

P4 overingeniormeotet i 1930 blev bl. a. behandlet
sporsmalet om opmerkning og nummerering av véare
veier, og motet vedtok en uttalelse om hvorledes dette
burde gjennemfores. Arbeidet med nummerering av
riksveiene og fylkesveiene blev derpa straks igangsatt,
idet man begynte sydfra med @stfold fylke og efter
hvert har fatt fastslatt nummerbetegnelsen for disse
veiruter ogsd i de andre fylker. Der er for hvert fylke

utarbeidet et oversiktskart, hvor rutenummerne er
inntegnet med sarskilte betegnelser for riks- og
fylkesveier. For Akershus fylke er et sidant rute-
nummer-kart inntatt i ,,Meddelelser fra Veidirek-
toren”, side 44 d. & I nerverende hefte finnes til-
svarende kart over @stfold fylke, og for de ovrige fyl-
kers vedkommende vil lignende karter bli inntatt s&
snart sadanne foreligger.
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NORSKE TREKULL

ERSTATNING

For i tiden benyttet smedene ved veianlegg tre-
kull, og bedre brensel for dette giemed kunde ikke
faes. Imidlertid opherte trekullbrenningen pa de
fleste steder, og sdledes kom man over til bruken av
importerte smikull. Under verdenskrigen kunde smi-
kull ikke skaffes, og varen 1927 sendte Veidirektoren
ut en gjenpart fra ,, Teknisk ukeblad’ av en artikkel
om ,,Erstatning for smikull’”’. Av artikkelen, som
omhandlet resultatene av nogen av avdelingsingenior
Keim utferte sammenlignende forsgk med forskjellige
slags brensel, finner Veidirekteren det av interesse a
gjengi nedenstdende utdrag:

»omikull kan ikke lenger erholdes. I den anledning
har Veidirektgren pa& et herverende verksted latt
gigre opvarmningsforssk bdde med koks og med
forskjellige andre brennematerialer, idet man nemlig
ma regne med at der senere pa aret muligens heller
ikke vil kunne skaffes koks.

Forsgkene blev utfert i lgpet av en formiddag og
kan betraktes som rent orienterende. Det gjaldt
vesentlig 4 preve hvad man efter omstendighetene
kan hjelpe sig med til varming av borstdl for hvessing.

Forsgkene blev utfert av vedkommende verksteds
smed i en almindelig anleggs-feltesse (trampeesse).
P4 denne blev det murt en liten ovn av ildfast
sten pa heikant. Ovnen var apen pa den enc side
for ilegning av jern, oventil 1 en jernplate for regu-
lering av trekken.

Der btev provd med forskjellige sorter brensel.
Der benyttedes s& meget brensel at jernet kunde
anbringes ca. 15 cm hgiere enn blastapningen. For
alle brenselsorters vedkommende sokte man a op-
varme 17" jern til sveisevarme.

Forsgkene gav felgende resultat:

Smikull.

Nasten sveisevarme efter 6 minutters henliggen i
varmen.

Efter 9 minutter var jernet mer enn sveisevarmt
(forbrent).

Nu var feltessen med opmuring blitt gjennemvarm,
og et nytt forssk med smikull vilde visstnok krevd
kortere tid for a opnd sveisevarme.

Koks (renharpet smakoks nr. 3).

Ber fyltes godt pa, da det er glgrne som bringer
varmen. 3 minutter efter innlegningen av jernet,
opnaddes fin sveisevarme.

FOR SMIKULL

Trekull.

a) Kullene blev passelig opdelt, sa de kunde legges
tettere sammen. Der gikk meget trekull til under
opblasningen; kullene spraker meget'), men efter at
glorne var sunket sammen, opniaddes fin sveisevarme
pd 3 minutter. Smeden oplysic at trekull gir bedre
sveisevarme enn alle andre materialer. For i tiden
benyttet ogsda smedene vesentlig kun trekull, og til
sveisning kan bedre brensel ikke faes.

b) For & spare trekull blev derefter provd med
kaste svakt fuktet Fkoksgrus over varmen; straks
efter blev jernet innlagt. Efter 8 minutter opnaddes
fin sveisevarme. Forsoket viste at trekull varer lenge
nar glprne far satt sig og dekkes noget, si varmen ikke
far ga for meget til veers.

I anledning av forsekene med trekull uttaler smeden
at en jordfylling rundt kantene av en apen feltesse
kanskje vilde veere heldigere for varmens beskyttelse
enn opmuring med ildfast sten under bruken av tre-
kull.  Jorden kunde karres rundt og delvis over
varmen for a holde denne passende inne.

Av forsekene fremgar bl. a.:

Koks kan erstatte smikull bade for opvarmning
av jern og for sveisning. Den trenger god blast.

For sveisning bor koksen knuses sa den blir som
grov smikull og renharpes. Det er bra & ha forholds-
vis meget koks over varmen og skvette adskillig vann
pa.

Til opvarmning av borstal et~. jor hvesning kan man
hjelpe sig med all slags brenscl, endog tarvelig torv
og slett bjerkeved. For ved og torv mda varmen holdes
godt inne, og det passer serlig godt a benytte fuktet
koksgrus til dekning. Herved kan opnaces meget god
varme. Veden bor antagelig helst opkappes i terning-
form.

Trekull, som smedene benyttet tidligere, egner sig
meget godt bade for varmning av jern og for sveis-
ning.”

For tiden er det jo av interesse & bruke norske varer,
og trekull menes jo ogsa & kunne fa praktisk betyd-
ning som okonomisk og nasjonalt motorbrensel.
Rundt omkring i landet er det stor interesse for a
opta brenning av trekull, og flere steder er sidan
brenning igang. Veidirektoren vil henstille at op-
merksomheten er henvendt pd dette spersmal, og vil
viere takknemlig for oplysninger om bruken av tre-
kull ved veianleggene.

NATRIUMKLORAT MOT GRESSVEKST

Av overingenisr Rode.

Om natriumklorat som ugressdrepende mid-
del er tidligere skrevet i ,,Meddelelser fra Vei-
direktoren” 1930, side 177 og 1931, side 14 bl. a.
om erfaringer som er gjort i Nord-Trondelag
og Hedmark fylke. Fra overingenigren i {Jst-
fold foreligger uttalelse om at stoffet er meget
virksomt, men med de nuvarende priser for
dyrt til & anvende i stgrre utstrekning.

P& de veier som har liten trafikk og gar gjennem
dyrket mark vil der pad mange steder bli en gressvekst
pa kanten som forhindrer vannavlop og besverliggjor

veivedlikeholdet. Naturligvis kan man foreta hovling
av veibanen til stadighet og derved delvis hindre,
iallfall forsinke, gressveksten i nogen grad. Men
dersom det er rette sort klima sé er det ganske utrolig
hvor hurtig gresset kommer igyen, og en hevling i
tilstrekkelig utstreiening tii & hindre dette vil bli
meget kesthart,

1) Senere er oplyst at kull av gran spraker meget,
mens kull av lovved og furu er heldigere.



Nr.5 - 1932

Efterat Statsbanene med godt resultat hadde begynt
a anvende natriumklorat til bekjempelse av gress-
veksten i ballasten pid skinneganger séledes som ut-
forlig omhandlet i, ,Meddelelser fra Norges Stats-
baner”, hefte 3 for juni 1927, begynte jeg ogsid
anvende natriumklorat for a bekjempe gressveksten
pd veikanter.

Det viste sig imidlertid at der pda veiene matte
anvendes en betvdelig sterkere blanding enn jern-
banen kunde klare sig med. Ret var jo ogsd & vente,
da gjsdningen fra trafikken blir betvdelig storre pa
veien enn pa jernbanen.

Her i distriktet har det veart cksperimentert med
forskjellig styrke av den blanding som er anvendt,
og man cr her kommet til det resultat at pa veience
nytter det ikke & anvende svakere blanding enn 5 9,
oplgsning, og av denne oplosning vil der gi med
1 liter pr. m2,

Til & begynne med anvendte jeg handsproite, men
det gikk for sent og blev for kostbart, hvorfor jeg
nu har innrettet en los tank pé en bil, og fra denne
leder 2 slanger ut til spredere si begge veikanter kan
dusjes samtidig, idet bilen gir langsomt midt cfter
veien, og der gdr en mann ved hver slange og sproiter
pé cftersom gresskanten er smal eller bred.

Tanken tar 2000 liter og der has med pd bilen en
liten meget bekvem ,,Unipumpe” med 27 slange
(nr. 200, modeil Q) drevet med 134 HK bensinmotor.

Der henvises for ovrig til fotografiene, idet be-
merkes at der hektes med cn liten tilhengervogn for
transport av natriumkloratet som ecr i jerntromler.

Prisen ifjor pa natriwumklorat var kr. 37,25 pr.
100 kg netto franco Trondheim, da jeg anvendte
10 tonn.

Omkostningenc ved denne méate a bekjempe gress-
veksten pa vil med den angitte pris pd natriumklorat
og med de nuvarende priser for bilens driftsmidler
og folkenc bli 2,4 gre pr. m?, og gjennemsnittlig
kr. 48,00 pr. km vei.

Det er sdledes forholdsvis kostbart og det vil ikke
lsnne sig over alt.

Hvad erfaringene angar sa er ikke metoden brukt
s lenge at jeg ennu ter angi sikre resultater for de
forskjellige sorter gressvekst. Men pa mange steder
har benyttelsen av natriumklorat helt tatt bort
gressveksten for det ar da den blev brukt og delvis
for neste ar. Pa andre steder ser det ut som om
virkningen er god det ferste &r, men at den ikke
strekker sig videre, ja nogen har endog pastétt at fordi
veikantene er rene pa grunn av virkningen det enc
ar, sa kommer gresset verre igjen daret efter; dette
siste er dog neppe tilfelle mange steder.

Utspraitningen av natriumklorat ber skje tidligst
mulig om varen. Det er opgitt ikke i nogen lien-
seende & vare giftig for mennesker eller dyr.

Derimot ma der innskjerpes swrlig forsiktighet
ved Eehandling av natriumklorat fordi den er meget
ildsfarlig. Det skal ha vist sig at natriumklorat i
pulverform sammen med stev og smarask kan selv-
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Lo 2000 liters tank for spredning av natriumklorat.
med 142 HK. motor. Tilhenger for jerntromler,

2. Spredning med 2 slanger.

Unipumpe

antende uten & utsettes for apen varme eller gnister,
kun ved gnidning. De personer som arbeider med
natritmklorat, eller med oplosning og utsproitning,
bor under arbeidet vere ifert s®rskilte overalls,
og aisse klaedesplag ma ikke brukes til annet arbeide
eller komme i narheten av ild — kaffevarme eller
rokning — for de cr godt vasket efterat arbeidet med
natriumklorat cr ferdig.

MINDRE MEDDELELSER

MA DE OVERDREVNE BILAVGIFTER NED
IGJEN?

For om mulig 2 bringe mere rorelse i iorret-
ningslivet i almindelighet og spesielt i biltrafikken,
vil den tyske riksregjering med det ierste treife
forskjellige forfeininger som gar ut pa a lette av-
¢ifts- og skattebyrden for bilene. Saledes vil det
nuveerende 10 % tillegg til bilavgiften bli senket
til 5 % og videre vil det ved den manedlige skatte-
betaling forlangte, tildels ikke betyduingslase be-
lep til avrunding av skattesatsen, bli redusert
eller vil ganske bortfalle. Dette betyr en bespa-
relse pa 10—20 Rm. Disse foranstaltninger an-
drar ikke til store belop, men betyr allikevel en
velkonmmen lettelse, og det vil tilsammen bli en
vanske betydeling sum som pa denne mate spa-

e —r—
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res. Enn videre er takstameteravgiiten under visse
forutsetninger redusert med 50 %.

Disse forholdsregler er et praktisk bevis for
den forstaelse som de tyske myndigheter viser
likeoverfor biltrafikken, og det er bemerkelses-
verdig at det nettop er i en tid med forminskede
skatteinntekter at disse skatter reduseres, skriver
et schweizisk blad, som ogsa tilisier: «Hos oss
er man dessverre ennu ikke kommet savidt, ja
man generer sig endog ikke for a diskutere spars-
malet om en forhoielse av de fiskale avgifter.»

Ogsa i Frankrike:vil ifiglge en offisiell bekjent-
gigrelse bilene opna nogen skattelettelse, idet alle
vogner, som er fabrikert i 1922 eller tidligere,
bare skal betale 50 % av den normale avgiit for
1932, For 4 opna denne fordel mda man forevise
for skattemyndighetene enten vognkortet for 1922
eller en bevidnelse fra vedkommende automobil-
fabrikk at vognen er minst 10 ar gammel.

ITALIA HAR OMBYGD 9000 KM RIKSVEI

Det italienske veibygningsselskap som i 1928 patok
sig ombygning og utbedring av Italias riksveier, har
nylig utgitt beretning om sin virksomhet til utgangen
av-1931. Pa dette tidspunkt hadde selskapet utfert
fullstendig ombygning 7201 km riksveier, hvorav
6000 km er forsynt med asfaltdekke. Da Italias riks-
veinett for tiden utgjer 20 730 km, er altsd over en
tredjedel ombygd. Der er videre under bygning
1767 km, hvorav 1650 km skal asfalteres. Hittil er
altsa ca. 9000 km riksveier pa det nermeste ombygd.
Siden seiskapet begynte sin virksomhet har det bygd
133 nye veivokterboliger og 172 er under bygning.
Av eldre veivokterboliger finnes 875.

LUFTTRAFIKKEN OVERGAR GATE- OG VEI-
TRAFIKKEN I SIKKERHET

Den engelske ,,Safety First Association’ har efter
utferte undersgkelser funnet ut at luftfarteier er et
meget sikrere befordringsmiddel enn de trafikkmidler
som brukes pa veier og gater. Antallet av ulykkes-
tilfelle med dedelig utgang er beregnet i forhold til
dgl (tiilbake]agte avstander og tallene stiller sig da
saledes:

Trafikkmidler Et dedsfall for hver

Sporvogner og skinnelgse baner ..... 108 000 km
Motorsykler . .........c. i 137 000 ,,
Autobusser. .. ........... . ... 260 300 ,,
PrEvathiler .o g 1o com oo wmre o o o 3 262400 ,,
Lastebiler .:x gor st aen 5w gme des s 380 800 ,,
Autodrosjer ...........ceeeiiieen. 446 400 ,,
Private- og sportsflyvemaskiner ..... 560 000 ,,
Den regelmessige Iuftfart ........... 1 518 400 ,,

BOMULL SOM VEIBYGNINGSMATERIALE

I de to amerikanske stater Syd-Carolina og Texas
er anstilt nogen forsek med & bruke bomullsduk i vei-
bygningen. Farst blir veiens overflate tjeret og blir
derefter overtrukket med bomullsduk, hvorpa blir
lagt et asfaltlag. Denne utferelsesmate er rask og
skal veare sarlig hensiktsmessig for landeveier. De
for nogen ar siden utferte forsek har hittil vist sig
tilfredsstillende.
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Svenska Vdigféoreningens tidskrift nr. 2 — 10.32.

Innhold: Framtidsbild av svensk huvudvig. —
Utvecklingen av var riksvégfriga samt synpunkter
i samband dédrmed. — Hur fa riksviigarna firsedda
med goda vigbanor? — Fran regering och riksdag. —
Utldndska synpunkter pd problemet landsvigs- eller
jdrnviégstransport. — Om undcrhéllet av vare svenska
landsvégsbroar. — Skyddsriicken. — Vigbeligg-
ningar a allmidnna vigar pa landsbygden i Sverige

den 1. januari 1932. — Om véigarnas transportkapa-
citet. — Om nyttan av statistik dver trafikolyckor. —
Vigmirken av aducergods. — Per bil genom elva
linder. — Hur Sérna och Idre fick landsviigar. —
Sng- och isforhdllanden i Sverige under januari och
februari manader 1932. — Réttsfall. — Oversikt Gver
meddelade patent. — Litteratur. — Forenings-
meddelanden. — Notiser.

Meddelelser fra Norges Siatsbaner, hefte nr. 2 —
1932.

Innhold: Minnesund bro. — Arbeidets gang og
stilling ved jernbaneanlegg m. v. — Skinnelegning
og ballastering. — Bokanmeldelser. — Tilbakegang i

trafikkinntekter fra driftsaret 1930 til driftsiret 1931.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORKJ®HRING

Telemarlk fylke.

Bygdeveien Rugtvedtmyren—Herre—Vold i Bamic og
Solum.

Telemark fylkesveistyres beslutning av 10. novbr.
1920, hvorefter ovennevnte vei blev apnet for letterc
persontrafikk samt for lastebiler med et akscltrykk
av inntil 134 tonn, er ved fylkesveistyrets fornyedc
beslutning av 19. februar 1932 utvidet til 4 omfatte
lastebiler med inntil 214 tonn akseltrykk pd beting-
else av at den maksimale kjerehastighet ikke over-
stiger 25 km i timen.

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har vedtatt & &pne bygdeveiene
Tengs bru—Bjerkreim grense og veien til Ege i
Eigersund herred for biltrafikk pa betingelse av at
der kun kjeres med vogner inntil 3 tonn akseltrykk
og at kjering kan forbyes i telelgsning og nar veien
er meget opblett.

Undtatt fra denne siste bestemmelse er skyss med
lege, jordmor, dyrlege og syke samt veivesenets
tilsynsmenn.

Sogn og Fjordane fylke.

Arbeidsdepartementet har under 25.

bestemt:

Dei avgrensingsfyresegner som vart fastsette med
skriv av 11. juni 1928 fra Arbeidsdepartementet for
motorvognkjeyring pa hovudvegstrekningi Korsvingen
—Borgund kyrkje held upp & gjelda so ner som for
stykket Korsvingen—Husum.

april 1932

UTGITT AV TEKNISK UKEBTAD, OSLO

Abonnementspris:

kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, ¥ side kr. 40,00,
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Ekspedisjon: Akersgaten 7 1V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 23. mai 1932,





