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BETONGENS KORNSAMMENSETNING

Av avdelingsingenior Karl Olsen.

FEBRUAR 1944

Kravene til framstilling av kvalitetsbetong er i stadig
stigning. Mens tidligere en trykkfasthet pd 500 kg/cm® an-
sies for heyt, ser en allerede i dag ved spesialkonstruksjoner
som pianostrengbetong (Stahlsaitenbeton) kvalitetskrav pa
900 a 1000 kg/cm? (3). Den for tiden heyest oppnidde fast-
het angis til ca. 1100 kg/cm?, Freysinet har ved sin spesial-

Men av det her anferte ma en kunne trekke den slutning at
samtlige kornstorrelser fra null til maksimum fortrinsvis ber
forefinnes i blandingen.

Gjentatte forsgk viser imidlertid at det ogsa lar seg gjore
a framstille kvalitetsbetong med tilsatsstoffer, hvor enkelte

metode ytterligere oket denne grense til ca. 1300 kg/cm? (1). loo :
Av de faktorer som influerer pi betongens fasthet skal / /’/7
her ganske kort bare behandles den ene, nemlig tilsatsstoffenes
kornsammensetning. /
I den betongpraksis som i dag er radende praktisk talt = g C/
over alt, er det den alminnelige forutsetning at sandens og &
steinens kornsammensetning skal folge bestemte regler eller B/ /
siktekurver eller i all fall ligge innen forholdsvis begrensede 2
omrader. Det karakteristiske for disse siktekurver er et & e /
temmelig jevnt forlep uten nevneverdige knekk eller sprang = 6o /
(stetige Kornabstufung). Tilsatsstoffene skal med andre ord. &5 A
inneholde samtlige kornsterrelser fra null til maksimum, og > A/
hver kornsterrelse skal forefinnes i en innen forholdsvis =
snevre grenser bestemt mengde. Denne regel er na sa gjen- 4 /
nomprevd gjennom mange ars praksis at det ikke kan herske E" R
noen tvil om dens gyldighet. Flere lands forskrifter inne- <
holder ogsa ganske bestemte krav i denne retning. Fig. 1 3 -~
viser sdledes de tyske bestemmelser. P4 figuren er samtidig & /
; i T 2
innlagt den sakalte idealkurve p = 100‘/.% som ofte etter- § / /
strebes. | a0 2 /
| Vvare norske forskrifter NS 427 inneholder ikke pa langt
nzr sa bestemte og begrensede krav, Onl:osanden hetgr det gt o
dens siktekurve b?r ligge mellom linjene A og C i fig. 2. loo 2¢. 1% .8 4
Hva steinen angar er bestemmelsen bare at den ber ha 48 TYLERSIKT nR.
yarierende kornsterrelser. For blanding av sand og stein 7 : > 3 5 5
ginnes for gvrig ingeén krav hva kornsammensetningen angar. : :
100 MASKEAPNING | MM,
92 — = Fig. 2.
e
= 8o ! o B
z Bo & P VR kornsterrelser eller fraksjoner fullstendig mangler i bland-
3 | — @ﬁ ol 2(5’ tool/5 ingen (Ausfallkérnung). Ja, det viser segg endogg mulig ved
5 oot oy O s e ) bestemte utelate[ser a oppna fasthets- og tetthetsegenskaper
g e o som langt overstiger de som kan oppnées med betong fram-
S 7-\71 L ofe stillet etter de alminnelige normalregler.
- ol A Det er i alminnelighet to forhold som bestemmer en be-
3 7 P tongs anvendbarhet. For det fgrste ma den tilfredsstille de
5 krav til fasthet, tetthet, slitasje m. v. som i hvert tilfelle
A VA ma stilles til den. For det annet ma den oppuvise tilstrekkelig
£i8 / god bearbeidbarhet og formbarhet for sitt spesielle formal.
S L4 Qen siste .betmgelse er like viktig som den forste. Kravet
/ til bearbeidbarhet, som hos oss i alminnelighet males med
o5 7 = 3, »m den sdkalte synkningskjegle, avhenger av forhold som kon-
4 2 ) striksjonens dimensjoner, armeringens tetthet og beliggen-
MASKEAPNINGENS DIAMETER 1 MH. het, betongens utlegningsmetode, pakningsméaten o. 1. Ved
Fig. 1. maskinell pakning eller hydraulisk pressing kan séledes til~
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lates en langt stivere konsistens enn f. eks. ved alminnelig
handstamping eller stikking.

Allerede amerikaneren Fuller viste med sine updersgkelser
i arene 1901—1904 at storste trykkfasthet alltid oppnaddes
samtidig med storst mulig tetthet (romvekt). Gjentakne for-
spk har seinere bekreftet denne regel. Vi kan derfor hva fast-
heten angar neye oss med undersgkelsc av tilsatsstoffenes
lagringstetthet. Forelopig antas ren kuleform pa kornene.
En stapel like store kuler med diameter D vil ha sin sterste
tetthet for tetraedisk lagring, dvs. at hver kule bergrer 12
andre kuler. Diameteren D, for neste kulefraksjon ma ikke
vare storre enn at disse kuler slipper inn i hulrommene
mellom storkulene, uten at storkulene pa noen mate presses
fra hverandre slik at massen blir mindre tett. Betingelsen
herfor er at D, = 0,14 D.. P4 samme mate blir igjen storrelsen
D, pé neste kulefraksjon lik 0,14 D, eller D, = 0,14® D osv.
Kornfglgen blir folgelig:

D, 0,14 D, 0,14*D, 0,143*D osv.

hvor altsa alle mellomsterrelser mangler.

Den prosentvise del av massen som de forskjellige korn-
storrelser skal utgjere, avhenger av de hulrom som etterhvert
star til disposisjon. Hva beregningen av disse angar hen-
vises til (3).

Det er imidlertid innlysende at en slik oppbygning hvor
storkulene gjensidig bergrer og stetter hverandre og likesom
danner et fast, stabil skjelett, vil bli meget stiv og ube-

- arbeidbar, og som felge herav bli lite egnet til alminnelig
betongframstilling.

Andre kornformer enn kuler eller tilneermede kuler (singel)
har andre hulromsédpninger, vesentlig avhengig av kornenes
lagringsmate. Prinsippet for tettest mulig oppbygning blir
imidlertid ‘som i eksemplet ovenfor, dvs. sperrekorn ma
ikke forekomme. Hva bearbeidbarheten angdr, kommer her
som en ny faktor kornenes form og overflate, idet runde,
glatte korn selvsagt vil vare gunstigere enn korn med ru,
kantet overflate. Forsgk har fullt ut bekreftet disse teo-
retiske overlegninger. En betong oppbygget etter det angitte
prinsipp, hvor altsa flere kornintervaller mangler, gir ab-
solutt maksimum av fasthet, men blir samtidig sa stiv at
den kun lar seg bearbeide med spesialredskap, likesom den
lett vil skille seg. Den er derfor helt uegnet til alminnelig
betongpraksis og lar seg kun anvende til fabrikkmessig fram-
stilte betongvarer. Her stiller den seg imidlertid meget gun-
stig, idet forskalingen eller formene p. g. a. stivheten ofte lar
seg fjerne allerede fer avbindingen.

Langt gunstigere stiller saken seg hvor kun ett korninter-
vall er utelatt (einfache Ausfallkbrnung). Man har nemlig
ikke pa noen mate kunnet pavise noen linier lovmessighet
mellom bearbeidbarhet og antall manglende kornfraksjoner.
Tvert om mener flere iakttakere av blandinger med ett mang-
lende intervall ikke bare 4 ha observert en utmerket be-
arbeidbarhet, men har endog funnet 4 kunne redusere vann-
mengden noe i forhold til tilsvarende blandinger med jevn
siktekurve (5). Ifplge vannsementfaktorteorien skulde derved
ogsd oppnaes bedre fasthetsegenskaper. Vi méa altsa etter
foreliggende iakttakelser kunne sla fast at slike blandinger
er fullt egnet til framstilling av kvalitetsbetong. Spersmalet
blir da hver stor kornintervall lar seg utelate og hvor pa
siktekurven dette intervall kan tillates & ligge.

Vi har tidliger sett at en blanding har sin sterste tetthet
par fraksjonen mellom D og 0,14 D mangler. Det skulde
derfor veere naturlig & tillate et tilsvarende intervall som
mangelfraksjon i blandingen. Men vi har ogsa sett at det
derved oppstar et forholdsvis stivt og stabilt skjelett p. g. a.
grovkornenes gjensidige berering. En viss sperring ma derfor
veere pakrevet. Innskrenkes derfor omréadet til mellom D og
f. eks. 0,2 D, vil man oppné en langt bedre bearbeidbarhet,
idet grovkornene derved mer flyter i smoremidlet (mertelen)
og bare leilighetsvis bergrer hverandre. Intervallets storrelse
lar seg for svrig forholdsvis lett forsgksmessig bestemme ved
at det til grovkornene tilsettes blystykker av forskjellige
storrelser. Maksimalstorrelsen pa de blystykker som ved

passende rysting passerer gjennom laget, blir da sterrelsen
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pa neste kornfraksjon. Som ovenfor nevnt ber den nedre
grense av hensyn til bearbeidbarheten heves noe.

Noen generell regel om hvor pa siktekurven det manglende
intervall kan tillates & ligge, foreligger ikke, idet kornenes
form og overflatebeskaffenhet spiller inn her. Dog ma en
vel kunne si at korn mindre enn 3 mm ikke ber utelates. |

For bestemmelse av blandingsforholdet mellom sand og
stein i slike blandinger, kan selvsagt ikke lenger de for-
skriftsmessige kurver og regler brukes. Forholdet m& be-
stemmes etter teorien for den sdkalte finhetsmodul. A komme
inn pa dette spersmal her vil imidlertid fere for vidt. Inter-
esserte henvises til (1). I alminnelighet vil det utelatte inter-
vall for den alt overveiende del bli 4 erstatte med grovere
fraksjoner, men en mindre gking av finmassen vil som regel |
ogsa matte finne sted. Ogsa i dette spersmal spiller kornenes
form og overflatebeskaffenhet en viss rolle.

Etter Hummel (2) gjengis i fig. 3 siktekurver for to be-

tonger, den ene mrk. 1 med jevn siktekurve og den annen l

mrk. 2 med brutt siktekurve. Det utelatte intervall er
5—20 mm. (Grovfraksjonen 20—30 mm, middel 25 mm, dvs. :
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D, = 0,2 D=0,2.25= 5 mm). Betongen er her forutsatt
anlvendt til vegdekker, hvorfor det er lagt sterst vekt pa
slitestyrken. 1 fig. 4 er gjengitt fotografier av snitt av de

samme betongene. Av fig. framgar tydelig ,,utfallbetongens”

fortrinn slitasjemessig sett.

Det er ogsd her pa sin plass 4 nevne et eksempel, om enn
spesielt, fra mer heimlige forhold, nemlig den betong som
anvendes i de sakalte holterdekker. Uten 4 komme narmere
inn pa selve dekkene skal bare nevnes at stopingen foregar

\'
|
|

pa den maten at et passe mertellag gjerne med maksimal-

kornsterrelse 3 mm, fﬂrst(Flasseres i formen. Oppd mertel-
laget spres et pukklag med steinsterrelse i alminnelighet fra
16 mm og oppover. Blandingen og komprimeringen foregar
deretter i formen ved hjelp av et forholdsvis stort maskineri.
Kornintervallet 3—16 mm er altsa utelatt i blandingen.
Dette intervall stemmer bra med de ovenfor angitte teoretiske
grenser og er sikkert forsvarlig med en sd kraftig, maskinell
bearbeidelse. De oppnéadde fasthets- og tetthetsegenskaper
bekrefter fullt ut vdre teoretiske betraktninger. Over-
ingenier Thor Larsen (6) angir saledes en midlere hulroms-
prosent for 6 prover til 8,06, mens tilsvarende tall for vib-
rerte dekker er funnet lik 14,45.
Konklusjonen av ovenstaende blir:

Foruten de forskriftsmessige og alminnelige betong-
blandinger med jevne, kontinuerlige (stetige) siktekurver
gis andre hvor enkelte kornfraksjoner helt mangler, som ogsa’
fullt ut tilfredsstiller kravene til fasthet og bearbeidbarhet
for kvalitetsbetong. A framheve den ene foran den annen
lar seg ikke gjore. Hvor man fra naturens hand kan oppna
en jevn siktekurve, er det ikke riktig kunstig & fjerne enkelte
kornfraksjoner. Likeledes er det neppe skonomisk berettiget
straks 4 ga til tilsetning av enkelte kornfraksjoner, hvor
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Betong 1.

disse pa forhdnd mangler. En neyere undersekelse bor i
dette tilfelle absolutt foretas.

Det er nettopp et sliktﬂtilfelle av ikke s helt liten betydning
for vegvesenet som er arsaken til denne artikkel. 1 fylker
med storre veglengder med faste dekker er det i stor ut-
strekning nedvendig 4 framstille stein fra O til ca. 20 mm til

sfaltarbeider. Da det hos oss praktisk talt ikke forefinnes
a esialpukkverk for sd fin sortering, far man i regelen en
for mengde pukk innen storrelsesintervallet 20 til 30 3 35 mm
St overs. Etter det tidligere anforte skuide denne pukk
tllmmen med en normal sand gi en full brukbar betong.
sa ksis har ogsd bekreftet dette, idet slike blandinger er
Prakt til framstilling av betongdekker med fullt tilfreds-
Etrillllende resultater, bdde hva fasthet og bearbeidbarhet

angér.

e i artikkelen behandlede spersmél har ogsa sin aktualitet
stabilisert grus, i all fall hva punktgt om tettest mulig
for sammensetning angar. Her synes vare forskrifter endog
gorn & nadd lengere enn tilsvarende bestemmelser for betong.
a foflaboratoriets ,»Arbeidsbeskrivelser for leir- grus-dekker”’
;\‘//el%Ml heter det sdledes under avsnittet , Grusens sammen-

setning’”:

,,Saledes
til har fore
heldig at kurven

anses det etter undersokelser veglaboratoriet hit-
tatt for sannsynlig at det i hvert fall ofte vil vare
har et dlsﬁontlr;uerlilg forlep, f. eks. over
K sledes kan alle kornsterrelser mellom sikt nr. 4
sikt %]:5 4'-e§,?éemangle- Hvor vidt, og eventuelt hvor meget
og 3/8 l%] rusen under visse forhold kan eller bor inneholde
maten_é:(t gr 4 utover den nevnte grenseverdi pa ca. 50 9,
over sil va:r'e avhengig av flere faktorer, bl. a. sammen-
anses aen Sv det materiale som er under nevnte sikt. Veg-
sqtnll(r%gren ser gjerne at der, i samarbeide med veglabora-
ey 4 kortere strekninger forsekes sddanne blandinger
toriet, }t)antydet- Det ma vare en betingelse at det ikke er
som i?lig A blande en sidan sammensetning, og dessuten bor
anssannsyﬂ“g\’is verefet. Ennvideremédernarblandingen
lelrgng er utfort heller ikke finne sted noen material-separa-
e.ngrl under utleggingen, saledes at der plxr oversk,}ldd av
Sgjr?;\vmaterialer pa et sted og av finstoff pa et annet.

— og videre:

Hyvis imidlertid forekomsten er sddan at Qet vil veere for-
bundet med ekstra bryderi 4 framstille en jevn siktekurve

Betong 2.

ogsd hva angar materialene over ca. 3—4 mm, antas det
ikke & vere utelukket at en kan fa et likesa godt og kanskje
vel sd godt resultat om kurven for de grovere materialers
vedkommende far et diskontinuerlig forlep. Hittil foretatte
undersgkelser har vist at grusen meget ofte har til dels be-
tydelig underskudd pd materiale over sikt nr. 4.”

I det av veglaboratoriet sist utarbeidede sikteskjema for
stabilisert grus er ogsa nedre grensekurve angitt som en
diskontinuerlig kurve. Sikteskjemaet er gjengitt i fig. 5.
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FRAMTIDENS VEGER FOR NORSKE FORHOLD

Foredrag i Norges Rutebileieres Forbund, Oslo avdeling, av vegsjef Korsbrekke.

Den forste betingelse for all transport er 4 spare tid.
Sleden, hjulet og faste vegdekker, i det hele tatt alle for-

bedringer med kjereteyer og veger er framkommet for & .

spare tid. Selvfglgelig er utgiftene til selve transport-
midlene ogsd av stor betydning, men tiden er kostbarere
enn ba&de bensinen, knotten og oljen. Den moderne auto-
mobil har skaffet oss muligheter for hurtig og bekvem trans-
port, men vi har enno ikke greidd & skaffe oss veg som
tillater full utnyttelse av dette glimrende transportmiddel.
Vi har vert henvist til & lappe pa de gamle veger, som var
bygd for hesten og kjerren. Denne lappingen har vert en
ngdhjelp — en meget god nedhjelp endog — men den dag
naermer seg da vi mé ta dristigere og mer radikale skritt
dersom vi vil felge med i utviklingen. :

Nar vi betrakter vart vegnett i dag og trekker sammen-
likning med andre land, blir vi straks klar over at det er
svaert uferdig. Vegene er kanskje gode nok for en beskjeden
trafikk, men de holder ikke mal ndr vi legger andre kultur-
lands mélestokk pé& dem. Og det mener jeg vi i hvert fall
delvis m& gjore, hvis vi skal klare oss i konkurransen og
fortsatt kunne hevde den levestandard som vi har vennet
oss til. Jeg mener dog ikke at vi skal kopiere andre lands
vegbygging og legge de beste og flotteste forbilder til grunn.
Vi er dessverre nodt til & ta hensyn til vare terrengforhold
og kanskje ogsa til var gkonomiske evne. Men vi kan komme
langt selv under denne begrensing, nar vi ser spgrsmalet
fra en sund, skonomisk basis. Vi kan og vi bar bygge godt
og rommelig der hvor trafikken er s& stor at det er gkono-
misk berettiget. Hvor trafikken derimot er liten, men veger
av almene hensyn er ngdvendige, far vi ngye oss med et
beskjedent utstyr. Jeg mener med andre ord at framtidens
Norge har bruk for sa vel tarvelige som rommelige veger,
og at det ber finne sted en gradering i vegenes utstyr etter
trafikkens sterrelse. Samtidig mé& en ta i betraktning spe-
sielle hensyn som vegene skal tilgodese, f. eks. rutetrafikk
og turisttrafikk.

) Vegtrafikken er vokset kolossalt i alle land. Norge er
i s3 henseende ingen unntagelse. Det er en stans i utviklin-
gen no under krigen, men

ngImm‘pir/MIWIbﬂa' utviklingen kommer sik-

- § A

VoY 28 BT R ya kert til a fortsette kanskje
zezsfini §-§ i enno raskere tempo, nar
gl 1] - §§ freden en gang er der. Som
sesllIL 3¢ et enkelt eksempel pa tra-
20 2 fikkens enorme vekst kan
303 §" jeg nevne at trafikken pa
3-32 N vegene i Akershus i arene
%3y | S fra 1925 til 1937 sket fra
33 ¢ 111til480 millioner brutto-
355 M = tonnkilometer. Pa 12 ar ble
2637 I den altsd mer enn firedob-

pgml. Ghofng 2155 mill belt. Det ble gjort store
LB forbedringer pa vegene i
Fig. 1. Trafikkens stigning i Akershus i det nevnte tids-

Akershus fra 1925--1937. rom, men vi ter nok ikke

sld oss til ro med at veg-

ene i Akershus hadde fire ganger si stor trafikkevne i
1937 som i 1925. Vi sakker altsi akterut i forhold til tra-
fikken. Forholdet er visstnok likedan i landets gvrige fylker.
Trafikkintensiteten pd vdre veger er ikke ubetydelig.

1 betraktning av landets spredte bebyggelse er den endog
meget stor. 100—500 vogner pr. dogn er sdledes ingen
sjeldenhet pa vére riksveger. Ved siden herav er det
ofte en stor sykkel- og fotgjengertrafikk. Flere bygde-
veger i de sentrale strek av vart land har en liknende tra-
fikk. P4 den annen side er det veger som bare har en ubetyde-
lig trafikk pa noen f& kjeretsyer om dagen, helt ned til
10—20 og enda mindre. En tredje kategori er de veger som
har stortrafikk fra 2000—3000 vogner og opp til 10 000—
11 000 vogner 1 degnet. Det er klart at vi ikke kan bygge
alle disse veger etter samme sjablon, og det gjor vi da
heller ikke, men min oppfatning er at det i framtiden ma

“tas sterkere hensyn til vegenes trafikk bade nar det gjelder

planleggelse, bygging og vedlikehold. 1 vare n@rmeste
naboland Sverige og Danmark er nylig oppstilt nye direk-
tiver for vegenes utstyr. Ved fastleggelsen av disse direk-
tiver er trafikkens sterrelse lagt til grunn. Det samme
prinsipp folges ogsd i Amerika uten at man meg bekjent
har oppstilt faste normer bindende for alle stater. Likesd
i Tyskland og flere andre européiske land.

Etter mitt syn ber framtidens veger for norske forhold
deles etter trafikken i 3 kategorier:

1. Veger med inntil 70—80 kjoretoyer pr. dogn.

Disse kan gjeres enkeltsporet med en kjorebanebredde
pa 3,2—4,0 m med mateplasser og stigningsforhold inntil
1:10 til 1:15. Vegdekket kan utferes av grus, men ber
kunne téle et akseltrykk pa ca. 5000 kg. Disse vegers trafikk-
evne stiger ikke nevneverdig om man eker bredden til
5,0 m, idet moting ikke kan skje uten at farten nedsettes
til marsjtempo. Forbikjering bakfra kan ikke forsvarlig
skje uten at den forangdende vogn stanser.

2. Veger med trafikk pd 80—2000 kjoretoyer daglig.

Disse ma gjores dobbeltsporet og ha stigningsforhold
mellom 1:16 og I :20 eller bedre. Kjerebanebredden bor
vere mellom 6,0 og 7,0 m,
men ikke under 6,0 m. 1
nerheten av storre trafikk-
sentra ber de utstyres rqed
gangbaner 0g sykkelstier,
enten adskilt eller kombi-
nert. Kurvaturen ber vaere
rommelig, helst ikke min-
dre kurveradius enn 200 m
og den fri synslinje minst
100— helst 150 m. Vegdek-
ket ma vare baredyktig
selv under ugunstige for-
hold og tung trafikk. Nar
trafikken er over 200—300
vogner daglig, ber de ut-
styres med faste vegdek-
ker. Se fig. 2, 3 og 4.

3. Veger med trafikk over
2000 kjoretoyer daglig
ber ha minst 3 helst 4 kjare-
spor. Stigningsforholdene
ber om mulig vere 1:20
eller bedre. Kurveforhold-
ene ma selvsagt ogséd vere
gode og 300 m radius burde
vere minimum. I kostbart
terreng kan en dog bli nodt
til & redusere kravene sd vel
til stignings- som kurve- '
forholdene noe, men da ma vegbredden gis et tillegg serlig
i kurvene. Hvert kjerespor ma ha en bredde av minst 3.0
m. helst 3,50 m. En 4—sgoret veg ber alltid deles med en
gr’gntstripe i midten. Se fig.5. Det er selvsagt at disse veger
ma utstyres med baredyktige, faste vegdekker, som kan

tale belastningen fra de tyngste busser og lastebiler.

Jeg holder det ikke for utelukket at det i framtiden
ogs4 kan bli bruk for en 4. vegkategori, som jeg vil kalle
fjernveger og som i tilfelle lltEIllkk?nqe mdtte forbeholdes
langvegstrafikken 08 bare vare tilgjengelige for hurtig-
géende vogner. Vi har Jo nylig sett et eksempel pa hvor
‘gmfindtlige vare jernbaner er, og den tid kan komme da
bilen vil kunne oppta konkurransen ogséd pa store avstander.
I dag er jo biltransporten hovedsaklig henvist til kortere

distanser.

Fig. 2. Dobbeltsporet norsk
riksveg med 6 m bredt betong-
dekke og godt rekkverk. Be-
merk banketbredden,
Fig. 3. Rommelig dobbeltsporet
norsk riksveg, 7.5 m bred, med
betongdekke, kjgrekanter og 1,5
m fortau.
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Fig. 4. Hollandsk to-sporet riksveg med lyse betong-
kanter og kantoppmerking.

Fig. 6. Dansk riksveg med godt utformet vegkryss. Be-
merk vegviserne.

De fleste av vare hovedérer vil kunne henferes til den
ruppe som jeg har betegnet som kategori 2. Jeg undtar
%a innfartsvegene til de store trafikksentra, hvor utstyr

egori 3 ber brukes. '
ettlg; ;(ti)trtg antall veg- og vegtrafikkfolk ute i verdeﬂn e
kanskje forst og fremst i Tyskland og Amerika — gar no
inn for fire-kjerespors veger med trafikkskille mellom
kjereretningene, hvor trafikken er stor. Meningen om
3-sporede veger er sterkt delte. Det midtre spor ma nemlig
brukes som forbikjeringsbane for begge trafikkretninger,
og dette har sine store farer nar farten er stor og vegen 1lf(ke
serlig oversiktelig. 3-spors veger ber derfor helst bare brukes
som ledd i et progressivt byggeprogram med tanke pa
senere utvidelse til 4 eller flere kisrespor. Den midtre av
de tre baner vil da hensiktsmessig kunne omgjores til
grentstripe. ) WL . ) o8 f
i ber som nevnt allttd ha et e

skﬁf?;ﬁ?ﬁ&f’g%erto kjereretninger. Har man ikke det er

4 kjerespor like sa farlige som 3. Det er alitid noen som

i holde seg innenfor grensene av sin bane, og da
lvk?lkioi;ﬁgjoner og uglykker lett oppsta. Bare i byer og tettt-
byede strok, hvor veggrunnen er kostbar og hastigheten
yég begrensés kan 4 kjerespor uooppdelt veere forsvarlig.
mDe’t er et selvfalgelig framtidsmal for all vegbyggm_g a
igre vegene sa sikre som mulig, forst 0g fremst for .akS1kre
frafikantenes liv og lemmer. Men ogsd en ekonomis ?e-
traktning peker i samme retning. Det er store vet;dlg({i en.‘lelg
en maler det i arbeidskraft eller penger, som gar til Spi
ved de materielle skader som oppstar ved lgollls]onefr.kcl)(g
utforkjering. Man kan ikke sette sitt hap til at trafikk-
kulturen kan heynes i sddan grad at storre snklgerhet opp-
nas ad den veg. De menneskelige evner har sm.begrens-
ning. Vi vet alle at det er noe som heter reaksjonsevie.
Det tar en viss tid fer en kan sette bremsene pa. Noe lik-
nende er det ogsd med trafikkulturen. Det er grenser for
hva en kan fa menneskene med pa. Det er ingen annen
ufeilbarlig lgsning pa sikkerhetsproblemet pa vére veget
enn at vegingenigrene bygger sikkerheten inn i vegene, og
jeg tror at dette er lettere og billigere enn & la politiet

g T
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Fig. 5. Tysk autostrada med brukryssing for lokal veg.

2 spor a 3,75 m for hver kjereretning., 5 m groentstripe
mellom kjereretningene.

Fig. 7. Dansk to-sporet riksveg ca. 7 m bred. Lyst. solid
og trafikksikkert rekkverk.

skaffe oss sikkerheten gjennom patruljering, trafikksignaler,
mulkter og sneglefart. Det er tvert om mer tidsbesparende
fart vi ma tilstrebe, og da det ikke finnes noen magisk formel
hvoretter det kan plaseres to kjeretoyer pd samme punkt
pa samme tid, ma vi gi dem plass ved siden av hverandre.
En vegs styrke er helt avhengig av det fundament veg-
dekket ligger pd, og her har vi den sterste svakhet ved
norske veger i dag. Som jeg fer sa er vare veger opprinnelig
bygd for hestetrafikk. Et hestekjeretey kunde veie opp til
800 kg péd hvert hjul. Bilene har opp til 3500 kg pa hvert
hjul og mer. Det er 4 ganger s& meget som for, og det er
innlysende at vare gamle veger ikke kan tile den nye tra-
fikk uten forsterkninger. Men disse forsterkninger er kost-
bare og vanskelige & f4 utfert, fordi det gamle fundament
som regel ma graves ut og nytt legges i stoerre dybde.
Nest etter fundamentet er selve vegdekket et av
hovedproblemene ved en god og trafikksikker veg. For
liten trafikk er grusdekkene de beste og billigste og kan
brukes for en trafikk pa opp til 200 vogner daglig eller vel
sa det. Er trafikken nevneverdig sterre, ber en ga over til
faste dekker, i hvert fall der hvor grusen er kostbar. Er

. trafikken over 300 vogner, er faste dekker opplagt be-

rettiget.

Hvilke dekker som ber foretrekkes avhenger av for-
holdene. Men godt utfert av gode materialer er bade asfalt,
betong og sméagatestein gode dekker. De to siste er relativt
kostbare og passer best for stor og tung trafikk. Asfalt
passer for all trafikk, idet den kan tillempes i en uendelig-
het av variasjoner bade med hensyn til styrke- og pris-
forhold.

Mens jeg er inne pa vegdekkene vil jeg gjerne nevne at
kjoretoyenes konstruksjon er bestemmende for slitet pi
vegene. Ved a bedre bilkonstruksjonene kan bileierne og
biliabrikantene bidra i vesentlig grad til & skaffe oss bedre
veger. Man svevet tidligere i den villfarelse at en begrens-
ning av kjerehastigheten og kjereteyenes vekt vilde redu-
sere vegslitet — og jeg kan heller ikke helt fri meg fra den
oppfatning i dag — men vitenskapelige undersgkelser har
fastlagt at vegslitasjen bare er avhengig av vognenes kon-
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struksjon. Tunge vogner kan dog selvsagt under ugunstige
forhold — f. eks. under telelgsning eller ndr fundamentet
er for svakt — bryte i stykker et ellers solid vegdekke.

Av framtidens veger ma det videre forlanges at kjore-
hastigheten kan holdes jevn uten store variasjoner, dog
uten a vere svert hgy. Sier vi at en gkonomisk hastighet
er 60 km/time, ber vegen bygges slik at denne fart kan
holdes med sma endringer uten at en meter overraskelser.

Skal dette oppnédes ma alle uoversiktlige og farlige veg-
kryss og alle planoverganger ved jernbaner og sporveger
elimineres, alle kurver ma utstyres med overhgyde, og
denne ma vere sd stor at den opptar den vesentligste
del av centrifugalkraften, nar det kjeres med den for ved-
kommende veg forutsatte hastighet. I utlandet er en skra-
stilling av 1:17 noksa alminnelig, og dette passer bra for
biltrafikk, men for hestetrafikk volder en sa sterk skra-
stilling av vegbanen vanskeligheter, serlig pad vinterforet.
I Akershus har vi derfor brukt 1 :20.

Ved siden av overhgydene er gode, solide rekkverker
en ufravikelig betingelse for trygg trafikk. Enno tror jeg
at rekkverkene pa norske veger gjennomgéaende er for
darlige. Dels er de for svake, men ofte er de ogsd mangel-
fulle i sin konstruksjon og darlig vedlikeholdte. Et rekk-
verk skal vare jevnt og glatt si det under et uhell ikke
bare avverger utforkjoring, men leder bilen tilbake til
vegbanen uten skade. Se fig. 2 og 7.

Noe som hittil har veart lite paaktet ved vére veger er
sykkelstier og fortau. Véire bevilgende myndigheter har
hittil ansett dette som en unedvendig luksus. Men alle vi
som kjgrer bil vet at dette er en stor feil. Syklistene gjor
i dag vegene utrygge, uten at jeg dermed mener & legge
skylden pa syklistene. Det ene framkomstmiddel er like
sa berettiget som det annet, og syklistene har like s& vel
som bilene krav p4 & komme trygt fram. Det er ingen annen
lgsning p& dette sporsmal enn a bygge sykkelstier som er
avgrenset fra selve kjsrebanen. Det er ikke nedvendig &
glore dette overalt, men der hvor syklenes antall er stort
bor det gjores, forst og fremst i narheten av byene og
andre trafikksentra.

I tettbygde strok og under mer utviklede trafikk-
forhold for gvrig er det ogsd nedvendig & anlegge fortau.
Loper trafikken opp i noen hundre vogner daglig er det
helt utilstedelig 4 ha fotgjengerne vimrende i kjorebanen.

Hvor sykkel- og fotgjengertrafikken ikke er altfor stor
har man med fordel kunnet henvise syklene og fotgjen-
gerne til samme bane.

Et sporsmdl som ofte stilles er: Hva kan eller bor de
praktiske utevere av transportyrket fa lov til 4 kjere med
pa framtidens veger. Fastholder vi hva jeg tidligere sa
om utstyret, og da Serlig om kjgrebredden og vegdekkets

fundamentering, mener jeg at man burde ta sikte pa fol-
gende mal:

Vognbredde for busser 2,30—2,40 m
Vognlengde ca. 12 m
Akseltrykk 6,5—7,0 tonn.

Fart maksimum 80 km med gjennomsnittlig rutefart
45—50 km pa lengere avstander med fa stoppesteder.
I nartrafikken og forstadstrafikken med mange og hyp-
pige holdeplass:er ma den gjennomsnittlige rutefart kunne
heves fra 25 til 35 km pr. time.

Jeg kan selvsagt ikke tale pa andres vegne i denne sak,

men for Akershus’ vedkommende skulde det ikke vere-

sa_erhg vanskelig 4 na disse mal i lgpet av fa ar, og da skulde
vi ogsd sa vidt jeg forstar av foreliggende opplysninger
komme omtrent pa heyde med utlandet, bade med hen-
syn til vognsterrelse, fart og trafikksikkerhet.

Personlig mener jeg at de forutsetninger som jeg har
forspkt a skissere for var framtidige vegbygging er meget
beskjedne, men det finnes vel dem som mener at jeg gar
for vndt,_ Imidlertid er det en anerkjent forretningslov at
enhver ting folk er villig til & betale for har sin verdi. Vil
bilisten eller passasjeren betale for & spare f. eks. 5 minutter
pé en vegstrekning som fra Sandvika til Oslo — enten han
no bruker disse 9 minutter i sin forretning eller til sin
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rekreasjon — hvorfor skal vi da ikke gjere vegen sddan
at han kan fa disse 5 minuttene.

‘Vegene bygges og vedlikeholdes no for bilisten og delvis
for hans penger, og hvis vegene ikke tilfredsstiller hans
rimelige krav pa sikkerhet, komfort og fart, ma de ut-
bedres, sa de blir tilfredsstillende. Det er ingen grunn
til & tro at bilistene ikke vil betale ogsi i framtiden.

Nar det gjelder befordring er det bare bilen og vegen
som gjor mennesket til herre over tid og rom. Bare med
bilen kan man bevege seg hvor man vil og nir man vil
Den tilfredsstiller i heyere grad enn andre befordrings-
midler den frihetstrang som er nedlagt i menneskene.
Men det er langt igjen for denne frihetstrang kan sies &
vere tilfredsstilt i vart land, i hvert fall synes det si, nar
vi sammenlikner oss med amerikanerne. Der reiser hver
borger:

400 km pa jernbane
400 km med busser
4000 km i private biler.

I Norge er de tilsvarende tall omtrent:

200 km pé jernbane
170 km med busser
450—-500 km med private biler.

Fra niin virksomhet kjenner jeg ikke trafikken i svert
mange av landets fylker, men jeg burde kjenne var stor-
trafikk og de krav den stiller. Ut fra dette mitt kjennskap
mener jeg a kunne framholde og forsvare den pastand at
det er berettiget hurtigst mulig & utbygge vare store hoved-
arer etter de forutsetninger som jeg har betegnet som
kategori nr. 2, dvs. dobbeltsporet med 6,0—7,0 m fast
kjorebanebredde, gode kurve- og stigningsforhold og godt
fundamenterte vegdekker, som téler bide telelgsning og
tung trafikk. Det vil kanskje koste 100 millioner kroner —
muligens atskillig mer, men man gir mer enn sin formue
for sin sikkerhet og for sit liv og for gvrig har totalbelopet
ingen avgjerende betydning, nar utbyggingen legges an
p4 en pkonomisk basis, dvs. man ma ta de vegpartier
forst, hvor trafikkens eller naringslivets vekst er i stand
til 4 betale de nedvendige renter og avdrag. .

Med hensyn herpd har vart land mange og store mulig.
heter. Jeg behgver bare & nevne turisttrafikken. I de siste
10 ar for krigen steg saledes inntektene av den utenlandske
turisttrafikk med 35 millioner kroner, derav i 1938 ep
gking pa 11 millioner. Lande_ts samlede inntekter gav
turisttrafikken utgjerde i 1938 1a}t 78 millioner. Sammen-
holdt med vére sterste eksportartikler ser vi at sild og fisk
innbrakte henimot 80 millioner, papirmasse 92 millioner
og metaller 126 millioner. Det kan ikke vare tvil om at
en rask utbygging av vdre store vegtrafikkarer vilde stimu-
lere turisttrafikken sterkt og kanskje i lopet av fa ar bringe
den pa heyde med Var storste eksportinteresse, metaller.
Oket turisttrafikk vil bety bedre lgnnsomhet for vart
jordbruk, som fer krigen hadde stor overproduksjon. Det
vilde — som en av vare handelsministere si — vere lonn-
somt om var reisetrafikk fra utlandet vokste seg sa stor
at utlendingene kunde fortaere her i landet vart overskudd
av forskjellige produkter. En av vare landbruksministere

.sa en gang at no kjeper vi kraftfor fra utlandet og sender

ost tilbake for en pris som til dels er mindre enn kraftforets
kostende.

vart land har mange andre muligheter for vekst og
utvikling som er likesd narliggende som turisttrafikken.
Men den forste betingelse er gode kommunikasjoner —
forst og sist gode veger — som kan formidle transport av
personer og gods pad en bekvem, hurtig, billig og trygg
mate.

Det nermeste mal for var vegbygging ma vere a skaffe
oss et sammenhengende, grovmasket nett av gjennom-
gangsveger over hele landet med utstyr som i hvert fall ikke
er darligere enn det jeg har antydet for vegkategori 2, og
stammen i dette nett ber vere vare forkjorselsveger. Det
endelige, men noe fjernere mal, md vere gjennomgangs-
veger av sddant utstyr at trafikken kan avvikles som den
gikk pa lgpende band.
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| UNDERSOKELSE AV SNOSKJERMERS EVNE TIL A SAMLE SNO

Av overingenior H. W. Paus.

I ,,Meddelande fra Statens Vaginstitut’’, Stockholm nr. 67,
er i en nettopp utgitt avhandling ,,Nagra undersdkningar
av sniskdrmar’’ gjengitt resultatet av amerikaneren E. H.
Finneys forsgk vedkommende sneskjermers evne til 4 samle
sng.

Liknende undersgkelser er sa vidt vites enno ikke foretatt
her i landet, og da de ogsa har interesse for oss, skal i korte
trekk gjengis resultatene av prevene.

Sneskjermer ble studert gjennom -modellforsek i vind-
tunnel. Modellskalaen var 1 : 24 og ,,sneen’ bestod av en
blanding av finmalt glimmer og hevispon av en meget lett
tresort.

P& nedenstaende figurer er vindretningen angitt ved piler
for skjermer av ulike typer. Innenfor et visst omrade er
vindhastigheten nedsatt s& meget at sneen avsetter seg.
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Begrensingen av dette omrdde ble bestemt ved hjelp av
pitot-rer.

Resultatene av forsekene sammenfattes saledes:

1. Hver type av sngskjerm gir en karakteristisk hvirvel
som er konstant for hver vindhastighet, skjermens heyde
og utferelse. Avstanden fra skjermens fot til hvirvelens
slutt varierer med skjermheyden og er omtrent 15 ganger
skjermens heyde for dpne skjermer med vertikale eller
horisontale sprinkler. For en tett skjerm er denne av-
stand 10 ganger skjermhsyden.

Storrelsen og formen av hvirvelen bestemmer storrelsen
og formen av den fullt utviklede fonn. Grunnformen
for sa vel hvirvel som fonn er en stremlinjeformet kurve.

3. Apningsprosenten 50 er mest effektiv.
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Fig 4 Virvelormrcoets Jerngoe.

4, Ligger skjermens underkant mer enn 30 cm over marken,
minskes effekten ved stor vindhastighet. 15 cm heyde
gir det beste resultat.

5. En hellende skjerm gir mindre hvirvel og fonn enn en
vertikal skjerm. En helling av heyst 30° med vinden
medferer imidlertid at skjermens fot blir snefri.

6. Beliggenheten av fonnens heyeste punkt varierer med
vindhastigheten og sneéns volumvekt. Den kan ligge
hvor som helst mellom skjermen og avstanden 2/3 av
fonnens lengde. Fonnens endepunkt ligger i konstant
avstand fra skjermen.

For evrig innvirker — ifelge Finney — tette skjermer
pa fonndannelsen saledes at snesen ved liten vindhastighet
avsetter seg innenfor hele hvirvelomradet. Er hastigheten
stor, samler sngen seg naermere skjermen. Ved dpne skjermer
feier vinden gjennom skjermen og ferer bort sneen nar
vindhastigheten blir tilstrekkelig stor. Hvirvelen pavirkes
derimot ikke av vindhastigheten hverken med hensyn til
form eller storrelse.

De her meddelte resultater er som det vil sees, bygget pa
laboratorieforsek, men det vil jo i marken kunne gjore seg
gjeldende andre forhold ved en skjerms virkemdte enn i
laboratoriet. Resultatene bor derfor sees under denne syns-
vinkel.
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LANDSLAGET FOR REISELIVET I NORGE GJENNOM 40 AR
1903—1943

Under den foran nevnte titel har denne institusjon sendt
ut et jubileumsskrift med et rikt og avvekslende innhold
samt ledsaget av utmerkede bilder. 1 dette skrift gis i en
knapp og klar framstilling sa 4 si et tverrsnitt av hele turist-
trafikkens utvikling i vart land. Det klargjer ogsd hvordan
landslaget gjennom de siste 40 & — fra den beskjedne
begynnelse i 1903 til i dag — har bidratt gjennom sin

Oversikten over de til Norge i 1938 ankomne utlendinger
(altsa ikke bare turister) se nedenstaende tabell.

Beregningen av den gkonomiske verdi ble utfert sa
grundig som det lot seg gjere med de kilder som var for
handen og den konkluderte for 1906 med felgende opp-
stilling:

1. Passasjerfrakter og kosthold pad norske

virksomhet til & fremme turisttrafikken og til & ske de ; :
inntekter landet har av denne. Det er betegnende at turist- ﬁ'éfzmp o}:/;lrd N%rdsjgri?se‘u't' R e kr. 450000
naeringen, sett i sammenlikning med vare eksportnaringer, i THAd e pp g g 7370000
inntok plassen som nr. 4 i rekken, nar man rangerer disse 3 ]?lnt d' “ht -tél.]ér' 'O‘ g stachter """" " 1200 000
etter den inntekt de bringer landet. Turisttrafikken, opp- {(te” o s e e e " 113600
lyses det, brakte vart land 12 mill. kr. i aret 1906, mens - Jakt og sports lstel R vt il " 85000
belgpet i 1938 var nadd opp i 78 mill. Kr. g E%St{.téfllgfé]sfeg t:rfsgt?rsuzrrlmekjgepr ...... £ 1500008
- ‘1 . 3 . DC ULEiarnddaske wuariscwers INnnK|igp ... "
Gt “IGies LiEAsonT aaneskamcts HMar, wibtide: 7. Vinterturistsesongen .................. iy 300000

for skal nevnes: :

Propaganda og reklame innenlands og utenlands, hotell-
folks utdannelse, hotellkredittspersmalet, skjenkerett-
spersmalet, jakt og sportsfiske, turistsesongens forlengelse,
vinterturisttrafikken, turistkongresser, hesteskyss og biler,
dampskipsfart, flytende hoteller osv.

Best belyses bade landslagets viktige posisjon nar det
gjelder turistnaringens fremme og dessuten turisttrafikkens
betydning for vart land gjennom det korte kapitel i heftet
som omhandler statistikken. Et utdrag av dette avsnitt
gjengis nedenfor:

Den forste norske turiststatistikk ble utarbeidet av
Det Statistiske Centralbyrd i 1902 etter oppgaver inn-
hentet dels gjennom Poststyret, dels gjennom byréet selv.
Med denne statistikk som forbilde ble der av ,Reise-
foreningen’’ (Landslagets opprinnelige navn var Foreningen
for Reiselivet i Norge) tatt opp en turiststatistikk for
1906 og en for 1912. Statistikken var dengang basert pa
skjemaer som de reisende fylte ut selv ved inn- og utreise,
0g den omfattet bare sommermanedene.

Fra 1930 har vi fatt helarsstatistikk, bygd pa oppgaver
fra samtlige passkontrollerer, og fra 1. januar 1937 ble
1glen statistikken lagt om, nemlig fra & vere en turist-
statistikk til & bli en reiselivsstatistikk. Etter 1937 om-
fatte_r derfer de statistiske oppgaver alle ankomne ut-
lendinger, ikke bare turistene. Ved 'denne forandring
ful%te Landslaget det system som ble anvendt av andre
and. ;

Den forste turiststatistikk — 1902 — befattet seg ikke
med den gkonomiske side av turisttrafikken. Fra 1906
ble det imidlertid ogsa tatt hensyn til denne side av saken
og senere har gkonomien, dvs. turist- og reisetrafikkens
avkastning, vert vigd en stadig stsrre oppmerksomhet.
En sammenlikning mellom statistikken av 1906 og statistik-
ken for 1938, som var det siste normale ar, gir en klar be-

kr. 12041 000

som saledes var landets inntekt av den egentlige turist.
naring i dette ar.

Angaende statistikken for 1938 skal bemerkes at bereg-
ningen av hvilke belgp som hvert ar ble lagt igjen i landet
kunde variere med forholdene. Forst og fremst var det jo
en klar sak at turistene fra de flytende hoteller ikke la
igjen s& mange penger her i landet som de ,,lgse” turister.
Turister med forholdsvis store tall i antallet av passasjerer
fra turistskipene kunde sdledes gi en darlig fasitt, dersom
antallet av turister som benyttet landets egne samferdsels-

midler og hoteller gikk ned.

Beregning av den okonomiske verdi.
1. Passasjerfrakter med norske ruteskip.

Ifglge passkontrollens oppgaver kom i 1938 i alt 32711
utenlandske reisende med norske ruteskip til Norge.
(26521 i 1937.) e

I samrad med vedkommende dampskipsselskaper er der
fastsatt en giennomsnittspris for hver enkelt rute idet en
har tatt tilberlig hensyn til at en del av de reisende har
reist p4 annen plass eller l_1ar nytt godt av moderasjon ved
fellesreiser, billigreiser o. lign.

En er da kommet til det resultat at de utenlandske
reisende i 1938 har betalt i passas;erfraktgr med norske
ruteskip til og fra landet et samlet belep pa kr. 8 549 350,

som rundes av til kr. 8 550 000.

2. Hotell- og reiseutgifter innen landet.

Der kom i lgpet av aret 1938 tilsammen 222 582 utep_
landske reisende til Norge (de flytende hotellers passasjerer
ikke medregnet). 725 passasjerer fra de flytende hotelle,

l¥snin et agjiideerrs ofigming 1VHMSREE T SEUFRY oppgis & ha forlatt disse skip i Norge for & fortsette reise
tistik 4 n
i ARSI i - ey at et over land. Det antall utlendinger som har benyttet norske
i dret 1886 ankom 13569 turister til landet hoteller og norske kommunikasjoner (for sd vidt som de
— 1887 15 747 e o ikke har fert med egen bil) pa sine reiser i Norge i fjor’
— 188 16776 L kan derfor settes til i alt 223 307. : .
— 1902 | 20827 ML/ Sa vel billett- som hotellprisene har gjennomgaende
— 1906 . 34200 ey vert de samme som foregdende 4r, liksom systemet megq
Oppgave over de til Nor(\‘
| . '- \ ; T
Svensk | Darnsk | Islandsk | Finsk | Britiskk | Tysk Holl. | Belgisk | Fransk | Sveits | @sterr. | gy
Med: g ! 5508 | 735 | 218 | 551 | 537 | 357
jernbane ......... | 48415 6138 143 2281 2972 2
reteskip ..., 3002 | 18550 | 493 104 | 13841 | 4118 | 1467 284 576 146 82 |
andre skip ........ 1280 139 1 41 | 23485 | 12859 | 801 285 | 1246 328 3 1
AT e ey ‘ 80604 | 2836 12 149 1000 546 | 335 144 237 110 12 .
IRy et (A Sl o b L 74 | 73 —_— . 67 95 6 8 5 6 == -
m.bat og til fots .. | 2661 | 74 5 | 3635 136 181 64 20 | 45 14 5 |
T N e | 136036 | 26710 | 654 | 5210 | 41500 | 23322 | 3356 959 | 2658 | 1141 | 459 | OB
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" billigreiser og annen form for moderasjon har veart det

samme som tidligere.

Man finner derfor fortsatt & kunne regne med et samlet
belop til hotell- og reiseutgifter innen landet pd gjennom-
snittlig 25 kr. pr. degn, og at oppholdets varighet frem-
deles kan settes til 10 degn pr. person i gjennomsnitt.

For de 223307 utlendinger far en da pd denne post
kr. 55 826 750 som rundes av til kr. 55850 000.

3. De uatenlandske reisendes innkjop.

Anslagssummen for turistenes innkjep secttes til det
samme som for 1937 — kr. 25 pr. reisende i gjennomsnitt.

For de 223307 utlendinger far man da pd denne post
kr. 5582 675, som- rundes av til kr. 5 600 000.

4. Utenlandske flytende hoteller og private lystfartoyer.

Landets inntekter av de utenlandske flytende hoteller
og private lystyachter ansettes slik:

a) Skipenes innkjep av proviant (ifelge opp-

gaver fra tollvesenet) ......... s kr. 175000
b) Skipenes innkjep av vann 08 olje (ifelge
oppgaver fra tollvesenet) .............. ,» 100000
¢) Havneavgifter og kaipenger ............ ,, 100000
d) Los- og kjentmannspenger samt tollvakt ,, 500 000
e) Passasjerenes overlandsturer og utflukter
(43670 2 50) .....oiiinn e ,» 2183500
f) Passasjerenets innkjep (éls 670]:]&2(35) erie 1091 750
r lystfartoyenes vedkommer
2 il:n?ﬂek)t,ene ti]}i ........................ s 200000
kr. 4 350 250

som rundes av til Kr. 4 350 000.

mmen for, passasjerenes utflukter ble i'statistik-

Anfsol?glsgt';Z redusert fra 70 til 60 kr., i 1933 til 55 og i
ke;; £il 50 kr. Anslagssummen for turistenes mgkjag ble
934 & ikcken for 1932 redusert fra 50 til 40 kr., i 1933 til

i stati 1 i 1 25 kr

25 i 4 til 30 og i 1935 ti I. .

R [lt ltggét i betrakgning har man funnet a burde fastholde
angagssummenc fra i fjor med 50 kr. pr. person for land-

turer 0g 25 kr. for innkjep.

5. Norske turistskip.
konferanse med vedkommende norske dal_npsklps-
lEl:ztgeroget samlede belgp som utenlandske turister har
%(:atsalt for sine reiser med norske flytende hoteller i norske
farvann i forrige sesong beregnet til kr. 1176 400. Hertil
[a Ves 75 kr. pr. person for landturer og innkjep pa samme
eg% som for utenlandske turistskips vedkommende. Dect
lsginecde pelop pd denne post blir da kr. 1 332 925, som
rundes av til kr. 1 350 000.

6. Sportsﬁskﬂ. | !
ummen for utlendingers sportsfiske i Norge om-

f t/?nrslzsigssvel leieavgifter som ‘andre inntekt?r PR
fﬁrbeindelse med sportsfisket sasom spostsfiskernes inn-

i forskjellig slag, oppforelse og vedlikehold av egne
l\jiﬁaefvanleggj avg fiske'plasser, laksetrapper osv., derimot
ikke fiskernes reise- 0g oppholdsutgifter, idet disse allerede
:ar tatt med i statistikken under andre poster.

1938 ankomne utlendinger.
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Det er et beklagelig faktum at laksefisket i Norge som
sportsfiske betraktet er gatt sterkt tilbake i de senere ar.
Man har funnet etter hvert & burde redusere denne post i
statistikken, sdledes i 1929 fra 700 000 til 600 000 og i
1930 ytterligere til 400 000. Landets inntekter av sports-
fisket anslds i 1938 til det samme som i de narmest fore-
gaende ar, nemlig kr. 400 000.

7. Post-, telegraf- og telefoninntektene.

Post-, telegraf- og telefoninntektene har vanlig vert
anslatt til ca. 7 kroner pr. reisende. Man far da i ar pa
denne post kr..1 883371, som rundes av til kr. 1900 000.

Sammendrag.

Som det endelige resultat av de beregninger og anslags-
summer som forekommer i postene 1—7, oppferes saledes
som landets samlede inntekter av den utenlandske reise-
trafikk i 1938:

1. Passasjerfrakter med norske ruteskip til

ogiiraliNorge .. TN ISRty SN L o kr. 8550000
2. Hotell- og reiseutgifter innen landet ... ,, 55850000
3. Utenlandske reisendes innkjep ........ ,, 95600000
4. Utenlandske flytende hoteller og private

lystiyachter -w . . 80 00 6w Sivainll NG S ,» 4350000
5.0%Norske tlristskip. . . /L5 i SN ,» 1350000
6:4:8portsfiSken - o\ 5 A A B T L " 400 000
7. Post-, telegraf- og telefoninntekter .... ,, 1900000

Sum kr. 78 000 000

Denne sum fordelt pa samtlige i 1938 ankomne 269 053
utenlandske reisende utgjoer ca. 280 kroner pr. reisende.

Landets antatte inntekter pr. utenlandsk turist i de
senere ar har stilt seg slik:

1R AR T o M kr. 572
186, LS e L T AR ., 484
113, el e e e o S . 415
1825, . Tyl L e “rl, (0 " 402
1830 . o AW o = U RS CT . 462
1830, . Feapu L Os e Yk ihio e . 442
1937, L e S L . 307
1037 NIFRANE e ol . 379
1993 . g S AN N . 319
1934 - APl DR o O ., 305
1935 . Loy 8l 5 U RIS il i
1936 , Lok i s« ol . 291
1937 e 1 T e ., 281
L T LT A e R . 280

Nér gjennomsnittsinntekten varierer sd sterkt, skyldes
dette foruten det endrede prisnivd ogsad en forskyvning i
forholdet mellom antall vanlige reisende og antallet pas-
sasjerer med utenlandske turistskip.

For 1938 er forholdet folgende:
De alminnelige reisende antas & ha lagt ned (post 1, 2,

3, 6 og ca. */s av post 7) 71 500 000 kroner eller ca. 327 kroner
pr. reisende, mens de utenlandske flytende hoteller og

3 | !
!Tsje :. | Italiensk | Spansk Russ. Polsk Estl. | Balkan | Nordam.| Sydam. | Asiatisk l Afrika | Austr. | Statslese Sum
| |
E | T |
534 332 60 76 272 403 268 | 4740 ‘ 212 233 211 | 207 118 | 175830
137 116 64 5 83 | 450 . B8 hn8lie | W 152" || 282 " 204 [, -39 52 142
124 303 25 65 | 1416 12| 217 | 3581 | 35 23 | 60 16 7 | 46471
117 103 5 = 25 44 25 625 | 133 35 38 10 = | e
2 | 4 NS 1) ) ‘ R R T e o e, 371
19 |l e 38 17 Sl A3 Qe = 2 — | 7048
933 862 | 154 | 146 | 1834 | 526 | 571 | 17188 | 461 | 460 | 541 | 534 | 164 | 260053
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deres passasjerer antas & ha lagt ned (post 4 og ca. !/, av
post 7) 4 700 000 kroner eller ca. 100 kroner pr. turist.

Norges samlede inntekter av den utenlandske turist-
trafikk ble i

1906 MansIat tEtilllca L Thw. 5 F b L TR o . . kr. 12 000 000
A s ALAsa o i gy 5 % N 21000 000
023wy = F BN AT e RNy ,,» 16000000
10T e e = il £/ AN ~ 20500 000
0 A T R S ” 24500 000
861 SIS e e T "’ 24500000
I, Al IS ST R . SN U L " 23250000
R I T s s T Btrw, i K - ”’ 24750000
iy g N G R ” 26750000
TSE01 I Sl S Bl ) sl ey "' 35450000
St e 22 0 e S gl TU ”’ 28 550 000
[T s 5 T R T I T SO "’ 29 250000
PORIMEE P, )  e S TE ML ”’ 30 300000
o5 AR M o AL B e . 34350000
T i el SN S » 38350000
0 T, M I IS PR ”’ 47800 000
POEAM TS R e Tl B T s . 67350000
0 L R T . > 78000000
O T A g e e e ¥ors ol e e » 12200000

Norges samlede import androg i 1938 til 1 188 436 000 kro-
ner. Eksporten androg samme ar til 786 746 000. Der var
altsd et eksportunderskudd pa 401 690 000 kroner.
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Til dekning av dette underskudd i var handelsbalanse
var der inntektene av handelsflaten, hvalfangsten og
reisetrafikken.

Reiselivets, plass blant vare eksportneringer framgar av
nedenstdende oppgave over reisetrafikken sammenliknet
med en del av vare viktigste eksportartikler.

Norges eksport innbrakte av:

Metaller ....... ... ... ... oL, ca. kr. 138000000
Papirmasse ................ ... . w5 104000000
SV 10Z FISK o oo ool ok shene o o2t + o che & ok e 51 s, 85000000
Reisetrafikken ...................... . 18000000
Papir 0g papp ................oin » 67000 000
Kunstgjedning ...................... w 53000 000
Skinn og huder ..................... S 5, 49000000
IMAIMER 5. . sows o o 0% M - e cnd s grene % 5 5, 49000 000
HleLMeti kI o = 8 g B Ll b ke cna- w5 30000 000
TIRCIASTIN. Sl e YR ok Rre) - ool R ke Ko ., 13000000

Det er & hape at vart land snart kommer ut av de vanske-
lige forhold som no rdder og at vare naringsgreiner atter
kan fa virke fritt og uhindret. Turistn@ringen var, som
det vil ses, for krigsutbruddet i en rivende utvikling og
man hadde grunn til & tro at toppen ikke pa langt ner var
nadd. Nar no om kortere eller lengere tid forbindelsen igjen
skal knyttes, er det godt 4 vite at landet star rustet med et
sa hensiktssvarende moderne og vel innarbeidet apparat
som Landslaget for Reiselivet i Norge er, til videre fremme
av turistneringen.

DET SVENSKE AKTIEBOLAGET VAGFORBATTRINGAR 25 AR

Nr. 26 for 23. desember 1943 av det svenske tidsskrift for
kommunikasjonsvesenet ,,Vdgen” inneholder en meget
leseverdig artikkel i anledning av ovennevnte bolags 25 ars
jubileum™i juni 1943.

Da det i jkke liten monn kan tilskrives nevnte bolag og
g:lets f_remrakende leder fra starten i 1918 og til 1941, sivil-
ingenier E. Paul Wretlind, at de svenske veger i dag pd

en sa utmerket mate hevder sin plass i transportformidlin-
gens tjeneste tror vi det har interesse ogsa for norske lesere
4 bli nermere orientert angdende bolagets virksomhet i
de forlgpne 25 ar.

A/B Vagforbattringens stiftelseserklering angir at ,,bo-
lagets virksomhet tar sikte pa a leie ut vegmaskiner, utfare
vegvedlikeholds og vegbyggingsarbeider samt annen virk-
somhet i tilknytning hertil”.

Bolaget utfarte imidlertid i de ferste ar av dets virksom-
het ikke sa mange oppdrag av heromhandlede art som det
kanskje hadde hapet pa, idet forstdelsen av disse arbeiders
betydning enno ikke var vakt i tilstrekkelig grad.

Direkter Wretlind hadde det imidlertid klart for seg at
det [a mange oppgaver pa vegvesenets omrade, som ventet
pa sin Igsning og han utvidet derfor firmaets arbeidsfelt
til ogsd 4 omfatte konsulentvirksomhet. Han tok ogsa
initiativet til lgsning av mange aktuelle problemer pa
vegvesenets omrade, bl. a. kalkulertes utgiftene for en rekke
vegplaner liksom det ble foretatt en rekke undersgkelser
for overgang fra naturalvedlikehold til vedlikehold for
vegkassens egen regning.

Ved ansettelsen av egne vegkonsulenter i styrene for de
forskjellige len bortfalt imidlertid litt etter litt bolagets
konsulentvirksomhet, men samtidig kunde den egentlige
enjreprengrvirksomhet utvides.

Vegvedlikehold med firmaet som generalentreprener var
enno langt inn i 1930-arene selskapets kanskje mest verdi-
fulle arbeidsomrade.

Selv om disse vedlikeholdsoppdrag i og for seg ikke
brakte storre fortjeneste gav de imidlertid bolaget anled-
ning til gjennom de faste avdelingskontorene ute i distriktene
a komme i kontakt med forefallende vegbyggings- og veg-
forbedringsforetagender.

Vegvedlikehold pd generalgntreprisebasis har for lengre
eller kortere tidsrom veart utfert i vegdistrikter og byer
med en sammenlagt veglengde pa ca. 520 mil.

Ved bilismens gjennombrudd og ved at vegvesenet
parallelt hermed ble tilfgrt stadig skete inntekter av bil-
beskatningen, fikk A/B Vagforbattringar sin sjangse til
4 gjere en storre innsats pa vegbyggings- og vegdekks-
omradet. Med kravet pa gode veger fulgte for bolaget stadig
gkete oppdrag. Ikke alene anlegg av veger, men ogsa
arbeider med steinsetting samt betong- og asfaltdekker
av forskjellig slags ble utfart pa forskjellige steder i landet.
Allerede i 1920 utferte firmaet sitt ferste steinsettings-
arbeid og i 1924 den forste betongveg med det moderne
utstyr som slike veger krevde.

Ved siden av arbeider for vegvesenet pa landet utfartes
likeledes i byene anlegg av gater, ledninger og lignende ar-
beider.

No for tiden driver bolaget en meget mangesidig virk-
somhet innenfor veg- og vannutbyggingsfaget. Serlig i
siste halvdel av 1930-tallet har firmaet, takket vere kjop
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av moderne maskiner og passende utdannelse av personell,
kunnet péta seg og heldig utfore oppdrag av forskjelligste
slag.

Ogsa i forsvarets tjeneste har bolaget gjort sin innsats,
saledes har det i arene fra 1936—39, ved hjelp av moderne
arbeidsmetoder, forestdtt utbyggingen av landets forste,
storre flyplass.

Firmaets navn — A/B Vigforbittringar — gir imidlertid
bare et ufullstendig bilde av firmaets nuvarende virk-
somhet, idet denne no spenner over nar sagt samtlige
greiner innen veg- 0g vannutbyggingsfaget.

Utviklingen gjenspeiles ogsd i selskapets okonomiske
utbygging fra starten og til i dag. Fra en beskjeden aksje-
kapital pd kr. 30 000 ved starten oket den langsomt, men
sikkert til kr. 400 000 i 1929 og kr. 750 000 fra 1937. Hertil
kommer forskjellige fonds pa i alt kr..545 000.

Det er imidlertid ikke bare det svenske marked som har
vart firmaets virkefelt. Det har ogsé utfert forskjellige entre-
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priser bade pa Aland og i Finnland, i sistnevnte land dog

1 samarbeid med det finske bolaget Oy Viarecta A/B.

Sammen med Svenska Entreprenad A/B har det ogséd ut-

fartgbetydelige bruleggingsarbeider i Italia i &rene 1935
39.

Ingenior Wretlinds store betydning.

For oss norske vegingenigrer er det en stor glede ved
denne anledning & minnes ingenier Wretlind, som vi kjente
bdde fra hans arbeide med de svenske veger — fra hans
utallige artikler i tidsskriftene og ikke minst fra hans per-
sonlige opptreden ved de mange felles vegmater i de nor-
diske land. Disse, for oss sd betydningsfulle meoter, kunde
vi vanskelig tenke oss -uten med Wretlind som deltager,
ofte leder, og som den kyndige elskverdige og alltid inter-
esserte formidler av alle vegtekniske framskritt landene
imellom. I den periode det her gjelder vil Wretlinds navn
std i var erindring som et av de aller forste i de nordiske
land. A. Baalsrud.

NYE VEGNORMALER I DANMAR

Av dipl.ingenior Otto Kahrs. ;

Det danske Arbeidsdepartement har den 10. august 1943
utgitt nye ,,Vejregler — Normer for Anleg, Udvidelse og
Ombygning af Veje, Gader og Stier'”. Det er en 37 siders
bok pluss 28 helsides illustrasjoner til slutt.

Forslag til reglene er utarbeidet av et mgemerptvglg med
overveginspekter Helsted som formann og sivilingenior
Einar Egebo som sekretzr; denne har holdt et foredrag om

fene i Ingenierforeningen i Kebenhavn, hvor de motte
regtbﬂr- Stadsingenigr Forchhammer mente at de var
mOk’cisk talt uanvendelige i Kebenhavn og sivil-ingenier
Pra’ " Kristensen framholdt at de vilde ha vert gode for
Ka 15 ar siden, men no var verdilase og vilde vare skade-
1.0/ hvis de utskjet en virkelig reform, mens avdelings-
g, igr Jens Johansen mente at de i mange henseender
lngenode italge Kristeligt Dagblads referat den 14. desember.
Va; galle tilfelle burde et utdrag av reglenes hovedpunkter

re av alminnelig interesse for vare lesere.
vzeDe utgjer bindende normer for alle danske veganlegg med
tatsbidrag og kan bare tillates fraveket: ,,hvor sarlige
?:arhold saasom vanskelige Terren — eller Bundforhold
el(l)er Tilstedeve@relsen af Bebyggelse, vil forrykke Pro-
‘oktets okonomiske Grundlag i en Grad, der ikke staar i
5 elig Forhold til, hvad der ferdselsmassigt og navnlig
l-!{cnker%ledsmzessig kan opnaaes ved fuld Gennemforelse af
= lernes Bestemmelser”. Sikkert et utmerket prinsipp,
sRée%enge det handheves kraftig overfor alle s@rinteressenes
ARSEOD. ik 1 iktigste leggend
ckerheten er reglenes viktig grunnleggende
riﬁ:{ggélsizdke;lanleggelsfm gés ut fra en bestemt. kjare-
Easﬁghet’ som bestemmer kurveradier, bakkeavrundingenes
storrelse og frie lysvidder og en bestemt frafikkapasitet —
bygd pa trafikkens storrelse ved anlegget under hensyn
tilgdens sannsynlige utvikling. — Den er bestemmende for
breddeutmalingen — der forutsettes trinvis utbygging, med
ervervelse av de nedvendige arealer for senerc utvidelser
straks eller ved byggelinjeservitutter. Y '

Reglenes annet hovedprinsipp er det trafikkokonomiske
som liksom i Sverige no ogsa lovfestes i Danmarvk i folgende
utforming: ,,Ved rojekteringen ber (det departementale
bor er vel at forstaa = skal) tilstrebes at summen af An-
legsutgifterne, de kapitaliserede Utgifter til Vedligeholdelse
og Trafikanternes Transportutgifter bliver° Minimum”’,
Det er jo ogsd et helt ut berettiget krav bade nasjonal-
gkonomisk og trafikkmessig, si meget mer som det i Dan-
mark som hos 0ss, er biltrafikken som betaler gildet; for-
hapentlig blir det ikke lenge for vi ogsd far en tilsvarende
bestemmelse ikke bare pa papiret, men etterlevd i praksis.

Den ovenfor nevnte bestemte kjgrehastighet defineres
som den maksimalhastighet, som en veg under gunstige

veg- og trafikkforhold vil kunne befares med. Den nor-
meres som folger

Landeveger (dvs. hovedveger) som er avmerket

som hovedveger (dvs. har forkjersrett) ... 100 km/time
Landeveger, der uten & vere hovedveger,

danner forbindelse med kjopsteder eller

mellom disse og hovedvegene, eller lande-

veger, som i trafikal betydning ma like-

stilles med disse

Stilles med disse ........0.... ... . ... .. 80. | ——
Ovrige landeveger ....................... y O ey
Biveger (dvs. bygdeveger), der er av stgrre

By dnm Y R T L T Y
Ovgigerbilverer I N o e NATNS 40 —j:—

For sa pass billig terreng som vanligvis det danske, fore-
kommer en disse tallverdier noksi knapt tiltatte, s& fort
utviklingen har gitt. Det mé vel vare rimelig 4 ga ut fra
at ovennevnte tall gjelder prinispielt ogsd for bebygde
omrader, og veger som forventes opprykket i hoyere klasse
skal utbygges etter denne tabell.

Hva trafikkens sterrelse angér, regner normene med
3 klasser: .

A Veger med mindre enn 300 kjereteyer pr. time
B == 300 til 600 Do L%
C —,— mer enn 600 - ——

_Der skal i ferste rekke tas hensyn til den maksimale
timeferdsel, der forekommer med noenlunde hyppighet.

Det oppgis at denne varierer mellom 8,6 og 18,99% av
degnferdselen ‘

300 kjoretoyer pr. time altsa til ca.
600 o oy

i e Lo

» i3]

1600—3500 pr. degn
3200—7000 —,—

Hvis ,en Vej paa Grund af sin Beliggenhed, f. eks. i
Narheden af en stor Virksomhed eller et Udflugtssted
periodisk kan blive utsat for serlig stor Ferdsel, skal der
ennvidere tages Hensyn hertil”. (Sportsplasser er ikke
nevnt blant eksemplene.)

,»,Der maa desuden regnes med den sandsynlige Stigning
af Ferdselen.”

For gruppe B (se ovenfor) skal kjerebanen ha mer enn 2
vognbaner, for gruppe C minst 4. For gruppe B ,ber
sykkel- og gangstier og eventuelle ledninger (NB!), bort-
sett fra veger med egentlig bytrafikk (det betyr vel i by-
messig bebygde strgk?) plaseres som for 4-sporet kjerebane,
selv. om denne inntil videre bare utferes som 3-sporet,
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idet plass til framtidig overgang til 4 spor legges i ban-
kettene mellom kjorebane og sykkelsti.

Kapasiteten for en 2-sporet sykkelsti settes til 2000
syklister/time, for hvert ytterligere spor 1500 i tillegg,
hvor sterk ferdselsregulering bare 1200. For utfartsveger
o. lign. minst 3 spor.

Sykkelstier skal prinsipielt anlegges for alle forkjersels-
veger og sterre sammenhengende andre hovedvegregulerin-
ger, men kan slgyfes hvis der er mindre enn 300 syklister
pr. degn. Ellers bar sykkelstier i hvert fall anlegges nar der
er mer enn 500 syklister og 300 kjoretsyer pr. degn.

Rettlinjer over 3 4 4 km ber unngés og de estetiske krav
til traséen er ofret det meste av 1/d.

Sterste overhgyde i kurver er 6 9; og minste tillatte

-radius og forlangte synsvidde er:

Hastig-

het km/time 100 90 80 70 60 50 40
Radius m 520 430 340 260 190 130 85
Synsvidde m 240 200 190 160 140 100 70
Forutsatt —

friksjons-

koeffisient ... 0,4 04 035 0,3 025 0,25 0,25
Reaksjonstid sek. 0,75 0,75 1 1 1 1 1

Minste radius
bakketopp m 5000 3500 3500 2500 2000 1000 500

Minste radius bakkebund halvdelen av verdiene for
bakketopp.

Som normalradier skal anvendes:

Landeveger avmerket som hovedveg uten sykkelsti 1200 m
med 1000 -

Landeveger, der uten & vere hovedveger ....... 800 -
Ovrige landeveger ................iieiiiiinns 600 -
Biveger av storre betydning .................. 250 -
OVrige bIVeger .......coiieiienerunnnneecnnn. 125 -

_Radier over 2000 m ber ikke anvendes unntagen hvor
vinkeldreiningen er under 3° og overgangskurver skal ikke
anvendes. Disse bestemmelser er stikk motsatt av de
nyeste tyske erfaringer og regler og dette bunner vel i en
forskjellig vurdering av bilenes kjoreegenskaper. Kjor-
selen pa rett linje er alltid behageligere enn kjorselen gjen-
nom en kurve, star det i de danske regler 1,14 stk. 8, mens
f. eks. Ostwald (Trassierungsgrundlagen der Reichsauto-
bahnen s. 120) hevder det motsatte, liksom Koester (samme-
steds s. 18) og ogsd Lubert (sammesteds s. 35) m. fl. mener
at den sterst mulige kurveradius er & foretrekke. De tyske
regler foreskriver overgangskurver for alle radier opptil
3000 m og anbefaler dem for storre og sier at stoerre radier
enn minsteradiene overalt bade er tillatt og ognskelig bade
av trafikkmessige og estetiske hensyn. En kunde fristes til
4 undres pa om praktiske kjoreforsgk over kurver pa f. eks.
5 km og oppover ikke vilde endre oppfatningene; begge kan
1allfall 1kke vere riktig eller gjelder muligens det kjente
ordtak om smak og behag ogsd her? Forelgbig er ner-
verende referent meget skeptisk desangdende.

Maksimalstigning landeveger ...................
L T gvrige veger

Er der stor sykkeltrafikk, anbefales:

................. 50
....... 50

45 40 35 30
100 200 300 500

Kjerebanebredden 3,5 m for forkjorselsveger eller andre
med stor trafikk, eller hvor der er stor sykkeltrafikk i
kjorebanen; ellers 3 m.

Sykkelbanebredden 0,9 m pr. sykkel i bredden, dog
minst 1,8 m. Er der ikke sarskilt gangsti, forekes sykkel-
stiens bredde med 0,4 m.

Stigning ©/,
Stagrste balg?(elengde m

Gangsti minst

............................... 1,6 m
Parkeringsbane 2

2,3 m (eventuelt 2 m)
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Bankettbredder
Midtbankett mellom 2 kjercbaner 2,5 m (eventuelt 1,5 m
Bankett mellom kjerebane og sykkel eller gang-

Shil LRI RS, Ak T b e e I m (eventuelt 0,75 m),
Bankett mellom kjorebane og greft

......... 1I—1,5
= sykkelsti og gangsti .......... 0,5 n
naatd = sykkelsti og groft ............ 0,75 m

== gangsti og groft
,,Vegalen” (Skelrabatt (er en stripe utenfor veg-
groften, som ecies av vegvesenet)) ..... . .....
Avstand fra kjerebane til veggrense minst

n

0,63 m
..... 1,5 m

Det spors om ikke 2,5 mi er for snaut for midtbanketten
bl. a. ogsa av hensyn til planteveksten og 4 &4 5 m vilde
formentlig langt vare & foretrekke.

Utvidelsen i kurver foreskrives med:

Kurveradius........... m{ 50 60 75 100 150 200 300

Utvidelse cm pr. kjerebane

59 74 99 149 199 299 499
130 110 90 60 40 30 20

Fri heyde over kjerebanen (underganger f. cks.) minst
4 m, for helt underordnede veger tolereres 3,25 m; for sykkel-
stier 2,5 (unntagelsesvis 2,25) og for gangstier 2,2 m (unn-
tagelsesvis i ¥ bredde 2 m).

Veger av ringe betydning ber ikke fores tvers over be-
tydelige veger, men forskyves minst 50 m mot lyverandre
(for & tvinge igjennom forsiktigere kryssving).

Hvor 2 veger stster sammen, skal hjernene avrundes
med en radius pa 8—12 m. Spissere vinkler enn 70° bsr
ikke anvendes.

,,Rundkjersler ber bare anvendes, hvor tilnzrmelsesvis
like riktige Veje med stor Trafikkkapasitet skarer hver-
andre, eller hvor flere enn 4 Veje indmunder pd samme Sted,
og maa kun anlagges naar de belyses.”” Midtpartiets dia-
meter ber minst vere 40 m og (lokalinteressene og gjennom-
gangstrafikkens interesser kommer nok til 4 fere mange
drabelige kamper om det). ] f

Midtpartiet skal (NB!) vare utilgjengelig for fotgjengere.

Der er inngdende forskrifter over siktbarheten i veg-
kryss. Fra sidevegen som krysser en hovedveg med for-
kjorselsrett er kravene:
Hastighet pa hovedvegen

’ km/time
25 m fra vegkantenes skjaring

se m begge sider s
5 m fra vegkantenes skjaring

100 90 80 70 &
100 90 80 70 &

se m til venstre .......... 230 210 180 150 130
5 m fra vegkantens skjering,
se m til heyre ............ 160 140 120 100 9

Har forkjerselsvegen midtbankett, er enkelte av kravene
noe rimeligere.

Til slutt er der regler for vegenes utstyr med vegvisere
avstripning, gjerder, ledningsmasters anbringelse osv.
Merkelig nok er visstnok kilometrering, mile- og km.merkes
ikke medtatt.

De nye regler er sikkert et skritt framover sammen-
liknet med tidligere praksis; om skrittet pad alle omrader
er riktig eller langt nok, kan der som det framgir av det
foregdende vere meningsforskjell.

TRAFIKKDEPARTEMENT I

STEDET FOR ARBEIDSDEPARTE-

MENT

1 henhold til vedtak av 28 jaunar 1944 er det bestemnt:

Arbeidsdepartementets navn endres til Trafikkdeparte-
mentet fra 1. februar 1944 i samsvar med Arbeidsdeparte-
mentets forslag i foredrag av 28. januar 1944,

Samtidig har Ministerpresidenten beordret professor ved
Norges Tekniske Hggskole, generaldirektor Hans Skarp-
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lagen, til a overta bestyringen av Trafikkdepartementet
fra 1. februar 1944 med bibehold av sin stilling som general-
direkter for Norges Vassdrags- og Elektrisitetsvesen.
Generaldirektoren for transport, Hans B. L’orange er
samtidig utnevnt til trafikkrad fra og med 1. februar 1944
med bibehold & ledelsen; av generaldirektoratet for transport.
%

Professor ved Norges Tekniske Hogskole, Hans Skarp-
lagen, er fgdt i Larvik 8. sept. 1888. Grunnlaget for sin
tekniske utdannelse fikk han ved Skiensfjordens mek. Fag-
skole. I 1911 reiste han til Tyskland for & studere ved den
tekniske skole i Karlsruhe, hvorfra han tok eksamen i 1916,
etter & ha tatt artium i 1914.

I drene 1907 til 1911 var Skarphagen ansatt ved Drammens
Armaturfabrikk som verksmester, og etter studietiden virket
han som overingenigr hos A/S Watt, Oslo, til 1921. Deretter
var han driftsbestyrer i flere ar ved Vardal kom. Elektrisitets-
verk og ble s i 1926 ansatt av den irske stat som senior-
ingenior ved Shannon Power Development, hvor han var til
1930.

Fra 1930 til 1936 var Skarphagen overingenior ved Elek-
trisk Bureau, og er siden 1936 professor i maskinteknisk
fabrikkdrift og verkteymaskiner ved Norges Tekniske Hog-
skole. I 1942 ble han generaldirektoer for Vassdrags- og

Elektrisitetsvesenet. :

VEGDIREKT@RENS TITEL FOR- .

ANDRET TIL GENERALDIREK-
TOR FOR VEGVESENET

Ministerpresidenten har den 4. februar 1944 vedtatt at
yegdirektoratet omdannes til et Generaldirektorat for veg-
vesenet og at vegdirektor Andreas Baalsrud konstitueres

som generaldirekter.

NYTT KONTOR I GENERAL-
DIREKTORATET FOR VEG-
VESENET

| generaldirektoratet for vegvesenet (tidligere veg-
direktoratet) har man hittil hatt felgende avdelinger som
er tildelt hvert sitt spesielle arbeidsomrade:

1. Anleggskontor.
Automobilkontor.

i .

g:él;?&tt? og regnskapskontor.
Innkjppskontor.

Juridisk kontor.
Personalkontor.
Vedlikeholdskontor.
Veglaboratoriet.

Fr. ; 1944 er opprettet et statistisk kontor.
Heirs?ktle'n]iglrﬁred er &4 fA samlet under en ledelse ut-
arbeidelsen av de mange forskjellige statistiske oppgaver
som ma istandbringes vedkommende vegvesenet og veg-
trafikken. Enn videre er registret over automobiler og
vognferere, som tidligere sorterte under automobil-
kontoret, henlagt under det nye kontor.

Som kontorsjef og leder av dette er ansatt sekreter
Th. Havie. Hr. Havie er fedt 1895, var ansatt som
konsulatsekreter i Kiel 1915—16 og var i bankvirksom-
het 1916—18. Fra 1918 til 1922 var han sekreter i
Industriforsyningsdepartementet. 1 1927 tok han juridisk
embedseksamen og ble i 1928 ansatt som sekreteer i veg-
direktoratet, '

~
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NORDLAND PORTLAND

CEMENTFABRIK A5
1918—1943

Fabrikkanleggene 1940.

Nordland Portland Cementfabrik A/S ble grunnlagt i
1918 og kunde hgsten 1943 feire sitt 25-ars jubileum. I den
anledning har selskapet utgitt et meget interessant festskrift,
som innledes med felgende avsnitt om utviklingen i det
distrikt hvor fabrikken er beliggende:

Natur og neringsliv i Tysfjord.
Tysfjord i oldtid og middelalder.
Avsetning og bygdeliv i nyere tid.
Jektebruk og handelssteder.

Disse avsnitt av beretningen gir et meget leseverdig
overblikk bl. a. over virksomheten ved et storre nordlandsk
handelssted gjennom et lengre tidsrom.

Sementfabrikken i Nordland er nemlig beliggende pa
det gamle handelssted Kjepsvik i Tysfjorden, hvor det
finnes betydelige rastoffelter for sementfabrikasjon. Det
var forholdene under forrige verdenskrig som ga statet til
anlegg av sementfabrikken, men allerede siden 1906 hadde
lensmannen Johan Kokaas i Tysfjord interessert seg for
kalkforekomstene i Kjgpsvik og arbeidet med & sikre rettig-
heter til kalkleler med grunneiendommer med tanke pa
industriell utnyttelse av forekomstene.

11918 ble aksjeselskapet Nordland Portland Cementfabrik
dannet og etter at de nedvendige rettigheter til kalkfore-
komster m. m. var ordnet ble oppferelsen av fabrikkan-
legget pa szdasnes pabegynt .og driften ble igangsatt i
november 1920.

Selskapets 25-arsberetning inneholder en utferlig rede-
gjorelse om anleggsarbeidet og de vanskeligheter serlig av
gkonomisk art som var forbundet med dette og med fabrik-
kens drift i de ferste driftsar, vanskeligheter som det dog
lykkes & overvinne ved iherdig arbeid av selskapets ledende
menn. Fabrikken har no jevn avsetning for sitt produkt.
Dets vesentligste marked er Nord-Norge og det nordlige
Sverige. Selskapets adm. direkterer har veart ingenier
P. A. Beck til 1922, seinere oberst H. Finne. Direkter
Eiv. A. Nwss har den hele tid vart direksjonens formann.

VANNETS GRAVING VED
GLATTE MURER PA GRUSBUNN

For en tid siden ble en oppmerksom pd en sakkyndig
uttalelse av avdelingsingenigr Th. J. Selmer i vassdrags-
vesenet under en rettssak, hvor det ble hevdet at ,,glatte
murer pa grusbunn mot et elvelep alltid vil ramle ut — for
eller seinere — idet vannet har lettere for & grave under en
glatt mur enn under en mur med ru flate”.
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Avdelingsingenigren ble anmodet om en redegjorelse ved-
rorende forholdet og meddeler fglgende:

Etter Ganguillet og Kutters formel er hastigheten
v=CVR-]

Hvor C er en koeffisient (se Hiitte), / det relative fall og
R den hydrauliske radius. R varierer mellom gjennomsnitt-
dybden, og 2/z av gjennomsnittsdybden, ved det halv-
sirkelformige tverrsnitt.

Koeffisienten C er omvendt proposjonal med ruhets-
graden n.

n - C er noenlunde konstant ved de forskjellige verdier av
VR. For verdien, YR =1, er n-C =1 (tiln@rmet).

Av dette framgar det at hastigheten stiger med synkende
ruhetsgrad.

Da hastigheten gange tverrsnittet er lik vannmengden
ogsé gjelder for hver lamell i profil, vil vannmengden i de
enkelte lameller i tverrsnittet ske med synkende ruhetsgrad.
Eller djupélen, som gar der hvor hastigheten er storst, vil
danne sig der hvor ruhetsgraden er minst.

Oppferes der en mur i et elvelgp hvis ruhetsgrad er be-
tydelig mindre enn profilets ruhetsgrad for gvrig, og denne
samtidig innsnevrer profilet noe, vil-hastigheten langs denne
bli sterre enn noen av profilets gvrige hastigheter. Profilet
vil da utvide seg noe for & kompensere innsnevringen og
denne utvidelsen vil finne sted hvor hastigheten er storst,
nemlig langs muren.

_De masser som her graves ut vil legge seg opp i den gamle
djupal, hvor hastigheten no er blitt mindre enn for.

Man far da det kjente fenomen med en renne under mur
som er glatt med en or pd den annen side, og kulp hvor
muren ender.

Hvor muren har samme ruhetsgrad som profilet for gvrig
eller helst noe starre ruhetsgrad, vil dette forhold ikke oppsta,
idet djupalen vil fortsette & ga hvor den tidligere gikk.

DUDSFALL

Den kjente kunstmaler William H. Singer er i januar av-
gatt ved deden i sin heim i Olden, Nordfjord, vel 75 ar
gammel.

Han var fedt i Pittsburgi U. S. A., men kom hit til Norge
for forste gang i 1906. I de 37 ar som siden er gatt har han
for det meste bodd i Olden, og mange ganger og pd mange
maéter har han vist seg som en god nordmann. Han grodde
fast i Olden, fikk sin heim der og der fant han inspirasjon
til sine mang verdensbergmte bilder. Han raget opp blant
de store kunstnere, og ute i verdensbyene stillte han ut
sine arbeider som var en verdig ambassadgr for norsk natur
og folkeliv.

Her i Norge er han best kjent som den store masen. Det
er nok a nevne Nordfjord sjukehus, som er ham et verdig
minnesmerke. Det er forst og fremst reist ved hans ekono-
miske bistand.

Den viktige sambindingsvegen Olden—Innvik kunde ved
hans forskudtering apnes lenge for tiden.

Som en paskjennelse, bl. a. for denne samfunnsnyttige
handling fikk Singer St. Olavsordenen ved &pningen.

Pa en rekke andre omréder har han ogsa gitt en hjelpende
Pﬁnd tb:‘ide til private, og for a lgse saker av nytte for sam-

unnet.

. Féreningsmeddelanden:

Nr. 2 - 1944

PERSONALIA

Anseftelser i vegvesenet.

Tekniker Rolf Ravn Wirum, Oslo, er ansatt som ambul-
lerende bilsakkyndig med midlertidig stasjon i Oslo.

David Bjornstad er ansatt som bilsakkyndig i Gjovik
politidistrikt.

Som sekreter Il ved vegdirektoratet er ansatt Franz
Gotsche.

Ekstrakontorist Kristian Nerheim er ansatt som kon-
torist II ved Telemark vegkontor.

Som kontorist I er ansatt fru Eva L. Einerfsen ved
Telemark vegkontor og Sverre Hjelvik ved vegvesenet i
More og Romsdal.

Ingenier Birger Hoyer er ansatt som assistentingenior
ved vegvesenet i Nord-Trondelag fylke.

LITTERATUR

Svenska Vdgforeningens tidsskrift nr. 1 — 1944.

Innhold: Generaldirektor N. Bolinder — Svenska vag-
foreningen fortsdtter. — Vid borjan av védgvésendets for-
statligande av Generaldirektér N. Bolinder. — Tankar av

-vagman vid forstatligandet. — NA&got om inneborden av

den nya vagreformen av Byrachefen E. G. Braune. — Riétts-
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Avgaende sekreterare, Ny sekre-
rerare, Svenska vagforeningen 30 dr. — Boknytt. — Notiser

Dansk Vejtidsskrift, nr. 1, 1944.

Innhold: Borgmester Arne Sundbo. — Vejreglerne af
10. August 1943. Nogle Bemerkninger af Professor
A. R. Christensen. — Tjarepulver og regenererede Ma-

terialer, deres Anvendelse, Fremstilling og Udlaegning
samt Krav til Underlaget. Af Direkter, Civilingenigr
Ingvard Pedersen. — Redegorelse fra Dansk Vejlabora-
torium vedr. Udbedring og Forebyggelse af Frost-
skader paa Landevejene og de hermed forbundne Ud-
gifter. — Vejlovforslagene. Referat af Amtsraadsfor-
eningens ekstraordinere Generalforsamling den 30. Ja-
nuar 1943 i Kgbenhavn. (Fortsettelse fra 1943 S. 209.)
— Fra Domstolene. — Fra Amtsvejinspektorforeningen.
— Indhold af Tidsskrifter. — Litteratur.

RETTELSE

I artikkelen ,,Telehivingsarbeider m. v. pd grunnlag av
meteorologiske forhold i Norge”, inntatt pa side 129—140 i
desembernummeret av Meddelelsene for 1943, bes folgende
rettelser foretatt: -

S. 134, 71.fra neden, 1. sp. ,,s4 er det” skal vare ,,sé deter”

” 135) 8 5 OVe['l, ) ]48—258 ) 148—158
» 136,26 I ,, 36778. » 26784

» 136,17 | neden, , profilen »  profilene
, 136,11 ,, 2.sp. ,henhooldsvis”,, ~ henholdsvis
» 138, 7 ,, oven, 1I.sp.,no” »  noe

, 138,14 s ,, forholdee” forholdet
w140, 1 2.'sp. ,,bevegelsestilstand” skal vere

bevegelsesmotst’a{nd.

1 artikkelen «Bilrutetrafikken i Norge i 1942» inntatt
i «Medd.» nr. 1 — 1944 har de to anmerkninger nederst
pa side 7 i annen spalte fatt feilaktig nummerering, idet
anmerkn. 1 refererer seg til anmerkn. 2 i teksten og
omvendt. Anmerkn. 1 under forste spalte skal utgd.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/; side kr. 100,—, Y4 side kr. 50,—, ¥4 side kr. 25,—.
Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus. Telefoner: 20093, 23465.
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