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DEN 7 INTERNASJONALE VEIKONGRESS I TYSKLAND 1934
BERETNING FRA DE NORSKE DELEGERTE

Kongressen i Tyskland, som blev holdt i Miin-
chen i tiden 3.—19. september 1934, var den 7de
i rekken av de internasjonale veikongresser. Av
de ca. 2000 deltagere i denne kongress var 235
offisielle representanter opnevnt av sine respek-
tive regjeringer.

Ved kgl. res. av 27. juli 1934 blev det bestemt
at veidirektor A. Baalsrud, avdelingsingenior Thor
Larsen og assistentingenier H. Brudal pd Norges
vegne skulde avgi mete ved kongressen. Vei-
direktor Baalsrud blev dog p. g. a. sykdom for-
hindret fra 4 reise.

De sporsmil som efter det pd forhand opsatte
program var gienstand for behandling pd kongres-

sen var felgende:

Bygging og vedlikehold.

1. Fremskritt siden Washington-koungressen ved
bruk av cement til veibygging.

2. Fremskritt siden Washington-kongressen
ved fabrikasjon og anvendelse av:

a) tjeere,

b) bitumen,

¢) emulsjoner for veibygging og vedlikehold.

3. Muligheten for den billigste fremstilling og
vedlikehold av veidekker savel i som utenfor
byene.

1. Trafikk. Bestemmelser og administrasjon.

4. Godkiente metoder for a fremme trafikk-

sikkerheten,.

5. Underspkelse av forholdet mellem motorvogn-
trafikk og veidekker med hensyn til skonomisk
transport.

6. A. Gjeldende bestemmelser for:

1) motorvogners tillatte wvekt (netto og
brutto).

2) bredde og heide for motorvogner og
deres last,

3) lengde av motorvogner og deres last.

B. Kritisk giennemgdelse av fordeler og mang-
ler ved disse bestemmelser.

C. Er det gnskelig &4 arbeide for internasjonal
overenskomst angdende sfidanne bestem-
melser?

Hvad skulde eventuelt danne grunnlaget
for en sddan overenskomst?

Kongressens hoitidelige apning fant sted den
3. september i Thronsaal der Residenz i neerveer
av Reichsminister Rudolf Hess. der som Reichs-
kansler Hitlers stedfortreder onsket deltagerne i
kongressen velkommen til Tyskland. Som kon-
gressens president fungerte Dr. ing. Todt, «Gene-
ralinspektor fiir das deutsche Strassenwesens, og
som generalsekretier Ministerialrat Franz Vilbig.

Forhandlingene strakte sig over 4 moter 1 av-
delingene og et plenumsmote. Om de foran nevnte
spersmil som blev behandlet pd kongressen var
innkommet 95 rapporter fra forfattere i 23 for-
skjellige land. Av disse rapporter blev det av
generalinspektoren for vedkommende sporsmal
fremlagt et resymé samt forslag til uttalelse som
blev behandlet pd avdelingsmotene. Kongressens
forhandlinger foregikk pd de 3 sprog, tysk, engelsk
og fransk. Diskusjonen blev i hei grad lettet ved
at alle plasser i salen var utstyrt med mikrofoner,
hvorigjennem vedkommende taler kunde hores
umiddelbart oversatt til ett av de to andre sprog.

Diskusjonen gav anledning til mange interes-
sante meningsutvekslinger som resulterte i fol-
gende konklusjoner:

Forste avdeling: Bygging og vedlikehold.
/. sporsmdl.
Fremskritt siden Washington-kongressen ved bruk av
cement til veibygging.
Opmerksomheten henledes spesielt pd eokonomien
samt midler til & hindre glatthet pd veibanen.

Kenklusjoner:

1. Betongdekkenes godhet avhenger i vensetlig
grad av omhyggelig bearbeidelse av undergrunnen,
hensiktsmessig konstruksjon, materialenes art og
sammensetning, en fagmessig utferelse og samvittig-
hetsfull efterbehandling.

2. Ett lags betongdekker er i enkelte tilfelle dyrere
enn to lags, men foretrekkes ofte, da det ved det ens-
artede innhold av cement, sand og pukk far en sterre
holdbarhet.

3. To lags betongdekker er mere ekonomisk, da
man kan bruke billigere stenmaterialer og mindre
cement i det underste lag.

4. Godt utferte betongdekker har vist sig 4 ha liten
nedslitning selv ved sterk trafikk.

5. Nar underbygningen er godt drenert, ensartet
og baredyktig, kan ett eller to lags betong lekker
legges direkte pd denne. De blir lennsomme, da
fundament kan sloifes. ’
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Rikskansler Adolf Hitler.
Kongressens @res-
president.

Gen.insp. Fritz Todt.
Kongressens president.

6. Vedlikeholdet av godt utferte betongdekker er
enkelt og billig. Det bestar vesentlig i gjenfylling av
fuger og eventuelle sprekker.

7. V@d cementpukkdekker har den vate metode
(Landwich-metoden) vist sig 4 viere den beste. Op-
merksomﬂhe_ten har dog i den senere tid ofte vert hen-
vendt pa inngysningsmetoden.

8. Cementpukkdekker kan, for & bli billige legges

som dekklag kun pa f i ,
veler o, L). g pa fast underbygning (gamle

9. Riktig utfarte betong- og cementpukkdekker
trenger intet beskyttende slitedekke.

10. Ved legning av betong- og cementpukkdekker

ma det fordres inngdende fagkunnskap hos arbeids-
lederne,

nalclL Heiverdig (hurtig herdende) cement er ikke

dek:endlg ved legning av betong- og cementpukk-

e gl Dtet ilc{e]x? dog vere hensikismessig 4 anvende

siste felter pa en vei i Apne

PO btipn p n ver som hurtig skal apnes

I2. Betong- og cement i

pukkdekker krever, like-

S?m alle andre dekker, et jevnt vedlikehold. De min-

Ste vedlikeholdsutgifter opnar man ved straks 4 rette
0g utbedre eventuelle mangler og skader.

13. Betong- 0g cementpukkdekker av standard-
cement skal i almindelighet ha langs- og tversgiende
Avstanden mellemfugene avhenger av materiale, fuger.
E;l&ergrunn 0g céc klimatiske forhold. Hvis veien er

edere enn 5—6 m, ber det anbri
midten av veibanen. RSN Dighslangs

14, Apne fuger ansees nu som den hensiktsmessig-
ste type.

15. Spersmélet om arten 0g sammensetningen av
fugefyllstoffet er — tross betraktelig fremgang —
ennu  ikke tilfredsstillende lgst. Farven pa tverr-
fugenes fyllmasse skal vare som dekkets. Til midt-
fugens fyllmasse kan derimot — hvor det finnes hen-
siktsmessig — benyttes en farve som stikker av mot
betongen, saledes at fugen samtidig kan tjene som
trafikk-linje.

16. Betong- og cementpukkdekker sker sikker-
heten ved all slags trafikk savel pa rett vei som i
kurver og stigninger.

17. Anvendelse av cementbetong som

. underlag
for andre dekker sker efterhvert.

2. sparsmal.
Fremskridt siden Washingtonkengressen
ved fabrikasjon og anvedelse qv
a) fjere.
b) bitumen.
¢) emulsjoner
for veibygging og vediikehold.

Ministerialrad

Riksminister

Rudolf Hess. Franz Vilbig., Kongres-

sens generalsekreter.

Konfklusjoner:

I. Det e¢r nedvendig & fa i stand internasjonal
overenskomst angdende begrep og betegnelser for
bygningsmaterialer, byggemectoder og klassifisering
av veier. Det cr derfor snskelig at P 1 A R C-ord-
boken kompletteres og godkjennes sd snart som mulig.

[I. De stadig stigende krav som biltrafikken stiller
til veiene nedvendiggjor et grundig studium av alle
faktorer som kan ha betydning for 4 bedre veidekker
som fremstilles ved hjelp av tjwre, bitumen og emul-
sjoner. Folgende ber bemerkes:

a) Ved utformningen av planeringen tas hensyn til
jordbunn, klima og trafikkforhold. Sideinnspenning
er av betydning for veidekkskantenes holdbarhet.

b) Det har vist sig at tilsetning av mineralstoy i
bestemte tilfelle har gitt et tilfredsstillende resultat.
Et videre studium er dog snskelig for a gjore binde-
midlene mere fullkomne for denne metode. Det synes
nedvendig a klarlegge innflytelsen av emulgerings-
og oplasningsforlapet pd bindemidlets egenskaper.

¢) Det er snskelig 4 erholde gode provemetoder
for bindemidler og seerlig mekaniske fremgangsmater
for undersekelse av blandede materialer.  Arbeidet
hermed er ennu i sin farste begynnelse, og fortsettelse
er absolutt pakrevd.

d) Det er nodvendig nermere 4 underseke mineral-
stoffer og i hvilken utstrekning disse egner sig til
bruk ved veibygging, serlig deres affinitet til binde-
midlene.

€) Man mé tilstrebe en i teknisk, skonomisk og
praktisk henseende mere fullkommen byggeméte ved
hensiktsmessig  kornstarrelsegradering av  miner.l-
stoffet. Dessuten ma noie overveies valget av binde-
midlet og mengden av dette og brukes velskikkede
anordninger for blandingen, transporten og anbrin-
gelsen,

1. Bilenes hurtighet krever forholdsregler for &
tilveiebringe den storst mulige trafikksikkerhet, selv
under darlige verforhold. Man ma samtidig tillike
ved konstruksjonen av veidekket ha opmerksomheten
henvendt pi varigheten og ekonomien. [ denne for-
bindelse ma felgende iakttas:

a) Planmessig linjeforing under hensyntagen til
lengdeprofil, kurver, tverrprofil og overhside i
kurvene.

b} Arsakene til veidekkenes glatthet ma npie stu-
deres, og det ma bringes pa det rene om denne skyl-
des sammensetningsen og mengden av bindematerialet
samt arten, kornsterrelsen og kornsammensetningen
av mineralet.

¢) Det er gjort fremskritt i metodene for overflate-
behandling, spesielt m. h. t. bruk av sterst mulige
sten med efterfolgende valsning. Tross disse frem-
skritt ber opmerksomheten fremdeles veere henvendt
pd komposisjon av veidekker som kan holde sig
lengst mulig uten & bli glatte.
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d) Det er nodvendig a ta forholdsregler mot det
generende sterke skinn, eventuelt mot det morke vei-
dekke, som ved kjoring om natten i enkelte land
kan vere til stor gene.

¢) Det oer gjort betydelige fremskritt for 4 undga
arsakene til bolgedannelse 1 veidekkene, men videre
undersokelser i denne retning er nodvendig.

f)y Det er gjort fremskritt ved overflatebehandling
av forhandenvarende glatte dekker — f. cks. stamp-
asfalt med det mal 4 gi disse en ru overflate.
Undersokelsene bor dog fortsettes.

IV. Metodene for vedlikehold av bituminese vei-
dekker er forbedret under anvendelsen av mekaniske
hjelpemidler for opvarmning av det eksisterende vei-
dekke samt palegning av et tynt nytt dekke. Det
er dog nodvendig at disse prover fortsettes.

Ved siden av de ovennevnte konklusjoner blev det
vedtatt folgende beslutninger:

Til 11 ¢; For & bestemme de egenskaper ved vei-
emulsjoner som veiingeniorene anser som swrlig vik-
tige, foreslir kongressen at det utfores folgende prover:

1. Undersokelse av emulsjonens vanngchalt ved
destillasjon med ct dertil skikket oplesningsmiddel.

2. En prove for & konstatere hvorvidt bindemidlet
er jevnt fordelt eller om det er opstatt sammenklump-
ning. Undersokelsen foregdr ved avsiling av de
grovere deler i en passende sil.

3. Prove pa holdbarhet ved lagring:

a) Hurtigprevning. Efter at emulsjonsproven cn
bestemt kortere tid har stétt i en cylinderbeholder,
siles den for 4 konstatere eventuell sammenklumpning
av hindemidlet.

by Varighetsprove. Emulsjonen blir staende i fat
cller trommiel i 3 mdr., hvorefter det underspkes om
emulsjonens vannprosent er oket p. g. a. bindemidlets
saminenklumpning.

4. Prove for a4 bestemme holdbarheten ved lav
temperatur, dog ikke sd lav at emulsjonen fryser.

5. Prove pi emusljonens viskositet ved anvendelse
av Engler-Viskosimeter ved 207 C.

6. Prove pa emulsjonens utskilningshastighet (labi-
litet) ved bruk. Man anvender en metode som gjen-
nem mekanisk omroring fordrsaker vannfordunstning.

Detaljer vedk. de ovennevnte 6 prover har vart
studert av en offisiell internasjonal komité bestdende
av kompetente medlemmer fra England, Frankrike,
Holland, Amerika, Danmark og Tyskland, og enstem-
mighet er opnadd ang. resultatenc av disse prover.
Kongressen gir den cksekutive komite 1 den inter-
nasjonale veiforening i opdrag a utvelge en inter-
nasjonal kommisjon som neie skal undersoke de for-
skjellige metoder og avgl rapport tll‘Vf}IfOI‘(?nlngen.
Rapporten vil da sa snart det lar sig gjore, bli offent-
liggjort i foreningens bulletin.

Ad hele sporsmal 2.

Ved gjennemlesning av beretningene om dettre tema
viser det sig at der fra de forskjellige land foreligger
mange oplysringer angaende anvendelsen av disse
ctoffer under varierende forhold vedrarende under-
grunn, klima og trafikk. Man er av den mening at
fremskritt raskere vil opndes hvis resultatene kunde
sammenlignes og erfaringene offentliggjeres med
kortere mellemrum enn ved kongress-metene. Det
foreslaes derfor at det nedsettes ¢t utvalg, hvor hve;;t
land kan delta i samarbeidet vedk. de spoersmal
som matte vare av interesse. Dette utvalg skal da
ved korrespondanse og eventuelt ved meter fremme
forbedringer pa dette omrade samt offentliggjore de
innvunne erfaringer.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 147

AL Mahieu.
President i den inter-
nasjonale veiforening.

P. le Gavrian.
Generalsekreter i den
internasjonale veiforening.

J. sporsmal.
Mulighetent for den billigste fremstitling og vedlike-
hold av veidekicer sdvel | som wtenfor byene.
Byvggemate.
Undersokelse av de forhwold som er av betvdning ved
valg av metoder under hensyntagen til grunnens beskaf-
fenhiet og de klimatiske forhold.

Konklusjoner:

[. Det finnes f. t. sA mange gode veidekkstyper
at man alltid blandt disse skulde kunne finne et
dekke som okonomisk tilfredsstiller trafikkbehovet
sivel i byer som pa landet.

11. Et dekkes varighet og vedlikeholdsutgifter av-
henger av trafikkens art og storrelse, veiens beliggen-
het, grunnens beskaffenhet og de klimatiske forhold.

Forskjellen i kiima innen de enkelte land er dog
ikke sd stor at man kan trekle skarpe grenser for
anvendelse av enkelte dekker a. h. t. klimaet.

I11. For den store og tunge trafikk i de indre by-
deler foretrekkes de efter betongprinsipet sammen-
satte asfaltdekker samt gatesten og trebrolegning, 1
den senmere tid ogsd cementbetong og tjerebefong.
ved valg av veidekke spiller her ved siden av det
rent skonomiske ogsd de estetiske og hygieniske
hensyn en betydelig rolle. Forholdene i de ytre
bydeler kan sidestilles med landeveiene.

IV a) PAa landeveier bor vannbundet pukkdekke
bare benyttes hvor trafikken er lett og der ikke er
for stor hestetrafikk.

b) Pukkdekker som er overflatebehandlet ved
vanlig overdrag eller tynue blandingsbelegg under
anvendelse av varm tjzre eller bitumen, emulsjon
cller blandinger av disse stoffer er pkonomiske hvor

trafikken overveiende bestéirav kioretoier med gummi-

Endel av de norske deltagere i kongressen, fotografert
1 Garnisch av avd.ing. A, Keim.
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Grunnplen for bygring av Riksautobanen
Yndar :")(Y,?’-"ZY o et 190%
5 ég&ﬂhj:rwlc.— eftordan XL infernaticnals

Vuikw‘{grcss iMinchen

Kart over de planlagte tyske ,,Riksautobaner’* og de i forbindelse med veikongressen arrangerte 5 besiktigelsesreiser.

hjul og har en sterrelse av inntil 1000 tonn daglig og,
hvor forholdene er serlig gunstige i veiteknisk hen-
seende, inntil 1500 tonn og mere. Erholder man ved
gientatte overflatebehandlinger et tykkere belegg,
sa kan denne trafikktyngde adskillig overskrides.

¢) Ved videre utbedring av de vannbundne pukk-
dekker, idet de vann- og frostemfintlige bindemidler
erstattes med wvanntette bindemidler av bitumines
og hydraulisk art (tjere- og bitumendekker efter
grouting- eller innstreningsmetoden, trasskalk og
cementpukkdekker) er det mulig pa en skonomisk
mate & tilfredsstille kravene for en trafikk pa
inntil ca. 4000 tonn daglig. 1 denne trafikk kan ogsé
inngd et starre antall tunge kjsretsier.

Tjere- og bitumendekker efter groutingmetoden
(Trank-decke) og pukkdekker hvis fuger fyiles med
singel eller grus eller andre finere mineraler som pi
forhdnd er tjare- eller asfaltblandet (Einstreu-
decke = innstregningsdekke), er i fremstilling bare
ubetydelig dyrere enn vannbundet pukkdekke med
overflatebehandling, mzn harsterre varighet og krever
mindre vedlikehold.

Trasskalk-') og cement- og pukkdekkzr kan med
hell anvendes i sterke stigninger, hvor det er betydelig
hestetrafikk. Searlig opmerksomhet fortjener de i de
senere &r utviklede ,innstreningsdekker” med et
efter  betongprinsippet utbygge slitedekke av

') (Supplerende oplysning av undertegnede: Trass
er en lysfarvet, vulkansk tuffsten som ligner i
sammensetning  pozzuolana, undertiden brukt
som hydraulisk cement. Pozzuolana er igjen en

kiselholdig berga“t av vulkansk oprindelse funmnet
ved Pozzuoli I Italia.)

tjeere- eller bitumenblandede finmineraler, som blir
anbragt varmt eller koldt istedenfor tjeresingel
med efterfplgende overflatebehandling.

d) Nar trafikken overstiger 4000, hvoriblandt
mange tunge vogner, er det skonomisk 4 anvende de
sakalte sterke eller tunge dekker av tj@re- og asfalt-
makadam, asfalt- og tjerebetong, cementbetong og
stenbrolegning. 1 stenfattige land kan ogsa brukes
klinkerdekke lagt p4 godt fundament. Ved bygging
av nye veier er cementbetong skonomisk, selv pd
veier med betydelig mindre trafikk, da den — hvis
grunnen er godt drenert og beredyktig — kan legges
direkte pa planeringen uten fundament.

V. Av sterste betydning for varigheten av alle vei-
dekker som ikke i sig selv er baredyktige, er anven-
delsen av et efter undergrunnens bereevne avpasset
fundament.

VL I fuktige strok og pa fuktig undergrunn ber
overflatebehandling av vannbundne pukkdekker
undgées, det samme gjelder om enn i mi‘ndreugrad for
grouting og innstreningsdekker, s@rlig nar tjaere
anvendes.

Ogsa de pvrig: bitumingse dekker er mere gmfint-
lige overfor fuktignet enn gatestensdekker og vei-
dekker med hydrauliske bindemidler.

VII. Bestir grunnen av tyngre eller lettere leire
eller inneholder den sterre mengder herav, s kom-
mer ved siden av virkningen av fuktigheten ogsa
faren for telesar, som i like stor grad er farlig for alle
veibyggingsmetoder.

Eg%iglst;gekkelig sterkt fundament, omhyggelig dre-
nering og utskifining av de telesyke masser i tilstrek-
kelig dybde med sand- eller grusholdige jordarter er
her tvingende nedvendig for et godt resultat.
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VIIIL a) Problemet 4 finne en effektiv metode til
a4 bekjempe skade pad grunn av frost i de ovenfor
nevnte jordarter pa en mate som kan betegnes som
okonomisk rimelig, er ennu ikke lost. Systematiske,
fysikalske jordartsundersokelser pa dette felt og en
rask utveksling av resultatene vilde vare av storste
betydning for mange land.

b) De for bedommelsen av et veidekkes seerlig
viktige sporsmédl — levetiden mindere vedlikeholds-
omkostninger (hele levetiden tatt i betraktning) —
lar sig for tiden for de fleste dekkers vedkommende
bare tilniermelsesvis besvare,

Deor finnes her et rikt felt for systematiske iakt-
tagelser og undersokelser pd lengere sammenhengende
strekninger med forskjellige slags veidekker, som ma
utvelges saledes at innflytelsen av de faktorer som
betraktes som avgjorende for varigheten ma tre
klart og tydelig frem nér de forskjellige strekninger
sammenlignes med hverandre.

Det er behov for videre undersokelser angiende
anvendelse av gummi og jern for veidekker,

A Sporsmidl.
Godkjente metoder for 4 fremme trafikksikicerheten
a) i byer
b) pd landet
c) ved planoverganger.
Lovgivning, regulering, veiskilter.

Konklusjoner,
[. Veier.

For trafikksikkerheten er foruten wveiens tilstand
som pa grunn av kjoretgienes hastighet far storre
og storre betydning, veiens beliggenhet serlig viktig.
Der mé anvendes ennu niere omhu enn hittil for a
opnd god oversikt, swerlig ved veikryss og i kurver,
riktig tverrprofil, overhside i kurver, liten kuv og
klar veikantmarkering. Likesa ma det i den utstrek-
ning som det er nodvendig, sarges for sykkelbane og
fortau pa begge sider av veien og adskilte kjorebaner
for begge kjsreretninger.

Dessuten er det i byer snskelig at der folges en
fremsynt politikk med hensyn til erhvervelse av
ngdvendig grunn for breddeutvidelser som finnes
pakrevet for trafikkreguleringen. ved hjelp av regu-
leringsplaner eller bygningslover ma sorges for stor
avstand mellem husrekkene, inndeling av gater for
tung og lett trafikk, adskilte kjorcbaner for forskjel-
lige kjoretoier og ogsd spesielle parkeringsplasser over
eller under jorden.

Antall av gatekrysninger kan reduseres ved at tra-
fikken fra flere kvartaler forst ledes inn i sainlegater,
som forer inn til hovedgatene bare pa fa steder. De

,, Velkommen i Thiiringen, Tysklands grenne hjerte'’
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S. A, menns hjemkomst fra ‘partidagen i Niirnberg.

derved fremkomne omveier er av underordnet betyd-
ning, sammenlignet med den opnddde skning av
trafikksikkerheten.

11. Kjoretoier.

a) Det er onskelig & 14 en periodisk kontroll med
de til offentlig trafikkbefordring benyttede vogner
(elektriske baner, motorbusser og quS]ebller), for a
vere sikker pa at disse befordringsmidler fremdeles er
egnet for sddan trafikk. Det er onskelig at naste
veikongress optar sporsmalet om hvorvidt denne
periodiske kontroll ogsd skal omfatte andre kjore-
taier. )

For kjeretoier som ikke er motordrevne er det til-
strekkelig ved lov eller forskrifter 4 fastsette almin-
delige sikkerhetsbestemmelser. Trafikkpolitiet over-
vaker at disse bestemmelser overholdes.

b) Det kan ikke dispenseres fra de vedtatte bestem-
melser for kjoretoienes vekt og storrelse eller den last
som tillates 4 henge utenfor bilen. Disse bestemmelser
skal dog ikke sta i veien for en sund utvikling av
trafikken. .

Innskrenkninger p. g. a. veibredden eller for a
beskytte veien ber i almindelighet bortfalle, idet
veiene skal avpasses efter trafikkens behov.

¢) Alle kjsretsier skal ha lys om natten — hvitt lys
foran og rodt bak. For sykler og sma handvogner
kan det vere tilstrekkelig med en sterk reflektor for
belysning bakfra. Det ber forelegges naste kongress
hvorvidt alle kjeretsier (altsd ikke bare motor-
kjoretoier) skal ha sadant lys at kjeretsiets bredde
tydelig vises.

Blending ved lyskastere vil alltid vare et stort fare-
moment. Inntil man far lyskastere som er blendings-
fri under alle forhold og uavhengig av hellings-
vinkelen, ma lyktene ngic innrettes efter bestemte
forskrifter m. h. t. savel konstruksjon som mon-
tering. Det henligger under politiet & pase at lys-
kasterne er i forskriftsmessig stand.

I11. Vognforere.

Det méa ved lov sgrges for at bare dndelig og legem-
lig dertil skikkede personer kan kjare og betjene de
forskjellige kjoretoier.

Da forholdene i landene er meget forskjellige, kan
man ikke opstille ensartede bestemmelser for hvilken
alder samt hvilke legemlige og 4ndelige egenskaper
det forlanges av forere av de forskjellige slags kjere-
toier og deres hjelpere. Det vilde dog vare snskelig
om man — for s3 vidt det ikke allerede er gjort —
for motorvognipreres vedkommende kunde f3 inter-
nasjonale bestemmelser m. h. t. det minimum av
fordringer som stilles til disse. I hvert fall er det
pakrevet & ha s@rdeles omsorgsfull prevning av ferere
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av offentlige befordringsmidler. Denne prgvoing ma
dog gjentas periodisk. Det er anskelig at neste kon-
gress behandler spersmélet om hvor vidt sadan
periodisk provning skal gjelde ogséd for andre motor-
vognfarere.

Det er anskelig i de forskjellige land 4 f4 sidanne

bestemmelser m. h. t. arbeidstiden at forerne ikke
blir for trette.

IV. Trafikkregulering.

Den viktigste forutsetning for 4 opna trafikksikker-
het er en mest mulig bestemt formulering av trafikk-
reglementet som ma vare klart og enkelt. Disse
regler ma vere ens for hele landet. Stedlige avvikel-
ser ber sd vidt mulig undgées, og eventuelle sidanne
ma godkjennes av centraladministrasjonen. Opmerk-
somheten ma da eventuelt henledes pa disse avvikel-
ser ved hjelp av spesielle skilter.

Kongressen uttaler snsket om at hvert land vil
bestrebe sig pa sa vidt mulig & forme sine trafikk-
regler efter et internasyonalt menster. Den stadig
tiltagende ensartethet i trafikkreglement og veiskilter
1 de forskjellige land berettiger det hap at det i
n&rmeste fremtid vil opndes den mest mulig inter-
Nasjonale ensartethet. Hovedsaken er at landene for-
plikter sig til 0gsd 4 opsette de nadvendige veiskilter_

a) I byene.

I by_cpe har den strenge trafikkontroll ved hjelp
av politi og trafikksignaler vist sig 4 vaere utmerket,
Syklister, langsomt gaende kjoretsier og fotgjengere
er dog i bytrafikken et stort faremoment, som det
ma tas spesielle forholdsregler mot. Som sadanne kan
nevnes opdeling av trafikken i god tid ved gatekryss,
forbud mot langsomt gdende trafikk i visse gater i
de ind:e bydeler, egne gater eller bestemte deler av
gatene for skinnevogner og syklister samt for fot-
giengere bestemte — ved nagler i gatedekket av-
merkede — steder, hvor gatene kan krysses.

2. I almindelighet vil i viktigere gatekryss rund-

kjering veare betryggende nok, under forutsetning av
at cirkelkjorebanen er tilstrekkelig stor til a gi plass
til inn- og utkjering i trafikkstremmen. Over- og
underganger i gatekryss — hvor snskelig disse enn
kunde vare — kan det bare bli spsrsmil om a an-
ordne ved de starste gatekryss i storbyene. Hvor det
ikke er plass til rundkjering, ma trafikken reguleres
enten ved trafikksignaler eller trafikkpoliti.

3. Ved trafikksignaler ma det nsie passes pa at
,red’ alltid betyr ,stopp”. Det skal ikke brukes
readt lys for 4 tilkjennegi trafikkstolper eller ger o. |,

4. En god gatebelysning, som ikke virker blen-
dende, befordrer i vesentlig grad trafikksikkerheten.
Lysreklamer og lignende i gatene eller i n&rheten av
disse ma ikke virke blendende eller virke forstyrrende
pa trafikksignalene. )

5. Det er absolutt pakrevet at alle trafikanter
strengt overholder trefikkreglene og retter sig efter
trafikksignalene, sa enhver i denne henseende abso-
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lutt kan stole pa de andre. Overtredelse bor derfor
ikke tales, selv om den i det enkelte tilfelle ikke for-
arsaker ulykke.

b) Pu landet.

P. g. a. bilenes storre hurtighet pa landeveiene er
trafikkfaren her ikke mindre enn i byene. Da hastig-
hetsbestemmelser lett vil hindre utnyttelse av de
tekniske fremskritt, bor de dog bare undtagelsesvis
innfares. Sadan bestemmelse kan dog vere p;”sk.rwct
for tunge lastebiler pa veier sum ennu ikke er i den
stand at de taler tung trafikk.

2. Opdeling av veidekket i kjprebane ved gule eller
hvite striper er, seerlig i kurver, ¢t cgnet middel,
som aker trafikksikkerheten.

3. Det er lettere pa landet enn i byene & bygge
over- eller underganger ved veikryss hvor der er sterk
trafikk. De bur derfor anlegges i stor utstrekning.

Dette prinsipp vil lede til bygging av krysningsfrie
autobaner. Et sammenhengende nett av sddanne
autobaner og deres forbindelse med det forbedrede
almindelige veinett ved et godt tilforselssystem er
det beste middel et land har til & utvikle sin biltrafikk.

¢) Ved planoverganger.

Gjennemforelsen av beslutningen pa den inter-
nasjonale jernbanckongress i Kairo i 1933 vilde bety
et giedelig fremskritt, iser hvis det kunde lykkes 4
innfore i alle land ct cnsartet internasjonalt signal-
system ved alle ubevoktede planoverganger. Kon-
gressen utfrykker derfor det enske at den beslutning
som Nagjonenes Forbunds swrkomité for under-
sokelse av dette sporsmdl traff den 25. august 1934,
sa snart som mulig blir pravet ved en internasjonal
konferanse. Ved anbringelse av Andreaskorset ved
planoverganger samt andre internasjonale signaler
for overganger, er det nedvendig ogsd d serge for
belysning av disse signaler.

Sikkerhet ved krysning av veier og jernbaner eller
andre skinnelegemer (sporveier, elektriske baner)
kan farst opndes nidr bestemmelser om forkjorsels-
retten er ensartet for hele landet. En internasjonal
overenskomst vilde ytterligere oke sikkerheten,

V. Opdragelse il trafikkdisiplin for folgjengere oy

vogifgrere.
De nevnte forholdsregler kan forst veare til virkelig
nytte nar alle som trafikerer veiene — besjelet av

sterk samfalelse og god vilje — til enhver tid utaver
den strengeste disiplin. For 4 opna trafikksikkerhet
er det nedvendig 4 drive propaganda herfor samt
oplere ungdommen i trafikkultur, Likeledes ber

En ferdig strekning (den ene kjerebane) av riksautobanen
Frankfiirt a. M. — Darmstadt,
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avisene —— nir det er hendt ulykker som skyldes at
trafikkreglene iklke har vert overholdt — innta
notiser om disse ulykker.

For & opna et bedre resultat i bestrebelsene for @
hindre ulykker, er det onskelig & 4 i stand et inter-
nas;onalt samarbeide blandt dem gom i de enkelice
land arbeider for dette mal,

Dot er ogsd absolutt onskelig & erholde en omfat-
tende statistikk over inntrufne ulykker i alle land.
Denne statistikk matte da utarbeides efter et pa
forhind vedtatt internasjonalt mpnster. Ved opta-
gelse av dette arbeide bor legges til grunn beslut-
ningen fra den IV internasjonale kongress for trafikk-
sikkerhet, som blev holdt i Kjobenhavn i 1934, De
land som deltar i dette arbeide, ber pabegynne det
hurtigst mulig.

3. sporsmal.
Ad. Avsnitt 1.

Undersokelse av forhioldet mellem motorvogntrafikk

oy veidekiker med hensyn til okonomisk transport.
Konklusjoner:

1. Okonomisk transport avhenger mere av bilenes
driftsutgifter enn av veidekksomkostningene. Den
del av utgiftene som faller pa veidekket, kan okes
betraktelig uten i nevneverdig grad 4 influere pa
veitransportens gkonomi. Okede utgifter til veidek-
ket vil i hvert fall opveies ved besparelse i transport-
omkostningene,

2. Kjoremotstanden er ikke vesentlig forskjellig
pa de forskjellige veidekker, og differansen influerer
ikke synderlig pi transportens gkonomi. Derimot
er kjsremotsianden vesentlig stacre pd en darlig enn
pa en godt vedlikeholdt vei. Det er derfor — spe-
sielt ved hurtig kjering — meget viktigere alltid
sgrge for et godt vedlikehold enn & foretrekke den
ene eller den annen veidekkstype.

3. For d opnd en hurtig, sikker og derfor skonomisk
avvikling av trafikken bpr man foretrekke de vei-
dekker som sjelden trenger reparasjon fremfor dem
som hyppig ma utbedres.

4. Trafikktelling er av den stsrste betydning for
ved klassifikasjon av veiene a4 opnd en wkonomisk
utvikling.

5. Det viser sig at resultatene av trafikktelling
som er utfort efter retningslinjer gitt av veikongressen
i Milano i 1926, ikke er tilfredsstillende npiaktige.
Opmerksomheten henledes pd nedvendigheten av
samtidig 4 notere kjoretgienes bruttovekt, antall og
art pr. tidsenhet.

6. 1 land med stor biltrafikk viser det sig ofte en
tendens til & anvende sterkere veidekker enn hvad

Riksautobanen ligger pent i landskapet.
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Riksautobanen Miinchen—riksgrensen.

resultatet av trafikktellingen tilsier. 1 betrakining
av unpiaktige trafikkopgaver og at veien av og til
kan benyttes av biler hvis vekt ikke overskrider den
tillatte grense, men som allikevel er tyngre enn hvad
man har forutsatt, er det hensiktsmessig & bygge et
sterkere veidekke enn det som trenges idag eller i den
narmeste fremtid.

7. De storste vanskeligheter i valg av veidekke
opstar nar trafikken bestar sdvel av biler med gummi-
hjul som hestetrukne wvogner med jernfelger. Jo
lettere veidekkene er, desto storre er vanskelig-
hetene. Ved de tyngre dekker spiller dette en mindre
rolle.

[(IS.L Det kan ogsa ofte vare okonomisk 4 anvende
tunge dekker pa veier med forholdsvis liten biltrafikk
nir veiene trafikeres av skarpskodde frekkdyr og
vogner med jernfelger. _ _

g. At vannbundne makadamdekker ennu finnes i
mange land, skyldes den omstendighet at det 1. t.
ikke kan skaffes penger til & ombygge disse wveier,
selv om en sadan ombygging vil minske trafikkutgif-
tene. De kan dog ikke tiliredsstille de fordringer som
den tidsmessige biltrafikk stiller, og selv hvor tra-
fikken er litenn, bor de derfor i storst mulig utstrek-
ning erstattes med mere egnede dekker eller i det
minste overflatebehandles.

10. For i vesentlig grad & skdne de lette veidekker
kan man — hivad det for gvrig allerede gjores enkelte
steder — la hjulene pd de vogner som trekkes av
dyr belcgg:s med gummi istedenfor jern. Da lasten
pa vognene herved kan okes, likesom vognene da
vgsd kan brukes som tilhengere pi biler, blir de
gkonomiske i bruk.

} 11. ved bygging av veier bgr man i storre utstrek-
ning enn nu er tilfelle ta hensiktsmessige forholds-
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Maskiner anvendes i stor utstrekning.

regler for & hindre bglgedannelse. Jo starre hastighet
bilene har, desto stsrre blir den skonomiske rolle
som bglgedannelsen spiller ved transportutgiftenes
storrelse, likesom faremomentet gker med farten.
Likeledes er et darlig tverrprofil og et glatt veidekke
0gsa uskonomisk i trafikkmessig henseende.

12, 1 enkelte land er den for biler tillatte vekt og
bredde i overordentlig hei grad innskrenket, da
veiene i disse land for tiden ikke er — og i den ner-
meste fremtid ikke vil bli — s& sterke og brede at
de kan tilfredsstille de krav som stilles under bruk
av bzler_av vanlig vekt og bredde. Av hensyn til en
;akonomm}c utvikling av biltrafikken bsr man an-
strenge sig for 4 begrense sddanne restriksjoner til
de aller ngdvendigste undtagelsestilfelle, saledes f, eks.
for 4 beskytte broer.

_13. Et godt utbygget og vel vedlikeholdt veinett bgr
saledes tilstrebes, da derved bilenes antall sker 0g
trafikken stiger, hvilket betyr en mere skonomisk
utnyttelse av veinettet,

Ad. aqusnitt I,

Tekniske, lovgivende og administrative midler for a
redusere til et minimum enhver skade som trafikien
fordrsaker (rystelser, stoi efc.).

Konklusjoner:

1. Biltrafikk forirsaker skade i form av rystelser
glatthet, larm, stgv og rok. Man har ingen milestokk
for disse skader. Forskningen har hittil vesentlig
beskjefgiget sig med skader forarsaket ved rystelser
og larm, mens undersakelsene vedkommende ska-
dene ved stov- ogrokplagen ennuer i sin begynnelse.

Undersgkelsene ma fortsettes for a tilveiebringe
et ensartet grunnlag for tekniske og lovmessige for-
bedringer m. h. t. disse ulemper.

2. Rystelse og larm kan sterkt reduseres ved &
bygge sa vidt mulig jevne veidekker som har farrest
mulig fuger. Glattheten bekjempes ved anvendelse
av dekker som enten p. g. a. sin sammensetning hol-
der sig ru eller som ved jevnt vedlikehold opndar den
enskede ruhet.

3. Rystelser og stei kan dog frem for alt reduseres
vg undgies ved hensikismessig konstruksjon av

bilene. Det bar saledes legges stor vekt pd en god
avfjering av disse.

4. Stgvplagen er ved anvendelse av faste dekker
av uvesentlig betydning. Ved andre dekker kan den
minskes betraktelig ved anvendelse av stevdempende
midler.

5. Det har ennu ikke lykkes & fremstille bilringer
som p. g. a. sin spesielle konstruksjon ikke glir pa
glatte veier. De forsek som allerede er gjort i den
retning, har dog vakt opmerksomhet og ber fort-
settes.

6. Et av de mest effektive midler for & minske
skade ved stgv og glatthet er 4 holde veibanen helt
ren. Dette er av den aller storste viktighet, spesielt
ved de veidekker som har en tendens til &4 bli glatte.

7. En betraktelig del av den skade som forarsakes
ved rystelser, larm, stev og glatthet kan undgées
nar trafikantene legger godviljen til. Frem for alt
vg:lq belering er det ngdvendig 4 utvikle denne gode
vilje. :

En vesentlig reduksjon av disse skader er videre
mulig foruten ved tekniske forholdsregler ogsi ved
lovimessige og administrative foranstaltninger. Sa-
ledes ma vedlikehold av kjereteier, sporvogner og
veler ofres den sterste opmerksomhet.

Hvad rystelser og larm angéar, bar forholdsreglene
vesentlig gd ut pi 4 fastsette bestemmelser for
bilenes vekt, fjering og hastighet (tre faktorer som
er avhengige av hverandre) — likesom det ber
pasees at disse bestemmelser overholdes,

Det viser sig 4 vere ngdvendig gjennem en skjerpet
kontroll 4 overvake at trafikkbestemmelsene over-
holdes.

8. ved oprivining og omlegning av mange slags
gatedekker opstar en spesiell stoi ved benyttelse av
sterkt larmende redskaper. Man ma arbeide for
forbedre disse redskaper og eventuelt erstatte dem
med nye som larmer mindre.

6. sporsmdl.
A. Hviike bestemmelser gielder [. t. for:
. moforvogners tillatte vekt (nefto og brutto),
2. bredde og heide for motorvogner og deres last,
3. lengde av motorvogner og deres last.
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B. Kritisk gjennemgaelse av fordeler og mangler
ved disse besternmelser, ) )

C. Er det onskelig q arbeide for internasjonal over-
enskomst ang. sadanne bestemmelser. Hvad skulde
eventtuelt danne grunntaget for en sadan overensiomst.

Konklusjoner:

1. veiene skal tilfredsstille trafikkens behov.
Bilenes vekt og dimensjoner skal derfor begrenses
bare i den utstrekning som cr nodvendig a. h. t.
trafikkens avvikling samt bekvemmelighet og sik-
kerhet og for 4 tilveiebringe en okonomisk likevekt
mellem trafikkbehovet og de midler som er dispo-
nible for veienes vedlikehold under tilborlig hensyn-
tagen til den mest okonomiske anvendelse av alle
trafikkmidler.

2. Det er onskelig 4 fa i stand internasjonale
hestemmelser for tillatt vekt og dimensjoner for
biler, sa dissc i storst mulig utstrekning i fremtiden
kan formidle trafikken ogsd utover landegrenscue.
De land som fabrikerer biler, er miest interessert i
giennemfarelsen av disse internasjonale bestemmelser.

3. De gjeldende forskrifter for biler i de forskjel-
lige land er meget avvikende, ikke bare m. h. t.
de forskjellige tallmessige maksimalgrenser, men i
sierdeleshet ved begrensningen av vekten og metodene
for begrensningen. Dette skyldes den omstendighet
at veiene og broenc i de forskjellige land er meget
uensartede, hvorfor det ogsd vil bli meget vanskelig
A rette pa dette forhold i den nermeste fremtid.
ved fastsettelse av ensartede begrensningsmetoder
vilde sammenligningen bli lettere, men vil dog ikke
lede til en sundere samferdselspolitikk, hvilket jo
skulde vere malet.

4. Under disse omstendigheter har man for tiden
ikke funnet noget brukbart grunnlag hverken for
internasjonal enhet cller for internasjonal klodiflka-
sjon av forskriftenc. Det kan ennu ikke med Slkkel'het
sies om det, pa grunn av den forventede ensartethet i
veienes tilstand, vil bli mulig i den naermeste fremtid
4 opna ct bedre resultat ved fornyet behandling av
sparsmélet. Det er pnskelig a :wdsettoc et spesielt
utvalg til behandling av disse sparsmal. )

5 For den trafikk som ikke formidles ved biler,
er det unpdvendig a ha ensartede forskrifter.

Besiktigelsesreiser og mottagelser.

En av metedagene i Minchen blev benyttet til
en reise pr. bil for & bese riksautobanestrekningen
Miinchen—Salzburg grense og en til Alpeveien over
Darching—Rosenheim—Chiem-See  til Reichenhall.
Pa denne tur, som foregikk i henved 90 store busser
og strakte sig over 312 km, fikk man bl. a. se de under
bygging verende store broer Mangfallbriicke og Inn-
briicke, som inngdr som ledd i den nevnte riksauto-
bane.

Den naste dag reiste vi — likeledes pr. buss —
fra Miinchen over Echelsbacherbriicke, Oberaminer-
gau, Garmisch—Partenkirchen, Balchenal, Miinchen
— en lengde pa 228 km.

Ved siden av de forskjellige veidekkstyper som mar
fikk se pa denne reise, fikk vi ogsd se Tysklands
vakreste turiststrok og den bekjente Echelsbacher
Briicke. .

Samme dag som den siste reise foreglkk, hadde
kongressens deltagere ogsé fatt inbydelse til et besok
ved N. S. D. A. P.s partidag i Niirnberg. Mange av
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kongressens medlemmer benyttet sig av denne inn-
bydelse og fikk et imponerende syn ved opmarsjen
av partiets politiske organisasjoner, hvori deltok ca.
180 000 soldater mens tilskuermassen talte ca. 100000,

| forbindelse med kongressen var det dessuten i
tiden fra 9. til 18. september arrangert besiktigelses-
reiser efter 5 forskjellige ruter fordelt over hele Tysk-
land, og sd at alle fikk se nogen av de pabegynte
riksautobanestrekninger samt en del av Tysklands
industri, turistattraksjoner m. v.

Det blev ogsd fra de tyske lederes side pa det kraf-
tigste fremholdt at man ensket & vise utlendingene
det nye Tyskland og hvad det nuverende styre har
formadd 4 utrette i de sencre ar.

Den 19. september blev den 7. internasjonale vei-
kongress avsluttet ved mote i Krolloper i Berlin.

[ forbindelse med kongressen var det en del offi-
sielle festligheter i form av mottagelser:

3. september: Byen Miinchens mottagelse (Minch-
ner Abend im Léwenbraukeller, Miinchen).

4. scptember: Mottagelse ved riksstatholderen i
Bayern og generalinspektoren for det tyske veivesen
i Hauptrestaurant im Ausstellungspark, Miinchen.

5. september: Den bayerske ministerpresidents
mottagelse i Brunnenhof und Ballsaal der Residenz,
Miinchen.

18. september: Byen Berlins mottagelse i Radhus-
salen i Berlin.

19. september: Mottagelse ved riksministeren for
folkeoplysning og propaganda i Palais Prins Leopold,
Berlin.

Under de lange besiktigelsesreiser blev deltagerne
vanligvis mottatt av byenes borgermestre i de byer
hvor overnatting fant sted, og tildels ogsa der hvor
man hadde middagspauser. Det blev i det hele tatt
fra sivel autoritetenes side som fra publikum vist
utlendingene den aller storste opmerksomhet 08
elskverdighet.

Riksautobanene.

Av serlig stor interesse for kongressdeltagerne var
de oplysninger om og det vi fikk s¢ av arbeidene
med de nye riksautobaner som nu skal bygges i
Tyskland.

Allerede 11 dager efter overtagelsen av makten i
Tyskland erklerte Hitler i en tale ved apningen av
bilutstillingen i Berlin, at det vilde bli en omlegning
av bilbeskatningen til fordel for trafikken, og den
27. juni 1933 blev det vedtatt en lov hvorved grunn-
laget for ,,Reichsautobanen” blev lagt. Det blev
oprettet en ny stilling, ,,generalinspektor for det tyske
veivesen’’, som blev direkte underordnet Hitler. 1
stillingen blev ansatt den tidligere nevnte dr. ing.
Todt.

Allerede 3 méaneder efter at den nevnte lov var
vedtatt apnet Hitler selv arbeidet pad den ferste
riksautobanestrekning mellem Frankfurt am Main
0g Mannheim. Dette er nu bare et ar siden, og idag
er arbeidet i gang pd henved 30 forskjellige steder
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Fra utstillingen ,,Die Strasse'' i Miinchen.

og ca. 30 000 arbeidere beskjeftiget. Det forste bygge-
program omfatter ca. 7000 km, og man regner med
fra 1935 4 kunne ferdigbygge ca. 1000 km pr. Air.
Det vil da kreves 7 a 8 hundre millioner mark i
arlige uttellinger til disse arbeider.

Riksautobanene er — som ogsa navnet tyder pd —
forbeholdt biltrafikken, fortrinsvis den hurtiggiende
fjerntrafikk. Veien deles i 2 kjsrebaner med en ban-
kett i midten. Man meter altsd aldri biler pa sin kjsre-
bane. I banketten skal det plantes trar for & hindre
generende lys fra lyskasterne pd matende biler pa den
annen bane. Mélene vil fremgé av tegningen side 150.

En meget viktig forholdsregel er at plankrysninger
ikke forekommer. Krysning med jernbane eller andre
veier skal skje ved over- eller undergang. Likeledes
ma inn- eller utkjoring fra autobanen alltid forega i
trafikkens retning, uten & krysse den annen trafiklk
pé banen.

Autobanene blir selvsagt utstyrt med kraftipe
permanente dekker.

I hyggearbeidene inngar foruten de mange over-

og undergangsbroer — som for disse brede veijer
blir store anlegg — ogsa store broer over elver og
dalslukter.

Det vil bii lagt stor vekt pa at autobanene fir en
mest mulig vakker beliggenhet i terrenget, likesom
manituriststregkene legger vekt pa 4 skaffe trafikan-
tene den penest mulige utsikt. Beplantninger vil bli
anvendt i stor utstrekning.

Man skulde tro at ndr det, som her, gjelder 4 av-
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hjelpe den store arbeidsloshet, skulde maskiner
anvendes i minst mulig utstrekning., Dette er imid-
lertid ikke tilfelle, hvilket billedet side 182 gir ot

godt inntrykk av. Disser store arbeider or nemlig
ogsa ment 4 komme landets pvrige arbeidsvirksomhet
og industri til gode i storst mulig utstrekning.

Vi skal her i korte trekk forsoke 4 gi en oversikt
over Tysklands begrunnclse for a hygege disse store
riksautobancr og antyde hvordan midlene antagelig
tilveiebringes.

Riksminister Hess uttalte i osin apningstale ved
kongressen bl. a. at vare varer vil man nu mange ste-
der ikke ha ute i verden. Arbeidskraften som tid-
ligere var nedvendig for disse varers fremstilling, mi
vi derfor bruke annet sted.

Den farste og storste grunn er altsd den a avhjeple
arbeidslasheten.  De  arbeidslose ma  samfundet
hvert fall skaffe underhold; da er det bedre 4 sette
dem til et arbeide som kommer samfundcet i sin helhet
til gode — og ikke bare i sieblikket, men for mange
slektledd fremover. Alt som trenges til veibyggin-
gen har Tyskland innen sine grenser. Pengene som
anvendes, blir derfor i landet.

Under  anleggstiden vil det tilfores industricen
store arbeider 1 form av leveranser av maskiner,
cement, pket forbruk av levnetsmidler, kler o.s.v.
Veiarbeidene vil sdledes medfere sket virksomhet
langt utenfor den arbeidsstokk som beskjeftiges ved
anleggene. Pengene scttes i cirkulasjon i landet.

Ved utgangen av innevarende ar vil det vare
beskjeftiget direkte og indirekte 250 000 mann ved
riksautobanene og 150 000 mann ved utbedringene
av de tilstotende veier, og det vil — som allerede
nevnt — medgd édrlig 700 a 800 millioner mark. For
planleggelsen er i arbeide 2000 ingeniarer.

Da staten i hvert fall ma underholde de arbeids-
lase, blir det bare en brekdel av omkostningenc
som statskassen far i sket utlegg til arbeidet med
autobanene.

359, av den medgaende byggesum matte hvis
arbeidet ikke igangsettes — utbetales til de arbeids-
lase. 25—309, av utgiftene kommer tilbake til
statskassen igjen i form av skatter og avgifter fra
dem som er direkte og indirekte beskjeftiget ved
arbeidene,

Staten fir altsa disse nye autobaner bare ved a
betale 35—40 o/ av deres kostende. En vesentlig del
av dette belap vil efter hvert komme tilbake igjen
ved sket virksomhet og ved de nye verdier som auto-
banene skaper.

Igangsetningen av disse store arbeider og den
skede virksomhet som dette ferer med sig, har pa
hele folket en psykologisk virkning, som ikke er av
minst betydning.

Foruten 3 skaffe underhold og lysere livsvilkar
for tusener av mennesker vil riksautobanene avhjelpe
et gieblikkelig savn og skape nye behov, hvis til-
fredsstillelse igjen medferer okede arbeidsprosesser.
Dette siste moment er av betydning ndr byggearbei-
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det begynner a ebbe ut.
veiarbeider det

Man tvinger wved disse
store samfundshjul i sving. Nar
veiene er utbygget, vil andre bedrifter viere stimu-
lert og kommet i gang. Tyskland har cksempcelvis
for tiden et relativt lite antall biler, nemlig bare 1
vogn pr. 100 innbyggere. 1 Norge har vi ca. 2 vognuer
pr. 100 innbyggere. 1 den tyske bilindustrimerker man
allercde nu et veldig opsving p. g. a. destore veiarbeider.

Hvordan staten skaffer penger til sine okede ut-
tellinger, var det vanskelig & skaffe rede pa. vi fikk
flere ganger det svar at det i forste rekke ma organi-
sasjon til, og cn fast hidnd og vilje til & lede det hele.
S vidt man kan forsta, cr det ikke fastslatt nogen
bestemt finansplan for drene fremover. Riksauto-
bancne er et dattersclskap av de tyske jernbaner,
som ved sitt gamle innarbeidede personale har over-
tatt administrasjonen og finansieringen av det nye
datterselskap. Midlene skaffes sannsynligvis forst
og fremst gjennem beskatning. Det er visstnok ogsa
noget 1an til lave renter.

Dct blev stadig fremholdt at man ved hjelp av disse
nyce veicr far nyttiggjort bilenes gode egenskaper
fullt ut or reduserer transportutgiftene. Av ot cks-
empel pd dette som er offentliggjort i et hefte: |, Die
Reichsautobahnen” fremgar det at den nye riksautc-
bane Hamburg—Leipzig vil redusere avstanden fra
360 til 310 km og forkorte reisetiden fra 9 til 4 timer.
Kjoreutgiftene vil reduseres fra 36 til 20 RM. Foruten
disse fordeler opndr man en langt sterre trafiksikkerhet.

Tyskerne er selv opmerksom pd at det fra mange
hold vil bli fremholdt at de nye autobaner i forste
rekke blir bygget av militere hensyn. Det blir der-
for i Tyskland alltid fremhevet at den nuvaerende
tyske veibygging — i motsetning til de i den eldre
historic kjente store veiarbeider — i aller hoieste
grad er et fredens arbeide. Den skal skape glede og
tilfredshet hos de enkelte individ og det hele folk,
samtidig som den vil knytte landene bedre sammen,
si snart bare nabolandene fortsetter veiene over
sine grenser.

Utstillinger.

Hele sommeren 1934 har det i Miinchen viert en
utstilling, ,,Die Strasse”, som i forste rekke var en
propaganda for igangscttelse av de store arbeider
med riksautobanene. Utstillingen var meget om-

fattende og inneholdt meget av overordentlig stor

interesse i veiteknisk henseende.
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Stampemaskin.

Samtidig med apningen av veikongressen blev det
ogsd Apnet en  veibyggingsutstilling  omfattende
vesentlig veibyggingsmaskiner. Her fikk man se de
nyeste frembringelser av maskiner vesentlig til vei-
dekksarbeider. Herav var det igjen maskiner for
legning av betongdekker som ved sin imponerende
storrelse tiltrakk sig den aller storste opmerksomhet.
Det var ogsd flere typer av maskiner for stampning
av planeringen, og den starste av disse, som veietl
ca. 30 tonn, laget under arbeidet et veritabelt jord-
skjelv. For avrig blev det for kongressdeltagerne
liten tid til & studere disse 2 utstillinger.

Om enn forutsetningene for den storslagne vei-
bygging som nu foregar i Tyskland og den méte hvor-
pé disse arbeider igangsettes, ikke direkte kan over-
fores til norske forhold, s& var det av stor interesse
og meget larerikt & se hvad Tyskland nu formar a
utrette. vi fikk ogsd enn ytterligere forsterket vér
tro pa veienes og bilenes overordentlig store sam-
fundsmessige betydning, ikke bare for de enkelte
land, men ogsd som bindeledd landene imellem.

Nerverende rapport er a betrakte som en objektiv
fremstilling av de ved kongressen behandlede tek-
niske og trafikkmessige problemer vedrarende vei-
bygging og vedlikehold. [ senere artikler vil bli om-
handlet den mere subjektive anskuelse.

Oslo, den 25. oktober 1934,

Thor Larser. H. Brudal.

OM BREMSNING AV BILER

Av disponent Rolf Z. Bennetter.

I de senere ar er der i flere land blitt innfort for-
skrifter vedrerende bilers bremseeffekt. Nodvendig-
heten av slike bestemmelser er almindelig anerkjent,
vanskeligheten har vart 4 gi dem en passende form.

I en rekke land, deriblandt U. 8. A., Canada, Belgia,
Nederland, Japan m. fl. er der blitt innfert lovfestede

krav til minimum bremseeffekt. Forskrifter for brem-
ser hvor der ikke kreves en bestemt grad av bremse-
effekt vil vi helt se bort fra, idet forskrifter for bruken
av bremsene mad betraktes som verdilgse, sdalenge der
ikke fins nogen form til & fastsld om bremsene ogsd
er effektive, ndr de brukes.
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Fra hvilket synspunkt saken enn betrakies mé det
ansees mest gnskelig & ha ct lovlig fastsatt minimums-
krav til bremseeffekt, uten hvilket det er ulovlig a
kjore pa offentlig vei.

En almindelig méte til & bedomme en bils bremse-
effekt er & fastsla stoppedistansen ved en gitt hastig-
het. Denne mate har vesentlige mangler, og den
enklere og mere direkte metode 4 angi bremseeffekten
i procent finner stadig eket anvendelse. Bremsning
er det arbeide som anvendes til 4 stanse ct kjpretui,
eller til & redusere dets hastighet, og bremsekraften
er lik produktet av vekten pd de hjul som bremser og
veilegemets friksjonskoefficient. Er denne lik |
blir retardasjonskraften lik vekten pa hjulene og re-
tardasjonen ved 4-hjuls bremser blir lik tyngdens
accellerasjon 9,81 m pr. sek?, Denne bremsekraft
settes lik 100 %,. Ved & angi bremseeffekten i procent
kan man séledes tydelig uttrykke enhver grad av
bremseeffekt ved et enkelt tall, uavhengig av hastig-
het eller distanse,

En bremseeffekt av 100 % vil i almindelighet ikke
kunne opndes av en rekke grunner:

1. Utilstrekkelig friksjon mellem hjul og veidekke.

2. Bremseeffektens reduksjon i utforbakke.

3. Utilstrekkelig og ujevn bremsning av hjulenc.

4. Bremser pi bare 2 hjul.

Betrakter man virkningen av nogen eller alle disse
drsaker, m4 man fastholde at 100 oy effekt ikke betyr
den beste bremsning som kan opndes i enhver gitt
situasjon. For & opna 100 % effekt trenges en reell
bremsekraft tilsvarende hele vognens vekt, F. eks,
pa en sleip veibane kan den hoieste opndelige bremse-
kraft bare tilsvare vognens halve vekt, bremseeffekten
er altsd i dette tilfelle bare 50 %, skjent det her er det
haiest opnielige.

Andre metoder som iblandt benyttes er & male
bremsetiden i sekunder, eller retardasjonen i km pr.
time pr. sek., eller { meter pr. sek. pr. sek., eller den
virkelige retardasjonskraft i kg pr. tonn, eller 3 angi
den kortest mulige stoppedistanse. Alle disse systemer
er innbyrdes funksjoner av hinannen og ethvert re-
sultat kan overfores fra det ene system til det annet.

Friksjonskoeffisient.

Da det kanskje ikke star helt klart for enhver hvad
der forstdes med uttrykket friksjonskoefficient, vil vi
her gi en definisjon.

Hvis en vogn med alle hjul 1ast trekkes henover
en horisontal veibane, vil den kraft som trenges for
4 bevege den veare proporsjonal med vognens vekt,
Dette forhold er avhengig av adhesjonen eller frik-
sjonen mellem ringene og veidekket, og kalles frik-
sjonskoefficienten. [ almindelighet angis koeffisi-
enten som en desimalbrek, men vi vil her angi den i
procent av vognens vekt sdledes at hvis det trenges
1000 kg trekkraft for & bevege en vogn som veier
2000 kg er friksjonskoeffisienten 50 9%,. M. a. o,
90 9% er den hgiest opnaelige bremsekraft og ytter-
ligere pkning av bremsningen vil bare resultere i at
vognen sklir uten at bremsningen skes.
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Veibanens adhesjon.
Friksjonskoeffisienten  mellem  ringene  og  vei-
legemet er avhengig av savel veidekkets beskaffenhet
gom av ringene. Iblandt horer man om bremsceffekt
pa over 1009, og disse resultater har man sokt 4
forklare som suging mellem ringene og veidekkel,
Disse unormale resultater synes imidlertid bare d veere
konstatert ved | stoppedistanseprover” som neppe
kan betraktes som helt palitelig grunnlag.

Hvis der foreligger 100 9, bremseeffekt vil man
kunne stanse en vogn pd 3,6: 6,4 og 10 m fra hen-
holdsvis 30, 40 og 50 km hastighet, og det er betegn-
ende at ingen prover foretatt under noiaktig kontroll
av nogen kompetent autoritet, i noget land, har gitt
hoiere grad av retardasjon.

Under normale forhold er det sjelden & overskride
en friksjonskoceffisient pd 95 °,. For tarr asfalt eller
betongvei cor maksimum | almindelighet mellem
80 og 90 2, . Disse tall refererer sig til ringer med
tydelig monster og nar hjulene holdes pa grensen av
a skli. Nar vognen begynner a skli faller friksjons-
koeffisienten 5 til 10 9, og ennu mer hvis skliingen
fortsetter,

Pa ren asfalt eller betongvei med ru overflate er
det praktisk talt ingen forskjell pa friksjonskoeffisi-
enten, om veibanen er torr eller vat, Veier med glatt
overflate derimot, saerlig nar de er litt solete, repre-
senterer et alvorlig faremoment da friksjonen synker
med pkende hastighet, idet ringenc ved stor hastighet
mer eller mindre beres oppe uten 4 fa tilstrekkelig
feste i veidekket. Under slike forhold er variasjonen
i friksjonen meget stor. Praver har vist at friksjonen
kan synke helt ned til 159, og tall under 50 9 er
helt almindelige. Dessverre er mange veier forsynt
med veidekke som lett blir farlig i fuktig veaer. Andre
drsaker som kan medfore lav friksjon er frosne vei-
dekker, lss sand, sne og om hesten veicr dekket av

vissent lgv. [ slike tilfeller kan friksjonen synke
endog til under 10 9.

Reaksjonstid.

Omhyggelige prover er foretatt for 4 konstaterc
hvor lang tid en vognfprer trenger til 4 opfatte en
inntradt faresituasjon, og til a4 bringe bremsene i
funksjon. Forsokene blev ledet slik at de sa ner som
mulig skulde svare til normale kjercforhold og gav
folgende resultater som siden er blitt bekreftet av
U.S. A, Bureau of Standards | Washington.

Gjennemsnittlig
tid fer bremsene
Forhold: funksjonerte

Foreren venter ikke prove. Foten pd gass-

pedalen ... ... ... .. ., 1,02 sek.
Fareren opmerksom. Venter prave, men vet
ikke ndr. Foten pa gasspedalen ........ 0,53 ,,

Fareren venter preve. Foten loftet over
bremsepedalen. Praktisk talt momentant.

Som det fremgar av ovenstdende mad man under
almindelige kjereforhold regne med tap pa et sekund,
0g endog i trafikk hvor fereren vil veere mer opmerk-
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som, vil tidstapet vare et minimum 0,5 sek. Ved 35
km hastighet tilbakelegger en vogn 5 m i 15 sek., og
tidstapet gjor det enn mere pakrevet at bremsene
er effektive nar de forst kommer i anvendelse.

M dlesystemer, mdling av stoppedistanser.

De eneste anvendelige metoder til bedemmelse av
bremseeffekt pa veien er:

1. 4 male stoppedistansen ved en bestemt hastig-

het.

2. & male stoppetiden ved cn bestemt hastighet.

3. 4 benytte en bremseprover som direkte angir

bremseeffekten vansett hastigheten under pro-
ven.

Den siste metode er sd enkel og har vist & gi sd noi-
aktige resultater at den nu benyttes overalt hvor
der kreves npiaktig bremseprovning,

Det kan synes naturligst & angi bremseeffekt i tall
som angir en vogns stoppedistanse fra en gitt ha-
stighet, og ved forste sickast synes det lett nok a
foreta de nodvendige tid- og avstandsmalinger. En
tilsynelatende fordel ved denne metode er at det tall
man kommer til er lett a forsta, og synes a angi en
vogns evie til & stanse i nodstilfelle.

Betrakter man litt neiere de forhold som gjor sig
gjeldende ved ,,stoppedistanse’-madlinger, vil man
finne hvor lett disse kan gi helt missvisende resultater.
De viktigste drsaker cr folgende:

1. Vanskeligheten ved & bestemme neiaktig tids-

punktet eller stedet ndr bremsene trer i funksjon.

2. Vanskeligheten ved & ha neiaktig hastighet i

det sieblikk bremsene trer i funksjon.

3. Heldning av veilegemet hver provene foretas.

4. Varierende trykk pd bremsene under bremsnin-

gen.

5. Skliing under bremsetiden.

Enhver som er fortrolig med moderne 4-hjuls-
bremsers effekt, vil veaere klar over vanskeligheten ved
4 male nweiaktig stoppedistansen. La 0s8 f. eks. be-
trakte den feil som kan skyldes alene den farste grunn,
En bil med veljusterte 4-hjuls bremser kan med lett-
het stanse pa 5,55 m ved 32 km hastighet pa hori-
sontal veibane. Ved almindelige metoder er det
sannsynlig at man kan regne 1/; sek. feil ved be-
dgmmelsen av tidspunktet ved bremsningens be-
gynnelse. [ lepet av dette 1/; sek. beveger vognen sig
ca. 1,86 m. Altsd, hvis bremsningen bare begynner
1/, sek. for tidlig vil den maélte stoppedistansereduseres
fra 5,55 m til 3,70 m. Eller omvendt: Hvis brems-
ningen begynner /5 sek. forsent vil distansen oke fra
5,55 m til 7,40 m. Denne lengste distanse er her dob-
belt sa stor som den korteste, hvad der tilfulle viser
hvilke resultater disse ,,prover’” kan gi.

Selv ved 1/, sek. neiaktighet vil resultatene kunne
variere med 50 9, og for 4 opna bare 10 o, noiaktig-
het vil det kreves apparater med /5 sek. npiaktighet.

Ad punkt 2. En avvikelse av bare 1,5 km pr. time
i den ene eller annen retning gir 20 % forskjell i
proveresultatene, likesom en ytterligere omenn liten
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avvikelse vil foriarsakes hvis veibanen ikke er hori-
sontal.

Ad punkt 4 og 5. De feil som fordrsakes herav er
av en annen karakter, De innvirker ikke pa mélingen
av vognens effektive stoppedistanse under proven,
men de gjor stoppedistansen lenger enn om foreren
hadde vert i stand til 4 holde jevn bremsning, m. a, o.
proven blir snarere en prove pa kjsredyktighet enn
pa bilens bremseeffekt. Dette punkt er av stor vik-
tighet og vil bli utferligere behandlet under naste
avsiitt.

Gjennemsnittlig og maksimal bremsning.

Det er en almindelig opfatning at den gjennem-
snittlige bremsning som finnes ved mailing av stoppe-
distansen ved en prove, gir et korrekt billede av hvad
der vil inntreffe i praksis. Vi har allerede ovenfor
behandlet de praktiske vanskeligheter ved a opiylle
endog et beskjedent krav til noiaktighet ved stoppe-
distanseprove.

Selv om man tar de nodvendige forholdsregler for
4 sikre pélitelige malinger, vil imidlertid gientatte
prover av den samme bremse allikevel gi forskjellige
resultater, til tross for at selve bremsen ikke forandres.
Disse avvikelser skyldes forerens anstrengelser for
i stanse bilen pa kortest mulig distanse. En dyktig
forer vil opna 4 holde bremsningen ner op til maksi-
mum hele bremseperioden, hvorimot en mindre
dyktig forer vil f4 en meget lengere stoppedistanse
fordi han bremser for hardt og derefter losner for meget
nér vognen begynner & skli.

De fleste ulykker inntreffer i plutselig opstatte si-
tuasjoner hvor foreren trar bremsenc inn hardt
nasten uten & reflektere. Der er ingen tid til reflek-
sjoner og det blir bremsenes mekaniske tilstand alene
som bestemmer om uhellet kan avverges. En prave
med Ferodo Bremseprover viser den storste bremse-
effekt som er opnadd i bremseperioden, og gjentatte
prover av den samme bremse vil alltid gi samme re-
sultat. Dette maksimum angir den korteste distanse
som vognen kan stanse pd, uansett om den under
proven blir bragt til stans pd denne distanse. Séledes
angir proven bremsenes mekaniske tilstand uansett
forerens dyktighet. )

Ferodo Bremseprover.

Ferodo Bremseprover bygger pa det prinsipp at
en fritt bevegelig pendel ophengt i en vogn som er i
bevegelse, vil svinge bort fra vertikal stilling det gie-
blikk vognens hastighet forandres. Dens utslags-
vinkel er direkte proporsjonal med graden av vognens
hastighetsforandring. Folgelig kan der konstrueres
et apparat som pd en dertil egnet skala vil angi
graden av en vogns retardasjon ndr bremsene blir
anvendt,

Ferodo Bremsepraver angir enhver bremses effekt
korrekt, uavhengig av hastigheten og av veibanens
almindelige avvikelser fra horisontalen. Det er ogsa
uvesentlig om bremsningen skjer jevnt, idet apparatet
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Ferodo indikator.

madler den haieste grad av retardasjon som bremsen
kan yde, og saledes forebygger at resultatet influeres

av f_@rerens dyktighet til & stanse vognen pa kortest
mulig distanse.

Som tidligere nevat, er de forskjellige maleenheter
s0m _benyttes til 4 angi bremseeffekt innbyrdes
funksjoner av hinannen, og bremsepraverens skala kan

derfor graderes slik at den kan avleses i de

; n gnskede
maéleenhet,

Standardutferelsen av Ferodo Bremse-
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prover har to skalaer, hvorav den enc angir hremse-
effekten i procent og den annen angir stoppedistansen
i meter fra en hastighet pa 30 km pr. time.

Ferodo Bremseprover er konstruert for montering
pa vogner for hurtig a kunne bestemme bremsencs
naiaktige effekr.

Periodiske bremseprover alene kan imidlertid ikke
garanicre bremseeffekten til stadighet, hvad der er
nedvendig av hensyn til trafikksikkerheten. Brem-
sene kan komme i uorden pa kort tid og folgelig er
der behov for et enkelt apparat som kan monteres
permanent pa hver bil og som vil varsle foreren straks
bremseeffekten synker under det tillatte minimuam.
Et slikt apparat e¢r Ferodo Bremseeffekt-Indicator
som er ganske lite av format og relativt overkomme-
lig i pris. Indicatoren vil stadig under kjoring angi
nojaktig:

L. om bremseeffekten oprettholdes fullt ut

2. ndr bremsceffekten er falt til det lavest tillatte

min,

3. nar bremsceffekten er blitt sa lav at den inne-

bzerer risiko.

Indicatoren festes pa dashbordet og arbeider full-
stendig automatisk uten & wvere tilkoblet hverken
batteri cller nogen annen del av bilen.

Ved fiksering av minimumskrav (il bremseeffekt
er den viktigste betraktning at kravet skal vaere til-
strekkelig hoit til & utelukke alle virkelig defekte
bremser, og pa den annen side at det ikke er hoiere
enn at det lar sig gjennemfore. En nylig foretatt
underspkelse i England viste at en rekke ciere av
storre bilparker har innfart krav om minimum bremse-
effekt for de vogner de har ansvaret for. Kravene
varierer en smule, men er gjennemsnittlig for 4-hjuls-
bremser 50 9, og for 2-hjulsbremser 30 %/,

PELING UTEN RAMBUKK VED STOREBROEN I FABERG

Av avdelingsingenior J. Groseth.

Storebroen i rute 1'11".\))1691 Faberg, en gammel
sprengverksbro av tre i 3 spenn med 2 peleldk i
elvelapet, se fig 1, har ialliall i den siste menmne-
skealder si a si hver eneste var veert sa sterkt
truct av temmer som har lagt siy pa den under
flotningen at den nzesten arvisst har vaert spadd
undergang, og mange og tunge er de tak floteren
har tatt her for 4 stikke av tommerlunnene, ofte
med fare for menneskeliv. For en del ar siden
var pakienningen fra de mange hundre tylvter
som samlet sig overfor broen si stor at broen
blev forskiovet i horisontalplanet omtrent en halv
meter ved det ene peleak. Hverken peledket eller
sprengverkene var imidlertid sa regelmessige at
det efterpa kunde konstateres hvordan deforma-
sionen var foregdtt og forsekene pi 4 rette op
broen igjen var resultatlvse. Broen har derfor
siden veert trafikert slik som den stod i bue. Ny

siste var var brocn igjen sterkt truct og pi begge
peledk blev tommerbryterne revet helt bort. Pa
fig. 2 sees endel av temmermassene som ld pa
broen og fylte hele elvelepet langt opover. Flere
av de beerende deler i broen var dessuten nu sa
svake at en reparasion matte bli meget omiat-
tende og kosthar og det blev derfor bestemt o
skifte ut den gamle trebro med en favverkshro
av jern med 37 m spennvidde. Det ene landkar
var imidlertid darlig og matte bygges om i sin
helhet. Efter hvad zamle folk oplyste var dette
landkar bygweet pa ilite, og da landkarmuren var
revet fikk man ogsa se denne «flites, ¢t i og for
sig eiendommelig byggverk. Pa fig. 3 vil sees en
del av den, Den bestdr av et laftekar med front-
vegy, 2 sidevegger og 2 midtvegger i ca. 1 m
huide, Langs indre side, altsi landsiden, av front-
veguen er der rammet ned peler neesten tett i tett
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Storebroen i Fdberg.

1. Den gamle bro. 2. Temmermasser foran broen. 3., Flite” under gammelt landkar. 4. og 5. Peling ved hjel :
damphammer og svingkran, {6. Stopning av landkar «0F &.Peling ved hjelp ay

og rummet inne i laftekaret fylt med stern. Grui-
nen under landkaret er wammel elvebunn og be-
stir av grus og sten med enkelte finere lag iblandt.
Fundamenteringsmaten har antacelig tilsiktet a
hindre undergraviing under landkaret og denne
hensikt er ogsa opnadd, men landkaret tydet alt-
sa pa at fundamenteringsmaten for evrig var util-
strekkelig. Det meste av treverket 1A over lav-
vannstanden, men var merkelig nok helt friskt,
antagelig fordi det var omsluttet av et meget
fint materiale som hadde avleiret sig og pd en
mate konservert det.

[ fundamentet for det nyc landkar, som kommer
helt foran det gamle fundament blev der mudret
ca. 1,5 m under elvebunnent og proveboring med
et almindelig jordbor viste at grunnen av og til
var sa les at det var nodvendig a pele. Pelingen
blev utfert pa en noget ¢wenartet mate. Ved Ving-
nes bro var der nemlig som for beskrevet i «Med-
delelser fra Veidirektoren» (nr. 5—1933) brukt
damphammer til peling. Denne blev ogsa brukt
ved Storebroen, men utel rambukk. Der blev
nemlie pa resten av det camle landkar montert
en 2-tonn svingkran med si lang utligger at den
rakk over lhele fundamentet, 8,0 X 3,0, se fig. 4
24 utliggeren blev der montert et stubbebry terspill

og en egen blokk for opheisning av pelen. Damp-
hammeren blev hengt op i talieblokken pa utlig-
veren o det var da meningen at damphanumerei
ved bremsen pa spillet skulde fires ned efterhvert
som pelen wikk ned. Til tross for at bade ham-
meren, utligeeren og pelen blev bardunert viste
det sig imidlertid vanskelig 4 fire hammeren pas-
sende, det blev helst for meget av det, og med
den feolee at damphammeren la sig over til én
side oz pelen til den annen. Feringen for damp-
hammueren, 2 T-jern blev derfor tatt av rambuk-
ken, forbundet med flaticrnkryss pd baksiden og
hengt op i utliggeren, se fig. 3, 4 og 5. Nedentil
blev forngsiernene festet til pelen ved en almin-
delig klave, og foringen bardunert i 3 retninger
ved hielp av stubbebryterspill som stod pa sam-
me plass under hele pelingen. Og nu gikk pelingen
like godt som om der var brukt rambukk, men
den store opbygning som man matte hatt hvis
rambukk skulde wveert brukt og den bryvsomme
flytnin.u; av rambukken kunde pa denne mite und-
vaes, Metoden bod derfor i dette tilielle pa mange
fordeler og stor besparelse.

Under landkaret blev blande-
maskinen moentert sa hoit at massen kunde tippes
direkte ira denne i landkaret.

stopningen  av

Pukk, sand og ce-
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ment blev da i en vanlig heisebstte, stor nok for
en sats, heist op ifra oplagsplassen og tippet di-
rekte i blandemaskinen. Anordningen sces pi
fig. 6, hvor heisebotten gir i det heie tretarn, og
vinsjen for denne star under det lave tarn til
heire. Driften til vinsjen blev tatt ut fra blande-
maskinens aksel hvor der var skrudd pa en sim-
pel remskive av tre.

Da det under stepningen kunde ventes en tem-
peratur pd = 15° a =+ 20 ° blev forskalingen for
landkaret gjort dobbelt og i mellemrummet mellem
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den egentlige forskaling og bekladningen blev der
lagt inn vanledningsror nedentil, siledes at dette
mellemrum kunde varmes op med damp som al-
likevel blev brukt til opvarmning av materialene.
Det blev imidlertid mildveer under og efter stop-
ningen sa nogen opvarmning blev det ikke bruk for,

Ogsa det annet landkar blev stopt pd en del
og til defte blev den ferdige blandede betong-
masse trillet over den gamle bro, hvor trille-
vandringen ligger i hoide med rekkverkets over-
kant.

TILHENGERKONSTRUKSJONER OG DERES

KJOREEGENSKAPER
KJORING PA VINTERF@RE
Av ingenisrkaptein H. F. Arentz,

I, ,Medd. fra Veidirektaren” nr. 10 for oktober
1933 redegjorde jeg for mine erfaringer med 2-hjulete
tilhengere.

Jeg skrev bl. a.: | Fereforholdene spiller en stor
rolle for kjoring med tilhenger. Spesielt vinterfgre
kommer her i betraktning. Jeg har dessverre ikke
ennu hatt nogen praktiske praver pa vinterfere, men
haper & f4 anstille forsak til vinteren, og skal da i
tilfelle f4 komme tilbake til saken. Som arbeids-
hypotese vil jeg uttale herom:

Friksjonen blir vesentlig mindre enn pad sommer-
fore, hvad der i hei grad kan avhjelpes ved hensikts-
messige snekjettinger.

ﬂBremser pa tilhengeren vil vaere nasten ngdvendig
pd vinterfgre,

Motorkraften vil for 1/, tonn biler vise sig i knap-
peste laget og kreve hyppigere gearing. Varmgang
vilmotvirkes av den koldere temperatur om vinteren,**

Ed

I februar iar er slike vinterprover foretatt, 0g oven-
nevnte arbeidshypotese er herunder tilfulle bekreftet,
bare med den forandring, at bremser pa tilhengeren
ikke er , n@sten nedvendig”, men »nedvendig”, for
ikke a si | absolutt nedvendig’’.

I det folgende skal jeg da redegjere nermere for
disse vinterprover og de forhold hvorunder de fant
sted.

Ver- og foreforhold.

Efter tidligere tovaer med pafelgende kulde var
alle veier mer eller mindre glatte (isholke). Farefor-
holdene var overhodet sé ugunstige for motortrekk
som vel tenkelig. Prevene strakte sig over 2 dager.
Ferste dag var det klart veer med en morgentempe-
ratur pd = 12 grader, hvad der gjorde isholken pa
veiene helt glasshird. Den annen dag steg tempera-
turen utever dagen, for 4 ende med adskillige varme-
grader, hvad der frembragte en saerlig glatt over-
flate, om enn et noget blatere isdekke.

Den ringe snemengde bevirket at der ikke fantes
beskyttende snekanter langs veiene. Hist og her var
der nok bare sandflekker, men stort sett matte man
regne med blank is, som bare pa de sterste veier
og de farligste punkter pd disse hadde en forholdsvis
Sparsom sandstraing.

Forberedelser for provene.

Der blev opsatt felgende kjoretsier:

I. En 4-hjulsdreven Ford 1,5 tonn lastebil.

2. En [,5 tonn Ford med spesialtilhenger av
Isachsens system,

3. En 1,5 tonn Chevrolet med spesialtilhenger av
Isachsens system.

4. En 1,5 tonn Ford med vanlig, ikke sporende
tilhenger.

Kjaretsi nr. 2 blev under provene belastet med 800
kg -+ 5 mann pa trekkbilen og 600 kg pa tilhengeren,
som i sig selv veiet 550 kg.

Kjoretsi nr. 3 hadde samme vekt pa bilen, men 950
kg pa en tilhenger av egenvekt 550 kg.

Kjeretai nr. 4 hadde pa bilen 800 kg og dessuten
600 kg fordelt pi to understattelsespunkter, | pa
bilen og 1 p4 tilhengeren. Tilhengeren veiet anslags-
vis 350 kg,

*

Under de ovenfor beskrevne fereforhold var det
pé forhand klart, at resultatene av pravene vilde sta
0g falle med et hensiktsmessig valg av snekjetting-
typer,

Der blev under provene forsekt felgende kjetting-
typer:

Type A: Almindelig norsk snekjetting med rund
jerntrad i lenkene.

Type B: Tellefsdahls spasialkjetting (norsk).

Type C: , Klo”-kjetting (kanadisk).

P trekkbilenes forhjul blev ingen kjetting brukt.
Pa bilens drivhjul benyttedes kjettinger med tvers-
gdende lenker og pa tilhengerhjulene siksak-lenker.
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Type B, Tellefsdahl, har spesialkonstruerte tverr-
lenker med kraftige gripeklor, hvis spisse brodder
har stor evne til 4 skjere ned i isen. Det ma dog antas
at de ved kjoring pa bar vei slites sterkt og derved
forholdsvis hurtig taper i effektivitet.

Type C, den kanadiske ,,klo”’-kjetting, er pa den
mot gummien vendende side av tverrlenkenc av-
rundet omtrent som de vanlige norske kjettinger.
Utover derimot er traden presset ut i en skarp kant,
som — ifolge resultatet av provene — har en meget
stor gripeevne pd blank is.

Resultatet av proverne.

Efter flere enkle, innledende prever, som Kkjore-
toiene bestod helt tilfredsstillende, blev de videre
prover koncentrert til 4 gjelde falgende to hoved-
spersmal:

I. Kjoretoienes evne til 4 greie svere motbakker.

11. Deres bremseevne og maten hvorpa bil og til-
henger herunder forholder sig.

Bakkeproven fant sted pd en bygdevei, hvor den
maksimale stigning i en lang bakke var opmalt til
1:4,5. Ved anledningen var bakken i alt vesentlig
isbelagt, med sparsom sandstrging. Hjulspor fantes
ikke.

Forsgket pd 4 kjore op blev innledet av den 6-
hjulede, 4-hjulsdrevne Ford lastebil, med 2 mann pa
fgrersetet og 800 kg last i form av fylte sandsekker.
Ingen tilhenger. Man startet pd 1. gear ved foten av
bakken. Halvveis oppe stoppet det, idet alle 4
drivhjul kom i spinn pd den glatte og hdrde is. Alle
4 drivhjul var utstyrt med almindelige norske sne-
kjettinger.

Der blev rygget ned igjen, og 6—7 mann hengte
sig pa for & oke hjultrykket pd boggien. Derved kom
man op.

Derefter blev det samme forsek gjort med kjoeretsi
nr. 2 ovenfor, idet man dog ofret 2 sandsekkers inn-
hold for & forbedre sandstreingen i bakken. 6—7
mann belastet ogsd trekkbilen. Kjeretsiet greide da
uten vanskelighet og uten sluring pa drivhjulene &
komme op bakken.

Resultatet av denne prave var altsa:

En 1,5 tonn Ford lastebil med en belastining pd
800 kg (sandsekker) og 6—7 mann greide d trekke en
tilhenger av egenvekt 550 kg, lastet med 600 kg, op en
bakke med maksimal stigning 1:4,9 pd sandstredd,
hdrdt holkefore. Bilen hadde kanadiske ,,klo”-Kjettinger
pd drivhjulenc.

Uten at det er provet, kan herav med sikkerhet
sluttes at det samme resultat ennu sikrere kunde
vare opnidd ved ombytning av ,,klo”-kjettingene
med de norske Tellefsdahl-kjettinger. Sandstrging
vilde da antagelig kunne slgifes. (Se herom betrakt-
ningene nedenfor.)

Hvad bremseprovene angar, blev der foretatt et
meget stort antall med forskjellige tilhengere og
belastninger. Som et felles resultat, hvorfra ingen
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undtagelse fantes, kan anfores for alle tilhengere ufen
bremser, at bilen blev skjovet i storre eller mindre
skrastilling pa veien, idet dens bakhjul skled til siden.

Av tilhengere med bremser hadde man bare Isach-
sens spesialtilhenger. En ekstra bremsespak ved bilens
chauffersete gjor det mulig for chaufferen & bremse
tilhengeren med handen, samtidig som han med foten
bremser bilen.

Chaufferen fikk ordre til under kjsringen a foreta
stadige bremseprover, idet han skulde forsoke d for-
hindre sklidning til siden ved en skjonnsom bruk av
bdde bilens og tilhengerens bremser. Detle lykies neesten
til fullkommenhet, selv ved plutselig og kraftig opbrems-
ning.

Chaufforen erklerte bakefter uopfordret, at han
kjorte tryggere med dette kjoretsi enn med tom bil
uten tilhenger.

Bemerkninger til vinterprovere.

I betraktning av det overordentlig farlige fore,
matte kjeringen foregd med forsiktighet, hvorfor
kjerehastigheten pa fri og oversiktlig vei ikke over-
skred 25 a 30 km pr. time. Ved sd lave kjorehastig-
heter opstar ikke den farlige sidesleng, skjent man dog
leilighetsvis kunde se antydning dertil, nar tilhen-
gerens prosspunkt var bakerst pd bilens lasteplan.

Den ovenfor omtalte bakkeprove viser — i be-
traktning av denne bakkes helt ekstreme stignings-
forhold — at der for s& vidt intet bor vare til hinder
for & kjore med tilhengere pa vinterfore. Det hele bl_ir
n@®rmest et spersmal om valg av en hensiktsmessig
type av snekjettinger. .

Det kan ved forste siekast synes eiendommelig
at bilen med tilhenger greide bakken, mens den 6-
hjulede bil siensynlig hadde sterrc vanskeligheter
hermed, til tross for at den gikk uten tilhenger. Qette
henger imidlertid sammen med snekjettingenes virke-
mdte. Utvilsomt er friksjonskoeffisienten mellem
gummi og isholke sterre enn mellem jern og is. Det
er derfor ikke egentlig friksjonskoeffisienten man oker
ved & legge pa snekjettinger. Disse skal derimot
knuse isen og derved hugge sig fast i de spor de dan-
ner i denne. Er isen glasshard, vil den vanlige typ?
kjettinger, som er gjort av rund trad, ikke makte d
sette spor i isen, medmindre hjultrykket er meget
stort. Derimot vil en , skarpskodd” kjetting — selv
ved langt mindre hjultrykk — kunne bite sig fast.
Forholdet er for si vidt ganske analogt til vad der
gjelder for hestens beslag. Dette forsynes med brod-
der ndr feret om vinteren er glatt.

Den 6-hjulede bil har 2 drivaksler, 0g bakaksel-
trykket fra en vanlig 4-hjulet bil ma her fordele sig
p4 begge drivaksler med omkring halvparten pa
hver. Dette forklarer at bilen i lett lastet stand
flyter mere ovenpd, s snekjettingene ikke sa lett
far tak i isen. For @vrig mi det bemerkes at kjet-
tingene pa 6-hjuleren var av den almindelige ,,funde”
norske typen, mens bilen med tilhenger hadde skarp-

kantede kjettinger. N
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Den viktigste erfaring under disse vinterprever
gjelder bremsningen pi glatt fore.

Forholdet ved bremsning alene pd bilen var meget
eiendommelig. Til & begynne med saktnet det sam-
lede kjeretei farten, uten at nogen sterre skristilling
av bilen opstod. Eftersom farten avtok, vaokset
skrastillingen hos bilen i hurtigere tempo, inntil man
til slutt hadde inntrykk av at kjeretsiet klappet
sammen pa stedet og sperret hele veien. Faren for
utglidning utfor veikanten var da overhengende.

Forklaringen pa dette ma formentlig sekes i den
labile relative likevektstilstand hos en tilhenger som
trykker mot trekkbilen. De tversgdende lenker i
bilens snekjettinger spiller ogs4 inn her. Disse lenker
yder kun friksjon mot glidning i bilens lengderetning.
Er bilen i fart fremover, kommer stadig nye [enker
og hugger sig fast i isen. Men nér farten avtar mot
null, skal der et meget lite trykk i vinkel fra tilhen-
geren far bilens bakhjul glir til siden, og hvis forst
sideglidningen er innledet (jfr. den labile likevekts-
stilling) fortsetter den i skende tempo, som folge
av den gkende vinkel mellem bil og tilhenger. Owver-
hode ma man vente, at serlig et kjeretai med pross-
purnktet bakerst pa bilens lasteplan pa glatt fare vil
hfi lett for &4 klappe sammen under opbremsning av
bilen, og pa den annen side vil seke 4 rette sig ut
f. eks. ved kjering opover bakke i veisving.

Man vil kanskje reise det sparsmal om det har
nogen sterre praktisk betydning eller medfarer nogen
s@rlig ulempe for trafikken, dette at kjaretoiet ved
hel opbremsning »Klapper sammen”, nir man har
bremser bare pa bilen? Dertil er & svare — og for-
sekene viste dette med al] tydelighet — at dct har
den sterste betydning ved ethvert maote pa alminde-
lige smale bygdeveier, spesielt hvor matet finner sted
utfor bakke eller endog bare svakt hellende vei. Man
risikerer da at kjereteiet med tilhenger blokerer
veien for den matende. En enkelt gang hendte det
endog at man kjerte sig helt fast, s& man hverken
kunde kjere frem eller tilbake. Den matende matte
da rygge til man fant et sted som var bedre skikket
for forbikjering.

I motsetning hertil tjener bremser pa tilhengeren
som en slags forankring for trekkbilen,

84 enhver
sammenklapping forhindres.

*

Et annet spersmél som kan ventes reist, er om
ikke fareforholdene ved disse praver var sa eksep-
sjonelle at der er liten mening i 4 legge disse til grunn
for mere almindelige betraktninger om nedvendig-
heten av bremser pa tilhengere?

Dette spersmal vil naturligvis veivesenets egne
folk best kunne besvare, men jeg tar vel neppe meget
seil nér jeg mener at holkefere er sa vidt almindelig
i vinterhalvaret, at man ma regne med det. Det rene
snefgre frembyr jo ingen serlig store faremomenter,
sammenlignet med sommerfore. Men sneplogkjerin-
gen med senere pafalgende tover og atter tilfrysning
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bidrar til a4 skape det farlige holkefore. Ou selv om
der prosentvis er fa dager i aret med farlig holkefore,
sd er til gjengjeld risikoen ved kjoring uten bremser
pa tilhengeren sa meget storre, at der er all grunn
til & opta til revisjon vare nugjeldende bestemmelser
i dette stykke.

I ,,Forskriftene”s § 14, pkt. a, ¢r bestemt at hrem-
ser ikke forlanges for tilhengervogn, hvis vekt med
full last ikke overstiger 3 fonn. Videre heter det |
samme punkt: | Tillatelse til a kjore med tilhenger-
vogn uten bremse ber i almindclighet begrenses til
a gjelde i forbindelse med motorvogner som wlen last
veier minst 80 ¢, av tilhengerens vekt med last.”

Efter dette skulde man cksempelvis med en 1,5
tonn bil, hvis egenvekt kan anslies til 1600 kg, ha
rett til & kjore med en tilhenger som i lastet stand
veier 2000 kg — wfenr bremser pa tilhengeren.

Til sammenligning kan nevies at man — s vidt
jeg har kunnet bringe i erfaring - i Frankrike for-
langer egne tilhengerbremser ndr tilhengervekten
overstiger 500 kg.

Foreforholdene under disse  vinterprover tillot
ikke prevning av kjering pa rent snefore. Dette har
imidlertid mindre interesse, da man jo vet fra far,
at der ingen s@rlig vanskelighet er forbundet hermed
pd vei hvor sneplog har gati. Det gir tyngre enn
pa sommerfere, hvorfor det ma tilrddes 4 laste
kjaretaict lettere enn pd sommerfore, for at ikke bil-
maskincriet i lengden skal hli overanstrengt. Det
vil ogsd ga langsommere c¢nn pa sommerfore, idet
faret krever hyppigere nedgearing.

Det vil neppe veere urimelig a ansla den gjennem-
snittlige kjorchastighet pa vinterfore i sin alminde-
lighet til 2/, av hvad man ved tilsvarende anstrengelse
av motoren og under hensyntagen til faremomentets
mindre verdi kan opnid pa sommerfore. Kjoretiden
pa vinterfore skulde altsa bli 50 9, storre enn om
sommeren. Disse tall ma naturligvis forsties med
alt forbehold. De vil jo bl. a. i hei grad avhenge av
stigningsforholdene pa kjoreruten.

MINDRE MEDDELELSER

PRISER PA BILER 0G ANDRE TING
Som det er 4.vente, har en masseat tikkc‘l, som bilene
nu engang er blitt til, stadig tendens til é! f_aile i ]‘?I'ES.
Forst og fremst felger det av at frcmg‘:1llmgsmzlten
stadig fullkommengjorcs, materialene tilpasscs bedre
til behovet, S])Csialiselingcn_gf;}lel‘ inn og kl)llklll‘r
ransen tvinger fab.ikkene til a Uvel'bpy hinannen i
i produsere billig, i a ut’vikls:‘ de forh;mdcljVze_rende
modeller og i & komplettere sine §a|gsm'ganlsasjune:‘.
Den som ikke kan folge med, gar under — det er
livets lov. ) _
Tar vi for oss cksakte tall, sa cr det patagelig at
en tilsvarende modell av samme merke av drgang
1934 er falt sterkt i pris nadr prisen sammenlignes
med rastoffenes pris ifjor og iar. _
Ganske visst er prisen i dollar steget med omkring
75 dollar for en €00 dollars vogn. Men samtidig har



Nr. 10 - 1834

ravarenes pris steget sa meget sterkere, at man alli-
kevel ma sioat prisen pa en bil relativt tatt er adskillig
lavere iar enn ifjor. Dette har selvfolgelig sin store

betyvdning, da alle produsenter av rastoffene — det
vaere sig gummi, kobber, tinn, kaffe cller hvad det
nu matce viere — for ¢t mindre kvantum av sine

varer far flere dollar, og altsa lettere kan kjepe
biler enn for. Det har veert opstillet slike tabeller for
a vise utviklingen, og forholdet blir da dette, idet
den mengde av hver vare som trenges for a betale
en vogn er opfert for ifjor og iar:

Mai 1934 Mai 1933

Bilpreis;, dollar . . v« saoe com s s o S G675 § €00
BT, puidd coq ove o on v oo con oo s 6425 7740
Kobber, pund ..........0.0 .t 7900 8900
Gummi, pund ... 3500 13 300
Petroleum, fat ... ... .. 0. 720 1 5375
Gull, UNSer oo 19,3 28,6

Det er jo s at den amerikanske dollar er blitt
redusert i verdi med ca. 40 9, av gullverdien, og der-
med er balanse tilveicbragt likeoverfor de mange
andre land som ogsd har forlatt gullet. Sammenstiller
man prisen pa bilene i de forskjellige land, sa blir
forholdet:

Mai 1934 Mai 1033
Bilp:ig, dollar ... ...ooooin. S 675 5 €00
England, sterling ............. 131 154
Frankrike, francs ............. 10 200 15 000
Danmark, kroner ............. 2935 3 450
Norge, Kroner . ......o..ocoeoon. 2575 3000
Sverige, kroner .......... ..., 2 540 2990

Det fremgar uten videre av foranstidende at pisen
pé en ferdig bil stiller sig swerdeles fordelaktig sam-
menligner med f. eks. prisen pd gummi. Denne er
steget med over 100 Y fra 1'933 til 1934, og det samme
gjelder for mange andre ravarer — mens prisen pa
en bil i Amerika ikke er steget med over 11 9.

At skatter, toll, frakt o.s.v. kan forrykke dette
forhold noget for bilen selges i andre land, er @l}'Sﬂl{
for sig. (,,Automobilforhandlcrcn ).

TREKULLGASS SOM MOTORBRENSEL
[ I[TALIA

For a hitfore en storre utbredelse av niotor-
kisretpier som drives med trekullgass, har den
itulienske reeiering ved lovdekret av 14. sept.

fastsatt endel lettelser for denne slags kioreteier.

Sialedes fritas nye motorkieretoier av 11}35_1011;11
produksjon, som spesielt er bygget _for drift _med
trekullgass, for «tassa di circolazione» (kiore-
skatt) for et tidsrum av 5 ar. _

Ennvidere kan der tilsties premuer, soi varierer
fra 4000 til 9000 lire, eiter lasteevnen, for_mnl{wp
av denne slags nmotorkioretoier. Av premiene _ut—
betales tre femtedeler straks, _resten i to‘llke
arlive avdrag, safremt de innkjopte motorkiere-
toier holdes i regulaer oy stadig drift.

‘Det bestemmes ogsia at statsinstitusjoner eller
statsunderstattede foretagender som _hal‘ hlolpal_‘kcr
av 10 eller flere motorkioretoier, plikier a l{_mpe
minst et trekullgassdrevet for hver 10 motorkisre-
tuier det besidder. Herfor cielder dog enkelte
undtagelser.

SPESIALKARTER FOR VEIVESENET

Folgende blad i malestokk 1:100000 er ut-
lmmnl:)et: A 28, 29, H 30, 31, 32, 33, K 30, 32, 33,
L 33. Samtlive i Ser-Trondelag fylke. Resten av
kartene for dette fylke vil komme i den niermeste
fremtid. Originaltegningene til kartene er utfort
ved overingenigrkontoret for fylkets veivesen.
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MODERNE ENGELSK VEIVESEN

— 14 TEWKESBURY ;
i Birmincian A28 |-

& b

I England har man i den senere tid lagt searlig
vekt pd 4 anbringe veiviserskiltene sd lavt at de med
letthet kan sees ogsd fra de smd vogner. Skiltene
opstilles neiaktig i vedkommende veis retning, er
store og tydelige og i marke og take er det sorget for
god belysning.

VEIDEKKER I DANSKE BYER

Fra Dansk Vejlaboratorium foreligger en over-
sikt over de forskjellige sorter dekker som er
anvendt pa gatenettet i de danske byer pr. 1.
april 1934, samt over forbruket av tiere- og
asfaltstoffer til gatedekker i aret 1933—34.

Den samlede lengde av gater i de danske byer
Ht%jlorde 2308,8 km, som har felgende forskiellige
ekker:

Alm. brolegning (storgatesten) ........ 367,7 km
Smagatesten ......oiiiiieiiiiieiian 158,7 »
Cementbetong ... ... ... .. .. 7,6 »
Stampeasfalt ...... ..o i, 372 »
Stepeasfaltbetong ... ... ... . ..... 373 »
ASTABEIONE « wws on v o vevs wvesms wemwa % 771 »
TIeereDetong « oo e e e et e 21,7 »
EssSefiasialt  wuooe voown s ven o5 v 200 258 »
Asfaltmakadam ......... v, 17,8 »
Emulsjonsbetong ... L. 29 »
Emulsionsmakadam (semigrouting) ... 2159 »
Overflatebehandlet makadam .......... 5935 »
Almindelig makadam .................. 487,6 »
Gl'l.lS ................................ 210,5 »
Andre dekker ....... ... .. ... ... ... 73 »
Uten dekke ... ... . i, 40,2 »

Tilsammen 2 308,8 km
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Forbruket av tieere- og asfaltstoffer i danske
byer 1 1934 var:

Tieere (herunder Tarnmoc) ............ 1943,7 t.
Asfalttieere ... ... .. 274,1 »
Ren asfaltbitumen .................... 40,8 »
Cutbock-asfaltbitumen ................ 39,0 »
Asfaltemulsion .......... ... ... ...... 5183,6 »

Tilsanumen 7 4812 t.

NY MELLEMRIKSVEI I NORDLAND

lislge svenske aviser har ldnsstyrelsen i Vester-
bottens ldn fattet beslutning i spersmalet om an-
legg av en vei ira Umfors langs gvre Uman til
den norske grense ved Umbukden. Veien er fore-
slatt bygget som sakalt «0debygdsvig» og forut-
settes utffartnfor statsmidler. Efter den forelig-
gende plan fir veien en lengde av 41,2 km, 2,5
m bredde med mateplasser, og er anslatt tii &
koste kr. 577 700,—.

EN MODERNE VEI I SVERIGE

En vel med 4 trafikkbaner er anlagt fra Upp-
sala til Ultuna landbruksheiskole i Sverige efter
en av ingenigr (. Dahlberg utarbeidet plan. Tra-
fikken er delt pa seerskilte baner for kjorende,
gaende, cyklister m. m. Kjsrebanen er 6 n, cyk-
kelbanen 2,5 m, banen for giende 2 m og ride-
banen 3 m. Sistnevnte er ikke av sterre betyd-

ning for }andbru_kshﬂiskolen, men er medtatt av
hensyn til Uppsala by og militeervesenet.
(Svenska Viagforeningens tidsskrift.)

SARBESTEMMELSER
OM MOTO RVOGNKJORING

Opland fylke,
Efter vedtak av fylkesvegstyret er keyring med
motorvogn ikkie lenger forbode pa vekstreknin-

gen Synsteng—Skierva bru av Skogbygdvegen i
Vagi herad. e £

) Mare fylke.
_Fylkesveistyret apnet bygdeveien fra Gaseide
til R@dseﬂtho}en (Lerstadveien) for almindelig bil-
tr;ﬁkl{ pa vilkidr av at vogn med last ikke over-
stiger 2500 }{g, at der ikke kisres i telelgsningen
og ellers nir lensmannen av hensyn til veienes
tilstand finner & métte forby kisringen.

Sor-Trondelag fylke.
Fylkesveistyret har apnet bygdeveien Momyr
I Afiord til Hoistad i Roan for motorvognkisring
pi samme vilkidr som for de gvrige bygdeveier i
fylket som er &pnet for biltrafikk,

PERSONALIA

Avdelingsingenisr ved veivesenet i Sogn og Fjor-
dane, Arne Nilsen, er ansatt som avdelingsingenisr
av kl. A i Hedmark fylke, Kongsvinger avdeling.

Som kontorist av kl. I ved Finnmark veikontor er
ansatt Tormod Stuler.

Som sekretar av kl. II ved Veidirekterkontoret er
ansatt Karl Ruud.

Som assistent av kl. II ved Veidirekterkontoret er
ansatt frk. Asgerd Andersen.
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Hedrede veivoktere.

Nedennevnte veivoktere er tildelt Norges Auto-
mobil-Forbunds hedersmerke.

Forgylt efter 20 drs tjenestetid:

Vinsents Gaserud, Solum, Telemark.

Lars Jorgensen, Kilebyaeden, Telemark.

Johan Saltkijelsvik, Borgund, More.

Ole O. Amundsgard, Bolspy, More.

Alired Eide, Brusdalen i Skodie, More.

Alf Botn, Vinie, Telemark.

Salv efter 10 drs tjenestetid:

Knut Halvorsen, Lilleficere, Solum, Telemark.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Staisbaner nr. 5 —
1934,

Innhold:

Bro over Gierstadelven. — Skredforholdene ved
Bergensbanen. — Kort orientering i sveiseteknik-
ken. — Ny pilar for svingbroen ved Aresnes pa
Jeerbanen. — Klatresporveksel. — Budgett for de
franske jernbaneselskaper i 1934. — Beskyttelse

av jernbanens planoverganger for veitrafikk. —
Store kisrehastigheter ved de tyske riksbaner. —-

Personalforandring ved Statsbanene. — Litteratur.
— Litteraturhenvisninger til utenlandske tidsskrif-
ter. — Vestfoldbanens ombyvgning. —

Svenska Vigfireningens tidskriff nr. 5 —
1934.

Innhold:

Den nya Tranebergshron. — Redogdrelse for
huvuddragen i 1931 ars vig- och brosakkunnigas
betdnkande., — Nagra tekniska detaliutredningar

utforda av 1931 ars vidg- och brosakkunniga, —
Landsvdgar wversus jdrnvidgar. — Beldggnings-
arbeten i vigstyrelsens egen regi eller pi entre-

prenad. — «Varning for utfartsvigs. En bakvind
uppmaning! — Rittsfall. — Oversikt over med-
delade patent. — Litteratur. — Fireningsmedde-
landen. — Notiser. —

Dansk Vejtidsskrift nr. 3 — 1934.
Innhold:

Departementschef Kay Ulrich. — Owversikt over

Landevejernes Kerebanebefeestelser n. m. d. 1.
April 1934. — Beretning til 7. internationale Vej-
kongres i Miinchen. Af Overvejinspektar, Oberst-
lieutnant L. A. Madsen. — Beretning til Vejkon-
gressen i Miinchen, September 1934. Af General-
sekreteer, Kaptain E. J. Ipsen. — Den 7. inter-
nationale Vejkongress, Miinchen 1934. Om byg-

ning og Vedligeholdelse af Cementveje. — Kako-
Behandling af bituminsse Vejbeleegninger. — Sik-
kerhedsreekveaerker, — Fra Overfladebehandling til

Teeppebeleegning. — Viaduktanleegget over Nord-
banen i Lyngby. — Den 2. franske Vejuge i Mai
1934. — Nye Landevejsdeeklag, deriblandt An-
vendelse af Cementbetong og tynde, bituminese
Slidlag. — Fra Domstolerne. — Fra Ministerierne.
— Indhold af Tidsskrifter. — Litteratur. — Bog-
anmeldelse. — Fra Industriraadet. — Offentlig-
giorte Patentansegninger. — Pligten til at udsve en
patenteret Opfindelse. — Motorafgifterne 1 April
Kvartal 1934. —

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris:

kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris;

1/, side kr. 80,00, & side kr. 40,00,

¥ side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingenigrenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 5. november 1934.





