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Forsterkning av veidekket pa veiene Skien-

-Ulefoss og Skien—DBole

Porsgrunn. — Nye normalar for vegbyggjing i Sveits og Tyvsk-
land, og litt samanlikning med Norsk byggjemate. — Riks- oy fylkes-
NR. 3 veier 1 Troms fylke, — Asfaltarbeider 1 Honefoss. — Stikkrenner i Mars 1934
skratt terreng. —— , Jordbruksredskapenes lappeskomaker”. — Suer-
bestennmelser om motorvognkjoring. — Mindre meddelelser. — Litte-
ratur. — Rettelse.

FORSTERKNING AV VEIDEKKET PA VEIENE SKIEN-—ULEFOSS
0OG SKIEN-—BOLE-—PORSGRUNN

To tekniske rapporter som viser essenasfaltdekienes virkelige kostende — utarbeidet pa grunnlag av regnskaps-
rapportene av overingenioren for veivesenet 1 Telemark:.

1. Skien —Ulefoss. Parseller Skien— Brekke-
hoiden og Sovedalen—Ulefoss.

1 budgetterminen 1932—33 og 1. halvar av bud-
getterminen 1933—34 har man pa dette anlegg ut-
fort permanentlegning med essenasfaltslitelag.

For & skaffe sten til korreksjoner samt pukl til
opretning op semigroutingunderlag er der foretatt en
del bortsprengning av fjellneser, og bredden er gjen-
nemgiende utvidet til 6 m mellem rekkverk og fjell-
vegg — grofter inklusive likesom innspenning av
essenasfalten pi ytre side er opnadd ved ledekant
foran rekkverk, samtidig som der delvis cr utfort
fortau 1 m bredt av masser fra drensgrofter og andre
avfallsmasser. Pa indre side er innspenningen cn
0,5 m bred semigroutingkant.

Det bemerkes at der er foretatt overmdte lite nye
grunnerhvervelser, idet man har opnadd den storre
kjorbare bredde ved groftefylling samt delvis ved a
sette muret rekkverk noget ut i gammel stenskrining.

Som underlag  for essenasfaltslitelaget cr der
anvendt asfaltsingel, vesentlig pa de strekninger
hvor gammel veibane var jevi of hadde telefri
undergrunn og for ovrig semigrountingunderlag.

For i skaffe oversikt over belegningenes priser
pr. m® har man pa grunonlag av regnskapene opstilt fol-
gende beregning, idet planeringsutgifter, dreneringm.v.
samt redskap, arbeiderforpleining og opsyn er utskilt:

Konto C stiller sig sdledes:
Essenasfalt, innkjop, frakt, legning .. kr. 23 741,33

Asfaltert singel, underlag .......--.. ., 0946,63
Emulsjongrouting . ...... ... oaen L, 902262
VAalsning ..o et mneens - 400,00
Opretning og innspenningskant pa ytre

ST 2022 #1104 200 5 5 s s wxee s o 404400
Sum konto C for terminen 1932—33 og

193334 & g 5 vy ny wd0 § G v s kr. 44 154,58
Permanentbelegning, 2067 m utfort lengde 12 402 m?
Moteplasser, 200 m = 2 ... .. ... 398
Utvidelse av kurver .................. 200,

Tilsamumen ... ... 13 0UU m=

Herav er tidligere utlagt av Riksveiene:
45 M X a4, 5,5 ..o v v o
Differanse: 2022 1. m

Der fragar en 0,5 m bred strimmel pa
groftesiden, der er belagt med dobbelt
overflatebehandling med emulsjon ca. 1000,

Resten oo e, 11 750 m*®

er forsynt med cssenasfaltslitelag,

Der erdalt utlagt 286 830 kg, der fordelt pd 11 750
m= gir 24,4 kg/m=.

For strekningen fra bygrensen til Moflatenveiskillet,
4725 m = 2600 m* essenasfalt, er der anvendt ca.
30 kg essenasfalt pr. m? eller ialt 78 000 kg. | gien-
nemsnitt blir dette 22,8 kg, — For storstedelen er
belegningen utfort med 25 kg/m?®, men en del prove-
felter av ca. 200 m lengde har belegninger med kun
20—18 og 16 kg/m=.

Ovennevnte mengde  essenasfalt  for
11750 m? har med frakt og kjoring
kostet: 286 830 kg a kr. 0,065 .... kr.

Utlegning: 286 830 kg a kr. 0,065 ... ,,

18 012,34
4 828,00

Tilsanumen ...t in e ir. 23 741,33
Pa strekningen Bygrensen—Moflaten har man:

1. Anskaffelse av essenasfalt, frakt og

kjoring (78000 kg a 0,065)......... kr. 5070,00
Legning, 2600 m* & 0,50 ............ » 130000
SUIT oottt et et e e e e kr. 6370,00

6370
2,45,

Kostende pr. m* bliv derefter _ = K. 2,
2600

Pa strekningen Mo-

flaten—Stensrud-
BVINE e 15945 m
- tidligere utfort. . 45,0, 15495 - 9150 m2

er anvendt gjennemsnittlig 22,8 kg 'm® eller 208 830
kg, der efter en pris av 0,065 kr. pr. kg gir:
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Skien bygrense—Moflatveikrysset.

For anskaffelse av essenasfalt, frakt og
KIBETEE w oo smis ssiv 50 208 Fas voms sums » kr. 13 84234

Legning, 9150 m? 4 kr. 0,385 ....... 352899

Sum L. kr. 17 371,33
17 371,33

Kostende pr. m? blir derfor 1731 (;3_3 = kr. 1,00,

2. Asfaltert singel, innkjop og frakt .. kr. 6407,53
Legning av 5400 m? a 37 kg/m? =
200000 kg = 972 m 4 0,10 pr. m2 ,, 539,10
Tilsammen ................ ... ... kr. 6946,63

Valsning, 5400 m® a 0,02 ............ ,, 100,00

Kr. 7046,63

7046.63
Kostende pr. m2— " — jr. 7 3
I 5400 r.1,30.

3. Semigrountingunderlag 1050 |. m = 6419 m2.

Der er ialt anvendt 41 697 kg 4 kr. 0,126 = kr.
5256,44.

Til innspenningskant langs essenasfaltdekket, ca.
1000 m a 3 kg = 3000 kg a kr. 0,126 = —378—

4878,44

Liming av essenasfalten til semigrountingdekket —
inklusive — anvendtes for semigrountingunderlaget
38 697 kg.

Pr. m? blev da anvendt FE@ = 6,00 kg.
6419
Semigrountingunderlagets kostende blir:
38 697 kg emulsjon, innkjep og frakt a
e@. for, 0,026 .. oenios 583 658 g 285 we kr. 4878,44
Legning, 6419 m? & ca. kr. 0,23 ...... ,, 1576,58

Kr. 6455,02

Ved Ja-benken,

Nr. 3 - 1934

Gjennem Farisen.

Dessuten 5 cm tykt lag
av pukk a kr. 7,00 pr.

m* kr. 0,35 pr. m?
og sand til fylling av hul-
BADER 2 & s o s susvie = o 0,05, 5

Tilsammen

For 6419 m2 4 0,40 ...oooeivereann. kr. 2567,60
Valsning: 6419 m2 a ca. kr. 0,048 ... 300,00
THSAMMIEN « v v v rmeme e kr. 9322,62
032262 . .
cende pr. me — kr. 7,15,
Kostende pr. 1 6419 0

Innspenningskant langs cssenasfaltdekkets indre
side:

Emulsjon 1000 m2? a 3 kg - 3000 kg &

DI28 5. i cree ot wih 3 9 535 995 som kr. 378,00
2 cm singel, 1000 m* a kr. O,15 ..... ,, 150,00
Arbeidslgnn 1000 m2 & kr. 0,50....... ,, 650,00

THISAITEN s van 2 ons won o wes § 20 4 kr. 1178,00

1178
Kostende pr. m2 kr. 7,78
1000

Innspenningskant pa ytre side og opretning av vei-
bane ialt for 2022 m — kr. 2866,00.

Resultater:

A, Essenasfalt 30 kg/m?® pa semigroun-
tingunderlag: kr. 1,45 + kr. 2,45, kr. 3,00/m?

A, Essenasfalt 30 kg/m? pa asfaltert sin-

gel 37 kg/m? kr. 1,30 + kr. 2,45, ... kr. 3,75/m?*
B, Essenasfalt 22,8 kg/m? pa semigroun-

tingunderlag: kr. 1,45 4 kr. 1,90, .. kr. 3,35/m?
B, Essenasfalt 22,8 kg/m® pa asfaltert

singel 37 kg/m* kr. 1,30 + kr. 1,90.. kr. 3,20/m?*
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Det bemerkes at det for semigrounting er benyttet
6 kg/m2 Man kan klare sig ogsd med 5 kg/m® ialt.

Sparer man I kg/m#, vil de ovennevnte priser for
essenasfalt med  semigrountingunderlag  synke  til-
svarende og bli:

3,90 = 013 for A ...... kr. 3,77, m*
335 0,13 ,, B....... 5 3,22/m®

Som det av ovenstaende vil sees, er der mest an-
vendt et dekke med gjennemsnittlig 22,8 kg/m®.
Mz=-prisence for de tynneste korte provefelter med min-
dre asfaltmengder blir noget Javere enn de opforte
gjennemsnittspriser og for 16 kg/m? cksempelvis kr.
2,80 pr. m2. Sclv om disse dekker ogsd har klart sig,
vil man dog ikke anbefale at man gir sd langt ned
i asfaltmengde for denne sterkt trafikerte vei av hen-
syn til holdbarheten.

Man vil ved senere anledning avgi rapport over et
billigere astaltdekke, lagt som provefelt pa riksveience
i Bo herred.

Det tilfoics at de omhandlede strekninger pd veien
Skien—Ulefoss har holdt sig gedt.

Skien, 16. januar 1934.

A. Dahie. Rasmus Vewrn.

&

Skien —Bole—Porsgruni.
1. Emulsjonsdekice med overflatebehandling.

Dekkets tykkelse er forutsatt 0,07 m og anvendt
emulsjonsmengde pr. m? = 8 kg.

Der er utlagt 144 m » 5,7 m —- 821 m?)
527m x 5,85 m — 3083 1113f
671 m

= 3904 m?

(lalt er i terminen anvendt 46 715 kg emulsjon.,
Medgatt til underlag for essenasfalt samt til bredde-
korreksjoner pa tidligere utforte felter 7.4 450 kg
emulsjon.)

For nevnte strekning anvendt 32 265 kg

emulsjon & kr. 0,14 pr. kg ........ kr. 4517,10
Der er anvendt 280 m® pukk a kr. 11,00, 3080,00
80 m?® singel og sand &4 500.......... ,, 400,00
Legning 3904 m* a 0,30 kr. 1171,20
4+ formann ... ,, 130,00 ,, 1321,20
VAISTHIE « s s v e svims s eoie mone 2ind ,, 200,00

Kr. 9518,30

kr. 9518,30
3004

= kr. 2,14,

Kostende pr. m*

1. Emulsjonsunderlag for essenasfalt.
Dekkets tykkelse forutsettes 0,05 m og anvendt
emulsjonsmengde pr. m? = 6 kg.

Der er utlagt 212 m x 6,15 = 1304 m*.
Anvendt emulsjon 1304 x ca. 6 kg =

7796 kg 4 ca. 0,14 ..iviiveiin i kr. 1095,36
Anvendt pukk 65 m® a kr. 11,00...... ., 115,00
Anvendt singel og sand 20 m® a kr. 5,00 ,, 100,00
Legning 1304 m® & kr. 0,25 ......... ., 326,00
NeBISITITE ... e wivnd sowp s sovw sovss s v & ., 100,00

SUITY « wonie somen msmst stcn sone sotee fonse 550 & B kr. 2336,36

kr. 2336,36
Kostende pr. m? kr. 1,79,

1304
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111, Essenasfaltstifedekice 8,7 ke/m?.
[alt innkjopt 89 130 kg a ca. 0,067, .. .. kr. 5426,67
Herav  anvendt til  breddekorreksjon
26 000 kg. Til det nye dekke resten,
63 130 kg, der i innkjop -+ frakt koster
68 #30 & DOBL ¢ vv rop oo wow 2ms o
Legning 1304 m?® & ca. kr.

kr. 3850,03

0,35 e kr. 456,33
+ formann ............. ., 564,50 | 1020,83
S g kr. 4871,76
Kostend L 4871,76 »
ostende pr. m*— —-—— =k 7
enee 1304 ’
Resultater:

Emulsjonsgrouting med overflatebehandling pr. m?
kr. 2,44,
Essenasfalt med emulsjonsunderlag kr. 1,79 + 3,74

kr. 5,53.
Konto C.
Emulsjonsdekke med overflatebehand-
ing, 671 L.m .......... ... .. ... kr. 9518,30
Emulsjonsunderlag, 212 1. m ... . . ., 2 336,36
Essenasfaltslitedekke, 212 1. m. ... ... ,, 487176
BUITE wrem wesis g3 555 55 2 e = sis svens sness kr. 16 221,42

Nr. 3 - 1034

Overf. ...
Opretning av veibanen med innspen-
ningskanter, 883 m a 1,30

ke, 16 221,42
1 324,50

ar. 18 050,92

Breddekorreksjoner (jalt 675 L m):
Essenasfalt 35 kg/m® 741 m (anv. emulsjon 4446 kg
Emulsjonsgrouting 368 m (anv. emulsjon 2208 kg)

741 m*® 4 5,00
368 m* a 3,00

kr. 3703,00

,,,,, ., 110400 kr. 4 809,00
ST Lo s s vas von mu §v2 o8 9w was kr. 22 850,92
Vedkommende arbeider utfort i ter-
R TO—82 . von vaw v g o » 105821

FOtalSiin & o o0 0 0 2 5p 0w wwn wew ves kr. 23 918,13

En prove av asfaltdekket i Borgestadhaven lagl !
1930 blev ophugget sommeren 1933, Vekt pr. ms
er gjennemsnittlig ca. 50 kg. Malbar slitning kan
ennu ikke konstateres. For proveophugning har man
stupt jernbetongunderlag 1 ca. 2 m lengde over hele
veibanebredden.

Skien den 24, januar 1934,

A. Dahle. Rasmus Veri,

NYE NORMALAR FOR VEGBYGGJING I SVEITS OG TYSKLAND,
OG LITT SAMANLIKNING MED NORSK BYGGJEMATE

Av ingenior O. Benterud.

Etter mitt inntrykk fra ei studiereise i var gjenom
Tyskland, Sveits og Nord-Italia blir det overalt
arbeidd grundig med & finne fram til det mest sam-
fundstenlege nar det gield vegbyggjing. , Wirt-
schaftlich” var ejt ord eip stadig mette nar det var
spursmal um lineforing eller utforming av tverr-
profilet, og endd meir nir det galdt sjelve vegdekket.

Serleg er det arbeidd mykje pa 4 finne fram til cj
utforming av kurvene slik at desse er minst mogeleg
til meins for trafikken, og det er da serleg to spursmaél
som ved sida av sjolve kurveradien og den frie
synsvidda er under dryfting, nemleg:
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1. Utviding av koyrebreidda i kurvene, og ut-
forming av overgangen frd keyrebreidda pd rettline
til den starre koyrebreidda i kurvene.

2, Overhsgda for keyrebanen i kurvene, og ut-
forming av overgangen fra tverrprofilet pd rettline
til det einsiduge tverrfallet i kurvene.

Det er funne fram metodar for utrekning eller
konstruksjon av den banen bakhjula pa cin bil fylgjer
nar framhjula gar fra rettline over pé ein cirkelboge
og vidare inn pa rettline att, og det er sett upp
diagram som syner kor stor vinkel rattet ma svingast
i dei ymse punkt i kurva. Det er ogso sume som

Frg 2.
é ALY IE

-

, -
3

Frig.3.

I

WL

2 |
/7”?/////// O L T AL el / Viri s i s Ty arI T Trr T 77777 7777
|

y’/ FITTTTTTIrTT I.n’/‘r rr 7

| .
! %8s,

]
31
6]*

|

=

|

32 m

L é’Om 1\
i 1

%a}ﬁ'e V/k.’:a? e regar

.

C;/'eno mgargsvegar .

_Bygevegar



Nr. 3- 1034 MEDDELELSER

2 /uo

lemni-
cirkelen da slike kurver vilde
1 Spania skal dette ogso vera

hevdar at ein burde forme vegkurvene etter
skaten istadenfor etter
gi ¢i jamnare styring.
vanleg brukt.

Sjelv um kurvene er skarpe, kann dei utformast
pa ein slik mate at dei kann keyrast like trygt med
langt storre fart enn for. Professor Halter i Miinchen
gar til og med so langt at han hevdar at cin kurve-
radius pd 30 m after kan segjast & vera tillateleg.
Ein storre radius kann i vanskeleg terreng ofte ikkje
vera ,,wirtschaftlich”

Det vanskelege med & kunne gi faste reglar d bygge
etter no, er sjovsagt at ein veit for lite um Korleis
trafikken vil bli i framtida, kva slag vognmatericll ein
dd boer rekne med. I sume land meiner dei likevel
at sakene alt er sovidt klarlagde at dei har gjeve ut
nye normalar. Soleis har ,,Vereinigung schweiz.
Strassenfachminner” nyleg gjeve ut ,,Normalien iiber
Strassenprofile” og ,,Normalien fir neue und fir
umzubauende Bergstrassen”. Fjellvegane er vigd
serleg umtanke, og den som har fare over Alpanc
og inn i Nord-Italia skynar snart grunnen. Medan
det i Sveits ikkje er bygd ein ny gjenomgangsveg i
Alpane pa over 30 dr, og det ogso er gjort lite ut-
betringar pd dei som er, moter ein pa andre sida av
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grensa nye,
breidde og stoviritt dekke, so det er ikkje & undrast
at sveitsarane ottast Italia kann bli ein hard kon-
kurrent for turistnaeringa deira. Kva denne har a
segja for Sveits, ser cin kanskje best av det namnet
ho har fitt dernede: Die Fremdenindustri.

Men i fjellkantonane bur fa rike folk, og det er
ikkje so mange bilar som skattar dit, so det er smatt
med pengar 4 byggje for. Vegane er
for bondene som dei er. Difor har mange teke til &
arbeide med den tanken at staten ma hjelpe til med
a byggje ut gjenomgangsvegane i Alpane. Kantonane
far nemleg no ikkje noko tilskot av denne til veg-
byggjing. Mange hevdar likevel at fyrst lyt vkono-
mien dt statsbanane atterreisast.

Da mangt ogso kann ha interesse for oss, skal eg
gi att ein del av normalane her, og tek fjellvegane
fyrst:

framifra vegar med 5—7 m koyrebane-

ogso gode nok

Vegbreidder.

Det er gatt ut frd ci vognbreidde av 2,4 m og
akselavstand 5,8 m. Koyrebreidda for dei ymse
trafikktilhove er fastsett som vist i fig. 1, 2 og 3.
Profilet i fig. 2 og 3 krev moteplassar. Desse skal ha
breidde min. 6 m i 10 m lengde og ha 10 m spissar,
so lengda i alt blir 30 m.
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Stigningar.

Sterste tillatelege stigning skal for gjenomgangs-
vegar og andre viktuge vegar vera 89, og for
bygdevegar 10 %,. Undantaksvis kann ein pa sma-
stubbar ga til 2 9 meir.

Stigningsbrot skal avrundast etter ein cirkelboge.
Kurvene blir i Sveits utstukne med avsett fri tan-
genten umlag som ved jarnbanestikking her heime, og
reglane for vertikalkurver er 0gso uppsett etter same
prinsippet. Sji fig. 4 og 5. Nar tangentlengda er
utrekna, kann ein ta ut alle data ein treng av dei
vanlege Kkurvetabellane. Normalane inneheld ogso
ein tabell der ein kan ta ut verdiane for p, og t, for
summar (i, + f,) fra 1 til 12 og for radiar 200, 400,
600, 800 og 1000 m.

Til samanlikning med framgangsméten hja oss
kann nemnast, at nar ein gar ut ifrd horisontalen,
tek brytning for kvar 10 m og brukar stigningane
1:100,1:33,1:20,1:14,1:11 o.s.v. vil ein fa ein
avrundingsradius pd umlag 500 m.

Tverrprofil.

Lysprofilet i underganger, tunellar o. . skal ha
4,2 m fri hegde og ei breidde lik keyrebreidda pa
rettline - 0,5 m. Tverrprofilet av sjalve vegbanen
skal pa rettline utformast som synt i fig. 6. Tverrfallet

som er uppgjeve i tabellen gield for O til 3 9%, lengde-
fall. Ved lengdefall fra 3 til 69 mé tverrfallet
minkast med !y %, og ved lengdefall over 6%

minkast med 19,

Utforming av kurvene.

Minste kurveradius er sett til 30 m for hovudvegar
og 20 m for bygdevegar. I slyng skal radien i ytre
vegkant i same rekkjefylgie vera min. 12 og min. 10 m.

Alle kurver med radius 300 m og mindre skal ha
overhegde (einsidugt tverrfall). Storleiken av dette i
procent er for dei ymse radiar og for ymis ruleik
pé keyrebanen framstelt i diagrammet, fig. 7.

Fig 2
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R Kurveradiusm 30 40 50 60 70 | 80 90 [ 100 110 [ 120 130 | 140 150 | 160 170 | 180 | 190 200

d, Utvidning m 2,00 1,50 1,25 1,10 1,00 0,90 0,84 0,78 0,72 0,66 0,60 0,54 0

iy

{

R

Kurvene skal ha full overhogde i kurvepunktet.
Det uppnéir ein ved & halde jamn stigning i indre
teoretiske vegkant, og ta til & lyfte ytre kanten i hove
til denne fra 20 m inne pd rettlina, der denne er lang
nok til det, og so gd med jamn stigning her ifra til
full overhogde i kurvepunktet. Sja fig. 8. Stigninga i
indre vegkant mia ikkje vera storre enn maks.-
stigninga for anlegget.

Minste rettline millom ulikeretta kurver skal vera
30 m. Der cin ikkje kann fa so stor rettline, md over-
hogdene minkast tilsvarande i kurvene pa bde sider.

1 alle kurver med 200 m radius og mindre, skal
koyrebreidda aukast. Storleiken pd breiddetillegget
ved dei ymse radiar framgdr av ovanstdande tabell.

Desse verdiane er tekne ut av normalane for vegar
i laglandet. Normalane for fjellvegane inneheld
ikkje heilt klare reglar for kurveutviding.

Normalane viser to framgangsmatar for innleggjing
av dei overgangskurvene som ma til pd grunn av
breiddeutvidinga i kurvene. Fig. 9 syner ein fram-
gangsmate som serleg blir brukt i kurver med smé
centrivinklar., Kurveutvidinga dy blir sett av innover
frd kurvemidten, og gjenom det punktet ein di kjem
til, blir lagt ein cirkel som tangerar rettlinene pd
bde sider av kurva.

Oftast blir det gjort som i fig. 10. Innerkanten er
her utforma som ein cirkel koncentrisk med den
stukne aksen og overgangskurva lagt inn som ein
30 m lang tangent til denne. Fig. 11 syner ei saman-
stelling av desse to framgangsmatane som blir brukt
nar ein har liten rettline. Her er eine halvparten av
kurva utforma etter metoden i fig. 9 og den andre
(nrmast den stutte rettlina) ctter metoden i fig. 10,
slik at heile rettlina blir vridd i hove til den utstukne
aksen.

Normalar for vegar i ldglandet.

I laglandet blir sett storre krav. Soleis skal koyre-
breidda vera 5 m for bygdevegar, 6 m for hovudvegar
av 2. kl. og 7—9 m for hovudvegar av 1. kI. Hertil
kjem for dei sistnemnde fortag og ofte syklebanar pa
ei eller bae sider. Minste kurveradius skal for bygde-
vegar vera 30—50 m og for hovudvegar 100 m.
R normal er sett til 300 m.

Kuving og overhogder i kurver er sett noko mindre
enn for fiellvegane. Tverrfallet pa rettline skal vera
31/, %, for ru keyrebane, 3 % for middels ru og 2 9,
for glatt. Sterste overhegde i kurver skal vera 6 %,
for ru keyrebane og 5 % for middels ru. Dette gjeld
for kurver til og med 100 m radius. For radiar fra
100 til 300 m radius minkar procenten jamnt til
31/, og 3, og denne blir so brukt i alle kurver til og
med 500 m.

/49 0,44 0,39 0,34 0,29 0,25
3

‘ ‘
no 2,00 2,00 2,08 2,20 2,23 2,40 2,52 2,60 2,54 2,64 2,60 2,52 2,35/2,33 2,21 2,04 1,83 1,67

o4

Fri synsvidde.

Denne skal vera min. 80 m. Dette krev ein minste
avrundingsradius i vertikalplanet pd 1000 m, og
burttaking av massar i innersida til 0,8 m over
vegbanen so langt innover at nemnde fri synsvidde
er uppnddd.
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Tyske normalar.

[ Tyskland er utkomne » Vorlaufige technische
Vorschriften fiir Neubau und Umbau von Provinzial-
stﬂrassen in der Rheinprovinz.” Desse er grunnlagt
pa dei til dato sterste vogner som er | trafikk i Tysk-

land, dei sokalla Vomag omnibus- og lastebilar.

Totallengda er 12 m 0g starste breidde 2,35 m. Dei
har tre akslar, og avstanden fra framakselen  til
nermaste bakaksel 5,7 m. Det er utrekna at minste
kurveradius ein kann bruke nér to slike vogner skal
kunne mstast er 17,8 m. Det er di rekna med 6 m
kayrebreidde pi rettline 0g 4,5 m breiddeutviding i
kur\./a. Dei reknar med at pa grunn av meir usikker
styrl.ng i kurver, trengs her sterre klaring enn pa
rettline. Klaringa blir difor i kurver auka propor-

sjonalt med sinus ti] den vinkelen framhjulet her

A YRR

&

f’ |

LA I A P
I 2
N R B
1‘ Ry = B eB = 2R~b-of
I
|
1
|
|

danar med lengdeaksen pa bilen. Det er soleis rekna
med 0,6 m klaring ved 300 m radius aukande til
[, m ved 18 m radius.

Kurver med mindre enn
normalane berre brukast i serleg vanskeleg terreng
og nidr umsynet til hus o. 1. krev det, under 30 m
bor cin ikkje bruke.

[ flatlandet bor stigningant ikkje vera over 2,59,
i meir kupert terreng 4%, 08 i fjellterreng 6°,. 1
serleg vanskeleg lende kann brukast upp til' 8.

I kurver med radius millom 50 og 125 m mi stig-
ningen vera 1 ¢, mindre enn maks.stigningen f(){
anlegget, og i kurver med under 50 m radius ma
stigningar pd over 4 °,, reduserast med 2°,. Kurver
med radius under 25 m mi ikkje ha storre stigning
enn 3 9.

Konvekse stigningsbrot skal til vanleg avrundast
med 3500 m radius og konkave med 2000 m radius.

125 m radius bor etter

Medan me gjerne legg brytningane i kurvene for at
dei skal syne mindre, er det i desse normalane halde
fram at e¢in ber undgd konvekse stigningsbrot i
kurver. Normalane krev ogso at rettline skal leggjast
inn millom einsretta kurver, og der denne er mindre
enn 50 m, skal overhsgda ga igjenom frd kurve til
kurve. Millom ulikeretta kurver skal vera ¢i rettline
pa min. 30 m, men helst 80 m.

Overhegda skal for kurver med mindre radius enn
125 m vera 5 9%, og for kurver med radius 125—300 m
3 9%. I kurvepunktet skal vera full overhegde, men
i motsetnad til dei sveitsiske normalane, fzr ein her
fram denne ved 4 halde jamn stigning i stikningsaksen
og ikkje i indrekanten. Yirekanten blir altso lyfta og
indrekanten senka, der det siste trengs.

Storleiken pd kurveutvidinga er sett upp i ein
tabell som er attgjeven nedanfor. Korleis overgangs-
kurvene blir konstruert er synt i fig. 12. Som ein
ser blir desse forma som ein cirkel med radius R, =
Ry + Ry, der R, er radien i indre vegkant utan
kurveutviding og R, radien her med kurveutviding.
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Kurveradius m 18 20 30 40 50 50

70 80 S0 100 120 150 200 250 300—400

I flg. tyske nor-
malar: (b 6,0m)
Kurveutvidning 4,30 3,70 2,20 1,60 1,30 1,00

0,90 0,80 0,70 0,60 0,50 0,40 0,30 0,20

Tangenticngde (/) 10,50 10,60 10,70 10,90 10,90 10,90 11,00 11,00 11,00 11,00 11,00 10,80 10,70 10,60

I flg prof. Heje:  (rad

(h 52m) 10m)
Kurveutviding 294 1,77 [,25 0,96 0,79 0,67 0,58 0,51 0,45 041 0,21 0,14-0,11
Tangentlengde () 3,9 7,70 8,20 8,50 8,70 8,80 880 8,80 8,80 8,90 8,90 8,90

Normalar for
(iiitehorgs och
Bohus lin

Kurveutviding [ 1,50 1,50

ford 45 m |

Kurveutviding 1,50 1,50
forb 5,ll—7.()n1l

Avstanden fra kurvepunktet og attende til der
kurveutvidinga tek til, tangentlengda t, kann reknast
ut etter formelen t V Rz —R.?, og verdiane av denne
er sett upp i saman med verdiane for kurveutvidinga
i ein tabell som cr attgjeven ovanfor.

Ved sida av dei tyske verdiane har eg i ovanstdande
tabell ogso sett upp dei verdiane som er utrekna som
kurveutviding for 5,2 m keyrebreidde og vogner med
6,5 m akselavstand og 2,2 m breidde av professor
Heje (,,Medd. fra veidirektoren nr. 3, 1930), og attat
har ¢g rekna ut og sett upp dei tilsvarande verdiar
av f etter same framgangsmate som brukt i dei tyske
normalane. Nokre verdiar frd svenske normalar er
ogso tekne med. Kva slag vogndimensjonar som er
lagt til grunn for desse, kjenier eg ikkje til.

Sam cin ser er verdiane for kurveutviding som er
utrekna av professor Heje mykje mindre enn dei som
er kravd i dei utanlandske normalane. Dette skriv
seg noko ifra at professoren har rckna med mindre
vogner, og noko ifra at det i dei andre normalane,
som nemnt tidlegare, cr rekna med aukande klaring
etter som kurveradien minkar. Her hja oss lyt me
truleg vera vel negde um me inntil vidare far bygd
kurvene vare med denne mindre utvidinga. Det
einaste kunde vera um ein burde rekne med storre
klaring i kurver med mindre radius enn med sterre,
og at verdiane vart avtrappa noko, t.d. til 1,00 m
for radiar 50—70 m, 0,756 m for radiar 70—100 m,
0,50 for radiar 100—150 m og 0,25 m for radiar
150—300 m.

Ser ein pd verdiane i tabellen for tangentlengda ¢,
vil ein leggje merke til at denne er & kalle konstant
for alle kurver med over 30 m radius, og er Ca. 11 m
etter dei tyske normalane for 6,0 m keyrebreidde, og

1,50 1,10 1,1 0,80 0,80 0,40 ,40 0,20
Rettlina overgang 20 m lang
1,50 1,10 1,10 0,80 0,80 0,40 0,40 0,20 0,20

Rettlina overgang 25 m lang

ca. 8,8 m for 5,2 m koyrebreidde og dei vogner som
professor Heje har rekna med. Det syner seg 0gso
at ved 4 konstruere overgangskurva etter den maten
desse utrekningane grunnar seg pd, blir utvidinga
ved kurvepunktet temmeleg ner halvparten av full
kurveutviding, og det skulde difor sjd ut som ein
i praksis for vare vegar med 4,5—6,0 m keyrebreidde
mditte kunne leggje inn overgangskurvence som ¢g
har gjort det i fig. 13. Det er der rekna med at
kurveutvidinga tek til 10 m innpd rettlina, har halv
verdi ved kurvepunktet og full verdi 10 m inne i
kurva. Det vilde iallefall vera ein grei regel, og ein
kann pd denne miten med cin gong setja ut tre
stikk i overgangskurva, og um det trengs, pelar
imillom etter kjende metodar. Serleg um ein aukar
kurveutvidinga til dei verdiar eg har vore inne pa
ovanfor, vil denne framgangsmaten svara temmeleg
nar til den tyske, og truleg gi ei overgangskurve som
so langt det er praktisk 4 krevja det, fylgjer den
teoretisk rette. Den sistnemnde er mykje lengre der
ein koyrer frd ei kurve og ut pd rettline enn ndr ein
keyrer frd rettline og inn i kurva.

Denne framgangsmaten kann ogso brukast i
skarpe Kurver og i slyng, men ein bor da rekne ut
lengda t etter fyrrnemnde formel, og kanskje helst
toygje overgangskurva noko lenger ut pa rettlina
enn inn i kurva,

I dei svenske normalane eg har nemnt er rekna
med full kurveutviding heilt fram til kurvepunktet,
og breiddeskilnaden er so herifrd utjamna med ei
20—25 m lang rettline. Dette gir ein svart rom
overgang, men ser ikkje fint ut for litt skarpare
kurver, og krev storre planeringsmassar og vegdekks-
flate enn det skulde tiengjast.
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ASFALTARBEIDER I HONEFOSS

Av stadsingenior AU Logee.

Byens bevilgende myndigheter var allerede for 10
ar siden blitt klar over at de gamle vannbundne
makadamdekker sa snart som forholdene tillot det
matte erstattes med sterkere og mindre stovende
dekker i gjennemfartsgatene Storgaten— Sondre Torv
bro— -Nordre Torv--Honengaten  samt
Westerngaten. Man fant & burde velge asfaltdeklker,
og den forste strekning — to kvartaler i Storgaten fra

—Huonefoss

— AAAR7 3

CUAE,

Ve/ 24/l

o b Lelogs mod’
Gavre - eller as/oleihte

Storgaten viste en giennemsnittlig trafikk i budgett-
aret 192829 av 938 kjoretoier pr. dogn. Det storste
antall kjeretoier i ett dogn var 1407.

Da asfaltarbeidet i 1930 blev fortsatt, fant man,
delvis som folge av trafikktellingene, 4 burde anvende
et sterkere belegg enn det som blev benyttet i 1924,
og man valgte asfaltbetong av Topeka-typen. Der
Dlev lagt asfalt i Storgaten fra det tidligere utforte

Cvermannsuna-bro B

NS

1

BP0 s

Sondre Torv og sydover — blev lagt i 1924, Der
anvendtes asfaltimakadam efter penetrasjonsmetoden.
Dekkets tykkelse er 7,5 cm. Til forste gangs behand-
ling blev benyttet makadam-asfalt med pen. 100, til
overflatebehandlingen blev anvendt Spramex. Der
bruktes ialt 12 kg asfalt pr. m®  Arealet var 845 m®.
Dekket kostet kr. 7,20 pr. m?, eksklusive omkost-
ninger ved fiernelse av det gamle dekke, reparasjon
av kantsten, sluk, kummer m. v.

Dekket har vist sig 4 veere meget sterkt.
senere overflatebehandlet 4 ganger.

Fear asfalteringen kunde feres videre, matte i de
narmest folgende ar en del kloakker ombygges, si
man i fremtiden skulde viere mest mulig fri for grav-
ning i gatene, likesom lys- og telefonstolper hlev
fiernet idet overjordiske ledningsnett blev erstattet
med jordkabler.

Dessuten hlev utfort trafikktellinger.  Tellinger i

Det er

makadamdekke og sydover omtrent til bygrensen,
ng fra Nordre Torv to kvartaler mot Henengaten
[alt blev lagt 28/0 m* med en tykkelse av 5 cm-
Belegget blev utfort efter folgende spesifilkasjoner:

Sten 10—I5 mm ..., 329, !
S siow o mew e v a0 o o0 s e w 4807
Kalkstensmel................. 100,
Oljeasfalt ... L. e,

Det Dblev betalt med kr. 725 pr. m?,

Stenen levertes av Honefoss kommune.

Arbeidet blev fortsatt i 1933, Der blev da lagt
ialt 11 744 m?, hvorved de viktigste av de gater som
forer riksveienes trafikk gjennem byen samt begge
torv er asfaltert, se kartskissen.

3 Ve e iy ' R

.[ a torvene blev lagt 4580 m2 5em tykk asfaltbetong
efter folgende spesifikasjoner:
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Sten 101D MM < ces swn s 2s 31 %
DAME oo v v s s s s o9 46 94,
Kalkstensmelome wes s v s oy 10 95
Trinidadasfait ............... 1:3:9%;

Belegget blev betalt med kr. 6,00 pr. m?2.

Pd en del av Sgndre Torv var der tidligere en
gammel brolegning som var noksa ujevn, og som
derfor farst blev avrettet med en mager asfaltbetong.

I Honengaten og Westerngaten blev anvendt tjwre-
betongdekker, deis i 5 cm, dels i 7,5 ¢cm tykkelse.
Det tykkeste belegg blev anvendt i den ssndre del
av Henengaten cg pa strekningen mellem Sendre
Torv og Henefess bro. Dessuten blev i tilslutning
til komimtunens arbzider lagr 7,5 cm tykk tierebetong
pa Honefess bro av Statens veivesen ved Buskerud
veikontor, med distriktshidrag fra Henefoss koim:-
munc. lalt blev fagt 4523 m*® 7,5 cm tykk tjxerebetong
e 2€41 m? 5 om tykk tjerehetong.

Tjerebetorgdekkene utfares som kjent i 3 lag.
Forst blir de grove stenmaterialer opvarmet og be-
handlet med asfalt og tjere, hvorefter der legges og
valses. Derefter biir den middelstore sten behandlet
0g lagt pa samme maéte, og til slutt legges den mindste
sten. Hvert lag valses for sig. En tid efterpa foretas
en overflatebehandling med tjere eller asfalt. Her-
til benyttes 5—15 mm maskinsingel.

Stenmaterialenes storrelse er 5 mm—=60 mm. Til
7,5 cm-dekket medgikk ca. 1 hl sten pr. m? og til
5 cm-dekket ca. 0,8 hl sten pr. m2.

Der anvendtes en spesialtjere tilsatt 25 9 Trinidad-
asfalt.

Tjerebetongdekkene blev betalt med henhcldsvis
kr. 4,50 og kr. 3,50 pr. m%

Alle de i Honefoss lagte asfalt- og tjeredekker er
utfort av firmaet AJS Sigurd Hesselberg efter anbud.

De samlede omkostninger ved de i 1933 utforte
veidekker androg til kr. 59 000, hvori er medregnet
oprivning og fjernelse av de gamle dekker, delvis

FRA VEIDIREKT@GREN
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forandring av lengdeprofilet med derav folgende ny
fundamentering og ny kantsten, forandring av sluk,
kummer m. v.

Til disposisjon hadde man:
Veidekkefondet (avsetning pa

tidligere budgetter, samt an-

del i bilavgifter).......... kr.
Bevilget pa budgettet for 1932

17 000

6000 kr,

De manglende kr. 36 000 blev
tilveichragt siledes:

Av bykassens konto for tilfel-
dige utgifter blev overfort. kr.

Pad budgettet for 1933—34 be-

23 000

3000

sluttedes opfort .......... 13 500
Pa budgettet for 1034—35 be-
sluttedes opfort .......... ,, 13500

Bilavgiften 1932—33 blev an-
tatt & utgjsre
Bilavgiften 1933—34 blev an-
tatt & utgjore

3 000

36000

Jooo

kr. 59 000

Byens distriktsbidrag til asfalteringen av Honefoss
bro blev utredet av ,,Brofondet”, dannet ved arlige
avsetninger pa bykassens budgett.

Det hadde neppe veert mulig a fa utfert disse for-
holdsvis store arbeider hvis ikke formannskapet
allerede i 1928 hadde vedtatt at byens endel i bil-
avgiftene ikke skal gd inn i bykassett, l:J'lC]l 'innscttcs
pa bankbok til et ”Vcidckkefond”, hvis midler skal
brukes til forbedring av veidekket i gater med stor
biltrafikk. L .

Vi er selvsagt klar over at byene hitfil har ‘fatt
for lite av bilavgiftene, men det er ikke av den grunn
mindre nedvendig a forvalte disse midler pa riktig
mite,

STIKKRENNER I SKRATT TERRENG

FORSK JELLIGE BYGGEMATER
Veidirektsrens cirkulere av 8. februar 1901.

» 1 forbindelse med de normaler for stikkrenner
som medfalger ,,Regler for Udarbeidelse af Forslag
til Vei- og Broarbeider”, kfr. cirkulere av 19. mai
1892 og 22. mars 1893, meddeles folgende:

I sterkt skrdnende terreng har det i veivesenet vart
forsgkt flere anordninger av stikkrenner, men isar
i lere og les sand har det vist sig vanskelig og i ethvert
tilfelle kostbart & fa stikkrenner til & sti.

Av de i skraterreng mest benyttede former frem-

Ty Cementror er senere brukt i adskillig utstrek-
ning, serlig hvor det er vanskelig for brukbar
sten.

heves de '_3 typer som i omstdende fig. 1, 2 og 3 er
skissert. Her medtas ikke stikkrenner utfert av
glaserte lerrgr som har vert provd, men som neppe
vil finne synderlig anvendelse — og heller ikke
stikkrenner av cementrer,?) hvorom ennu ikke has
megen erfaring.

Idet det forutsettes mindre god grunn, bemerkes
om de nevnte tre typer folgende:

Fig. 7. Svakt skranende stikkrenner med kum i
vre ende. Kummen er vanskelig & 14 utfert tilstrek-
kelig sterk, og er kostbar, likesom det antas at denne
sort renner er vanskelige & rense, om sten, jord eller
is fester sig i lspet. Ferer rennen meget vann, ma
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Stikkrenner | skratt terreng_

Srenfyll
Delikhelle

, N
Bunnhell Tt

kummens nedre ende mures serlig godt, om den
ikke skal odelegges av vannet.

Fig. 2 Selve rennen ligger hoit i fyllingen for a
fa sa liten lengde som mulig. Fyllingen under ren-
nens bunn har undertiden veaert utfort av det fra skje-
ringene kommende materiale, mens fyllingens yftre
flate er blitt bekledt med sten. Denne fremgangs-
mate anvendes dog neppe lenger, idet stikkrennen er
sterkt utsatt for 4 odelegges, fordi vannet lett baner
sig vei under rennens bunn.

For 4 hindre sddan odeleggelse, er fyllingen under
stikkrennen som regel blitt utfort helt av sten, like-
som det i den senere tid ofte har vist sig nudvendig
4 utfore fyllingens ytre del som mur. Herved blir
disse renner meget dyre, mens man dog ikke hindrer
vannet i & bane sig vei pd grensen mellem stenfyl-
lingen og det underliggende terreng, hvorved kilde til
stikkrennens sdeleggelse fremdeles has.

De nevnte to hovedformer har vert meget anvendt
i veivesenet.

Fig. 3. Sterkt fall pa hele rennen. Denne form
vites ikke meget anvendt og fordrer i cthvert tilfelle
at rennens nedre ende utfores som et solid murhode
som kan motstd trykket fra rennens ovre del.
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Nar terrengets form er sadan at reunens bunn i
sin helhet komumer under terrengets overflate, og
nar bekkebunnen nedenfor rennens utlop beskyttes
mot det hurtig strommende vann, antas disse renner
dog 4 vaere heldige. Brukes sadanne renner uten for-
sterkning i nedre ende, er murverket pd dette sted
lett utsatt for & odelegges, og swerlig har de nedre
dekkheller lett for 4 trykkes ut fra sin plass, selv om
de boltes fast til vangene.

Fig. /. Til mulig undgdelse av de ved de fore-
gaende anordninger nevinte vanskeligheter har man
tenlkt at den her angitte form kanskje kunde viere
hensiktsmessig.  Stikkrennens nedre del cr hori-
sontal og dens ovre del buet nogenlunde efter ter-
renget. Herved opnies:

1) at reanens bunn i sin helhet kommer under
terrengets overtlate, hvorved vannet naturlig vil folge
stikkrennen, idet det ikke har anledning til a ga ned
i nogen underliggende fylling,

2) at skarp knekk i stikkrennen und gies, og

3) at forsterkning av rennens nedre del undgdes,
da det nedre horisontale parti vil kunne motsta
trykket fra rennens ovre del.

Utforelsen av murverket antas ikke & volde s®r-
lige vanskeligheter, da stikkrennens krumning som
regel vil bli svak.”

Ovenstaende cirkulire til veivesenets
niorer av 8. februar 1901 gjengis her, idet det visstnek
vil viere av interesse til overveielse for dem som av
en eller annen grunn ikke har hatt anledning til &
gjore sig bekjent med det. De krumme renner er
jallfall brulet forholdsvis lite, men fortjener visstnok
a bli overveid igjen.

Ideen til de krumme renner er fra Sve
blev gjort i Buskerud fylke ca. 1899; de et ogsd brukt
i Opland fylke og muligens andre steder.

averinge-

its; forsok

A, B.

«JORDBRUKS REDSKAPENES
LAPPESKOMAKER»

Ifolge ,,Nationen” hadde brukseier Peder Piltings-
rud, Bagn, pd Valdres varenesse sonnieren 1933 en
liten utstilling som viste hvad en hendig mann kunde
utrette ved elektrisk sveisning av alle slags landbruks-
redskaper. Helt siden ca. 1920 har hr. Piltingsrud
cksperimentert i sitt verksted og pa sin gdrd, og efter-
hvert har han drevet det derhen at han personlig er
tilfreds med den nye arbeidsmetode, og nu vil han
__ med sin sedvanlige energi — soke 4 fa sine lands-
menn pa landet, og dertil mener han at veivesenet
horer, til 4 fremme saken videre. Han mener at der
nu kastes bort en mengde redskap som lett og billig
kunde repareres og bli god som ny.

Det av hr. Piltingsrud anvendte sveiscapparat
koster ca. kr. 2000. Det veier ca. 200 kg og tar 5—06
kilowatt. En eksplosjonsmotor kan ogsd brukes ti
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,,Lappeskomakeren" pa Valdres varemesse 1933.

4 skaffe stromkraften. Piltingsrud sveiser pkser,
plogskjer, ljéer, slitte fingerstenger og slitte labber
for slamaskiner,

I veivesenet, hvor man har verksted og kanskje
0gsd sveiseapparat, er det sikkert ogsd adskillig
lonnende arbeide for en redskapenes og veimaskinenes
lappeskomaker.

Nyanskaffelser er dyre, og godt og tidssparende
resultat vil sikkert ofte kunne opndes ved sveisning.

Sveisning av nye tenner pd utslitte kjever for
pukkmaskiner er jo meget benyttet i veivesenet.
Ved bruk av de for viemedet pussende elektroder matte
kanskje ogsd dette arbeide lennende kunne utfares
I distriktet, serlig hvor transporten til spesialverk-
steder er lang og kostbar.

Redskap som er nedslitt eller skadet, bor vel like-
som redskap fra ferdige anlegg gdes over, sorteres
med hensyn pé reparasjon og sé i beleilig tid repareres.

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGN KJORING

Fylkesveistyret i Rogaland har besluttet A apne
bygdeveiene i Helleland herred for kjgring med mo-
torvogner med inntil et akseltrykk av 2600 kg.
Kjering er dog forbudt i telelosning.  Undtatt fra
denne siste bestemmelse er skyss med doktor, jord-
mor, sogneprest i sognebud, veivesenets funksjonerer
samt syketransport,

MINDRE MEDDELELSER

AUTOMOBILULYKKER I FRANKRIKE

Den franske politiadministrasion har nylig ut-
gitt en statistikk over automobilulykker i de tre
siste ar. Denne statistikk viser at de hittil hyp-
pigst opgitte arsaker til ulykker, nemlig utelid-
ning, at bhremsene ikke virker og at man har
mistet styringen, efter de mest samvittichetsiulle
undersokelser ikke holder stikk, Utelidning som
arsalk til ulykker forekommer nemlig bare i 4
pet. av samtlige ulykker, 2 pet. skvides bremsene
cller styringen, mens 13 pet. er foranlediget av
andre kjorende og syklister og 7 pet. av uforsik-
tige fotgiengere. Det overveiende antall ulykker,
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nemliz 67 pet., skyldes utilstrekkelic kyndichet
og likexyldichet hos biliorerne. Det har vist sig
at ulykkene hyppizst forckommer mellem kL 13
og 14 og mellem kl. 20 og 21.

Verkehrstechnil,

TJAREBEHANDLING AV GRUSVEIER
Foredrag i K. N. A.

Dircktor Odelberg ira Stockholm vil mandag
den 23. april k. 8 aiten holde ot ioredrag i Kyl
N_{Jrsk Aptrmmhill\']uhh om «ljdrebehandlade grus-
vagar efter Virmdo-metodens. De i Virmdd ut-
forte veidekksarbeider er omhundlet i «Meddelel-

scrq_frq Veidirektorens nr. 11 —— 1933,
Til foredraget er adgang for interesserte i vei-
vescnet,

TRANSPORT AV STALBJELKER

Idet henvises til «Meddelelser fra Veidirekto-
re» nr. 6 ox nr. 9, 1933 om transport av stal-
_hjcll{er, tillater jeg mig a4 sende 2 fotografier som
Hlustrerer en fremgangsmite som har veert brukt
i Ottz}dalun ved transport av stalbiclker til Nordre
Stama bru i 1930 og hosten 1933 til Tord bru.

Transport av stalbjelker til Tora bru.

Nederst: Bjelker hengende j stubbebryteren efter at bilen er
kjort bort.

Vekt 3810 kg,

Der er brukt en cldre lastebil uten forerhus.
Frontglass og ryguen pa forersetet er fiernet. Pa
lasteplanet er anbragt en enkelt ramme av krai-
tige firkant som underlag for bielken. I firkanten
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er osavet ul o spor sa o bielkeflensen ligeer stott.
For ovrig er biclkene ved de to oplagerpunkter
avstivet med plank og kietting, For a «i bedre
plass il foreren er biclken aunbragt litt pa skra
i hilens lengderetning,

Ya- o avlastningen foregar enkelt ved bruk
av 2 stubbebrytere. Nar bielken er heist til-
strekkelic hoit kan bilen kjores inn under denne
sont derved anbringes pa plass.

Til Tora bru er transportert 2 stkr, Difi. nr. 80
1430 m lange, jernvekt 3810 kg pr. stk

Veilengden Ot jernbanestasjon—Tord bru er
110 k. Veien er tildels smal med skarpe kurver,
minste kiorebredde 2,50 n.

Chr. Lomsdal.

FORANDRING

AV JERNBANEOVERGANGER
[

Vrke -
reriren

Ved de ubevoktede planoverganger over jern-
banene forekommer, som bekient, ikke sa sielden
ganske alvorlige ulykker som folge av kollision
mellem jernbanen og veitrafikken., Det beste vilde
derfor veere 4 fa fiernet disse farlige planover-
vanger ow fore veien under eller over jernbanen,
og dette er i de senerc ar giort i stor utstrek-
ning, bl. a. i Amerika, hvor man har ofret mil-
lioner av dollar bare pad en enkelt krysning., Pa
srunn av de store omkostninger kan ikke plan-
overgangenes sloifning ventes giennemfort overalt.
En dansk jernbanemann, hr. E. Kretzschmar, har
derfor i «Vor Stauds, som er medlemsblad for
jernbaneforeningene i Danmark, fremsatt jorslag
til et arrangement med rundkjering i overganger,
saledes som hosstiende skisse viser.

Forholdet ved en sadan anordning av
overgangene angis a veere:

I. Bedre overblikk (se skissen). Pi den tenkte
rette vei var det mulighet for overblikk i en av-
stand av ca. 7 meter fra forer til skinne d.v.s.
ca. 9% m kjering a orientere sig i. Ogsd loko-
orienteres til to sider. Ved rundkjering er det
ca. 9% m kioring 4 orientere sig i Ogsid loko-
motiviereren far mulighet for langt bedre over-
blilk.

2. En meget lenger eventuell bremsetid, samt
—— en meget stor fordel — mulighet for & kunne
vike, nemlig i det seaerlige viketerreng.

plan-

3. Selv i kollisjonstilielle vil pakiorselen neppe
bli sa «vinkelrett», da bilen kommer mere skratt
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pa og derved vil banerommerne fa bedre betin-
welser for a opivlle sin misjorn.

4. Man vil ogsa opna at der kjores mere «pi
sikts, sa den obligate tuting fra lokomotivet ved
alle ubevoktede overzanger kan forandres il tu-
ting 1 farctilicller. Man skal jo ogsa tenke pi de
reisende eller pit de mennesker som bor nier ved
iernbanen. Og parolen er jo: bort med unodiyg
wioi. o er denne tuting nodvendig?

5. Det er saunsynlig at rundkjoringens tilstede-
vierelse vil fore til at trafikkhastigheten ved oy i
pvergangen nedscttes.

Til selve konstruksionen er bare 4 bemerke at
der er tenkt to a fire fyvr (clektriske eller gass-
akkumulator), som dog pa mindre viktige veier
kunde erstattes med brandgule katteoine av pas-
sende storrelse. ) )

Rundkioringens form kan inurettes eiter for-
llt)ldl.‘lll.).-FU]‘H]ML‘[ er at veltrafikken skal kommg
pa skra 1 forhold til jernbanelinjen. At man na
forlange ordentliy lys fra toget er .oplag't. i:[!
kraitig lyskiegle er sdledes det beste \‘;uz\'cl. i
morke og gior bruken av iloiten helt overilodig.

EN PROVISORISK TRANSPORTVEI

Ukeblads ur. 2 for 1934 dorteller
overingenior C. B. Sohlbery litt om sine  erfa-
ringer som bygeeleder ved et jernbaneanlegy 1
Brasil og gir bl a. folgende oplysninger om 11\-'()1'—
ledes fremkosten til arbeidsplassene 0¥ forbin-
delsen mellem disse blev tilveicbragt.

For & kunne begynne pa ilest mulig steder, blev
der straks anlagt en vei langs linjen; denne hadde
en bredde pa 4 m: men skogen ryvddedes yiter-
ligere 1 2 m avstand fra veikanten. — Veidekket
var den naturlige jord, og i tort veaer var det
canske Dbra; men si snart det kom regt, blev
det sa glatt som om det skulde veere ()\'m's.llmx‘t
med gronnsepe, hvilket i hoi grad \'au;.kclu:—
viorde trafiklken. — Ofte gikk disse veiene giennem
sumpige strekninger, oy her anvendtes i de ileste
tiliclle cn skinnecang bestaende av tykke planker
eller halvklovninger festet til underliggende tverr-
stokker. For a hindre at vognen gled av «skinne-
gangen», blev denne pid begge sider forsynt 111@@
ot smekrere tommer eiter hele sin lengde. Det
var en kostbar konstruksjon, men det var den
eneste mate a sikre en noenlunde konstant for-
bindelse mellem de forskiellige leirplasser.

[ «Teknisk

,,Skinnevei” for bil i sumpterreng.
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ASFALTDEKKERS GLATTHET

Stampeasialtdekkenes glatthet skal kunne av-
hielpes ved en i Tyskland av Alexander Supan
foreslatt metode som gar ut pd 4 blande harpiks
i asfaltpulveret.

Anvendes naturharpiks som kolofon eller kuma-
ronharpiks, herdes disse forst ved opvarmning
med kalk, mens kunstharpikser, tilhorende karbol-
syre-formalinrekken, tilsettes i oplesclic form og
forst ved asfaltpulverets opvarmning for utlee-
gelsen overgar 1 uoploselig tilstand.

Harpikstilsetningen skal bersve den i stampe-
asialten veerende bitumen dens smorende egen-
skaper.

VEI TIL ATNA

For tiden er under oparbeidelse vei til AEtna,
Europas heieste vulkan. Veien fir en lengde av
17 km. fra Nicolosi il toppen. De forste 10 km
er allerede dpnet for trafikk, oz man hiper 4 A
de resterende 7 km ferdiz om kort tid, Veien,
som fortrinsvis er beregnet pa automobilturister,
tar en bredde av 8 m og forer giennem meget
iruktbare og naturskisnne strok. Samitidig med
veiens oparbeidelse anlegges owsi hoteller, par-
ker og sportsplasser.

OVERBELASTNING AV KJ@RETHIER

I_Tysk]axld foretok man i 1932 en undersokelse
av 1 hvilken grad kioretsiene var overbelastede.
I 85 kontrolldager fant man at av

463 lastebiler var 398 overhelastet,

879 tilhengere var 781 overbelastet,

31 hestekisretsicr var 30 overbelastet.
0. K.

DEN NYE ALPEVEI I ISTERRIKE

1 november 1. 4. bley Hochtor-tunnellen pa den
under arbeide veerende vej giennem Gross—
Glocknerdist(ikt giennemslatt, Ved dette gjen-
nemslag er fjellet mellem Salzburg ov Kirnten
glennembrutt, og den viktige gsterrikske Alpevei,
Soim ¢r naermere omtalt i «Meddelelser fra Vei-
direktorens nr. 3, 1933, er derved kommet ct godt
skritt neermere sin fullisrelse.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Stafsbaner nr. 6—7933.

Innhold: Driftsregnskapet for Norges Statsbaner
1. juli 1932 — 30. juni 1933. ,,Bruse”. — Murpuss
med cementkanon. — Om pékjenning av skinnene ved
hurtigkjerende tog. — Litteratur. — Avkijsling av
gryter i borhull. — Meddelelser fra Norges Standard-
iseringsforbund. — Personalforandringer ved Stats-
banene. — Ophevede og nye stillinger ved Stats-
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banene. — Dadsfall. — Beregning av overtidsgodt-
gjorelse for tienestemenn. — 7 timers arbeidsdag ved

jernbancanleggene.

Meddelelse  fra Norges Statsbaner nr. [— 71951,

innheld: Statsbanenes pensjonskasser. — Arbeidets
gang og stilling ved jernbancanlegg m. v. Pabyg-
ning og forandring av det gamle (sondre) vanntirn pi
Hamar stasjon. — Motorvogndriften pa Statshanene.
— Juernbane-, reise- og takst-almanakk 1934, — Stats-
banenes automobilavdeling. — Personalforandringer
ved Statsbanene. — Arbeidsstyrken ved statens vei-
anlegg. — Valg pd representanter for personalet. -
Litteratur.

Svenska Vigfireningens tidskrift nr. [—1951.

Innhold: Landshivding L. Reuterskiold. — Sven-
ska vigfireningen 20 ar. — Uttalanden m_cd anled-
ning av Svenska vigfireningens 20-asjubilenm.
Vad bir framtiden i sitt skite for det svenska viig-
visendet? Farsik til prognos. — Landsviigar versus
jarnviigar. — Vigpropositioner till arets riksdag. —
Cykel- och gangbanor. — En jimfdrelse mellan spar-
vigs- och omnibusdrift. — Amerikanska parkvigar.
— Mot vilken plats skall en vigvisarevinge peka? —
Jidrag till kennedom om véra vigars historia, VII. —
Vigar och stigar i Sirna pa 1600-talet. — Rittsfall.—

Statsrevisorernes beriittelse. — Ovcfgilct.iivc[' med-
delade patent. — Litteratur. — Fireningsmedde-
landen. — Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 1—193.1.

Innhold: Amtmand Ove Kofoed. — Lyssignaler
set fra @jenlaegens Synspunkt. — Er Vejene og Ord-
ningen av Vejvesenct fyldcstgqrm_lde overfor Nu-
tidens Krav? — Trelfikfor]mltlpﬂc i Finland. — FJZE]UIL.'
og nye Bestemmelser om Veje, Gader og _Facuc!su‘l
Danmark. — Udviklingen |n{t§cnf0r de bltlll]:lll]EJbLi
Vejbelegninger fra 1923 til 1933. — Vejbeliegningers
Stabilitetsforhold. — Forhindring af D.a.nnplsc af ch—‘
driver paa Vejene. — Kabenhavns Palitis Optegnelser
over Fardselsuheld 1930—1933. — Vej- 0g Gadean-
leg med Cutback-Asfalt. — Statisk Beregning a}" be-
handlede og ubehandlede Macadem]hulzugnmgur.‘——
Betonvejene i Malmohus Len. — Fra Dofnstul_glnc.
— Fra Ministerierne. — Meddelelse fra Vejkomiteen.

RETTELSER

I overingenior Saxegaards artikkel i forrige nummer
om betongdekke pa Trondheimsveien DVEd Kimita, et
desverre innlepet nogen trykkfeil. Séledes star det
i den péside 17 inntatte oversikt over omkostm’ngenclz,
Stepning, akkord 1245 m3, mens det skal veere 1245 nr
Kjoring av pukk og sand 293 m? iste'dctfor 203 m®,
Pris pr. m? istedetfor pr. m® Enn videre er émfﬁu‘t
at betongmasse pr. I. m vei er teoretisk ca. 0,80 m*®
istedetfor 0,80 m® og at der er brukt 1 sekk cement
for meget pr. m# istedetfor pr. md,
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