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PERSONLIG BILK)@RING.

NOGEN ENKLE BETRARKTNINGER OG ERFARINGER

AV overingenior

Alle ingeniorer og underorduocet {eknisk per-
senale i veivacsenel er henvist til i stor utstrivk-
ning at henytte bil paa sine {jenesterciser. Men
saavidt vites or det forholdsvis Faa som person-

tig Kjorer bil, selvom kanske adskillige har er-
hvervet torereertifikat. T vor tid da saavel byg-
ning som vedlikehold av veiene maa ta sikte paa
hiltrafikkens krav, skulde del fremstille sig som
naturlig cller cndog helt selviolgelic at alle vore
veiingeniorer,  tekniske  assistenter o opsyns-
miend personlig Kjiorer bil sait meget som torhol-
tdene tillater — og allerhelst egen bil. Det er og-
s en anden side ved saken, nemlig at veiinge-
niorene, naar de selv Riorer bil, lettere vil knnne
siette sig ind 1 de sporsmaal vedrorende biltrafik
og bilkontrol som de nu hir og kanske i videre
mon herefter laar belatning med, og optiae med
storre autoritet.
Underteguede tok forercertitikat i 1919, men
folge av mangel dels pan {id og dels paa
tiltak har det ikke veert nig mulig forend nn
ihost at gjenopfriske og utvikle kjoretardighe-
ten. Naar man Jar sig bhetordre av en dyklig og
paalitelig chaulfer, sitter man {rygt og ubekym-
ret i bilen, og tankene dviwler oftest lite ved den
riekke ay nere eller mindre prek:ere situasjoner
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som  Kjoringen fremhbyr. Kt ganshe anderledes
umiddelbart indtryk av vanskelighetene og av
Jorholdene idethele fuar man wved at kjore selv.

Og disse indtryk eller erfaringer burde naturlig

ha i sit relge bedre forstaaelse, rikere initiativ
og stadig nye reformbestreebelser. Det her frem-

holdte slog mig swrlig sterkt paa en ferietur jeg
loretok i september maaned . a. gjenuem f{lere

fvlker med veicr av varierende heskaffenhet m.
h, . utstyr og vedlikehold. Jeg har derlfor foll

opfordring til i nwrvarende opsaet at berore sa-
ken, selvom mange sikkert vil finde storstedelen

av det som her skrives kjendt og selviolgelig.
Likeoverlorr disse kan Jjeg kun henvise til den
gamle oy dog evig aktuelle sats om sgjentagel-

sens. henunelighet».

IEfter at ha kjort etpar hundre kilometer paa
tjenestereiser i eget distrikt leiet jeg en av fyl-
kets hiler, en «Ford» av siste model med 1litt cks-
tra ntstyr — en i alle deler utmerket vogn: drifts-
sikker, lethaandterliz og behagelic — og drog
davsted fra min bopwl i «dagsmarsjer» paa eca.
200 km gjennem Romerike, Soler, @sterdalen, Ren-
dalen, Kvikne og Opdal, over Dovre, ned Gud-
brandsdalen og via Gjovik tilbake — en tur paa
mere end 1000 km. Mine indtryk og erfaringev
fra denne reise skal jeg sammmenfatte i folgende
punkter:

N. Saxegaard.

1. Kjoringen.

] Av alie gode Yorskrifter er neppe nogen vik-
tigere end den at kjore korrekd i hurver, navulig
paa noversiktlize partier — kousekvent lengst
mulig tilhoire og med moderat hastighet, avpas-
set efter kurvens skarphet.  Da det imidlertid
ofte er vamskelig paa forhaund at bedomune kur-
vene riktig, gielder det itide at redusere hastig-
heten saa meget at man har sikkert herredomme
over bilen og kan stoppe paa kort leengde. Hvad
dette sisto har at si fazr man et begrep om hvis
man tar sig for at regne ut den laengde en bil
trienger for at stanse f. eks. paa solet og fal:
dende veibane. Da stoppelengden i alle tilfewl-
dev er proporsjonal nied den levende kraft, d. v. s.
ned 2. potens av kjorchastigheten, vokser saii-
ledes tisikoen meget sterkt med sistnzevinte.

Det maa endvidere erindres at om muan kom-
mer Kjorende midt i veien, saa krieves der en
viss tid og livngde til «parallelflytnings av bilen
ut paa hoire kant. Ser man npeiere efter vil man
finde at kanske de fwrreste helt overholder re-
gelen om absolut korrekt kjoring i kurver. Og
er synderen en usikker eller nervos Kjorer, blir
forholdet dobbelt galt. Det fik jeg fole paa den
omhandlede langtur en enkelt gang. da jeg for-
ovrig i en relativt moderat kurve motte en bil-
kjorer somn fortsatte at holde omtrent midt i den
4 1w brede veibane, efterat han hadde observert
min bil paa 20—25 m avstand. Del hjalp mig
ikke at jeg kjorte absolut korrekt, yiterst paa
heire kant, uten forszavidt som den uundgaae-
lige kollisjon derved blev noget avdwiempet. 1lel-
digvis var tarten ogsaa fra. den anden side mo-
derat, saa at ingen egentlig ulykke skedde.

Ukorrekt kjoring i kurver er vistnok skyld i

en neget stor del av bilulvykkene, men ogsaa
ellers utvises der ofte en ufattelig letsindighet
ved moling av to biler. De suser forbi hver-
andre med en relativ hastighet av 70 km eller
derover paa en 4 m bred veibane, som kanske

1 begraonset saaledes @t klaringen mellema bileue
Llir 15—20 c¢m. Vistnok faar de fleste bilkjererc
ofterhvert et merkvordig sikkert eiemaal, men
det kan dog tankes at svikte i et preksert oie-
blik. Paa et bilreparasjonsverksied saa. jeg ewn
Lil, som var blit rasert paa hegge sider under
kollisjon med en anden bil og samtidig med stab-
bestenene,

Kjoring i morke er ikke saa farlig som maunge
tror, NB. naar man har gode lykter. Der blir saa
Sk_“l'l)e I¥s- og skyggevirkninger at man faar god
orlentering, og i de mindre rummelige kurver
teiges man til at kjere varsomt, fordi lyskeg-
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lene peker ut av veiretningen og kun belyser et
kort felt. Det symnes ikke serlig paakrevet at
reglementere lavere kjerchastighet i moerke, ial-
fald ikke i nogen utpreaeget grad. -Hertil kommer
Jo at trafikken paa de fleste veier er mindre i
den merke tid, hvorved risikoen forringes.

2. Veiene og deres utstyr.

a) Tracéen. Man maa ikke for strengt gaa
i rette med de gode meend som for en eller to
menneskealdre siden stak wut vore veier. I de
store treel er vel linjeforingen riktig, og det er
hovedsaken. Detaljene — kurver og bredder —
kan der rettes paa efterhvert som man faar raad
dertil. Men vanskeligere er det at demme mildt
om de feil som er begaat efterat automobilismen
holdt sit indtog eller endog i den aller siste tid.
Jeg saa en antagelig for 15—20 aar siden omlagt
hovedveil (i en viktigere rute) med rent uforklar-
lig krokning under hyppig veksling og naoesten
uten mellemliggende retlinjer. Samtidig er lin-
jen, formodentlig av raedsel selv for moderate stig-
ningsondulasjoner, tildels omlagt paa en saadan
maate at den i forhold til den gamle vei paa
st og vis maa betegnes som et tilbakeskridt.
;[ et andet strek saa jeg en ganske nybygget vei,
igrunden smukt tracert, men med mange unedig
skarpe kurver, som det i det jevnt billige jord-
terreeng hadde kostet forholdsvis sveert lite at
begh'e. Videre heftet jeg mig ved en vakker, hred
vei _under anleg. Den har idethele rummelig
tracé, som dog kunde veert rektifisert enkelie ste-
der med yderst rimelige stigninger. Men saa er
der i et par slet ikke betydelige bwkkedaler ind-
lagt skarpe kurver, som hetegner et totalt bhrud
med de gode prinsipper om synsfelt og andet som
man ellers sikkert har lagt til grund for vedkom-
mende anlaeg.
n dDet‘ falder ofte ~vanskelig at skuffe helt til-
iredsstillende kurver ved indkjorsel fil broer, men
L flere tilfeelder synes der at veere spart utillate-
}fg baade paa radius og veibredde. Kurvaturen
)‘°§1 mange jernbane-under- og overganger, f. cks.
IL- Soler, er rent skandales. Adskillig bedre er det
R?glrlllode_nthg blit ved de nyeste Jjernbancanleg.
]} g _Vel\"?esenet maa her vaere paa post og soke
Bn‘ ret at en kanske ellers gunstig iracé skal bli
2 (:llagt paa nogen faa punkter. Det er prisclig at
undsaa planoverganger, men skaper man derved
‘Etl)lr(;l:yl. fare for veitrafikken paa selve veien, blir
ninrre en ved de i prinsippet fuldkomnere kryss-

ger (over eller under) vderst problematisk,
kanske negativ.
bre(})(;eﬂ;ﬂm'e?’e_dclen. Den hittil meget almindelige
iy (et .me er e}- unektelig knap for to motende
- (kfr. ovenfor wunder punkt 1). Hvorledes
_’l‘f('l_dell Virker beror jo meget paa veiens utstyr
J\_“.Vi’;tfg SO neaeriaere navnt nedenfor. Men alle
1'1_ 1gere veier — saasandt de skal ha «dobbelt
cjerebreddes — hor bygges med effektiv eller ut-
nytbar hredde paa mindst 450 m. For utpraeget
f‘ellkeltSDoret trafiks er 3,25 m fuldt tilstreekkelig,
forutsat nogenlunde gode kurver og bekvemt an-
lagte moteplasser av totalbredde 4,50 m oller der-
over. Man skal efter mit skjon voktoe sig for at
‘flnvende mellembredder paa 3,50—375 m. Heller
ilko breene maa vere for smale. 250 m bor man
1alfald konume hort fra. Det er naturligvis ugjer-
lig at skaffe bredde lilstreekkelig for uverne bhil-
l\.?m'ore. Men en meget stor og vardifuld bhetryg-
gelse kau vindes ved storst mulig utvidelse i
skv'cu‘pe'kur\'er. Bredden kan ofte vmere av storre
betydning end synsfeltets lengde.

¢) Grofter, kanter m. ». Do «flate» grofter byr
selvsagt en stor fordel for bilkjereren og lher he-

nyttes overall hvor veibredden ikke cr rumme-
lig og naar den paaregnelige vandfering tillater
grunde grefter. IEn skraaning mot veibanen av
indtil 1 3 kan vistnok forsvares, saa. at man
faar nogen dybde i groften. Den bedste maate
hvorpaa grunde grofter kan muliggjores er jo
forevrig at anlegge stikrender i rikelig awutal
Flatgroft fort direkte ind mot fjeldskjering (el-
ler forstotningsmur) frembyr utvilsomt en visy
risiko. Jeg holder som {or paa at man i slike til-
feeldor bor legge en mere eller mindre tarvelig,
men i retningen regelm:essig kant («bordursten»,
ca. 20 em hoi), som kan ta imot hjulene og hin-
dre slkjermenes og stigbrettets kollisjon med fjeld-
vieg (eller maur).

d) Rekverk i tform av vanlige stabbestener
maa man komme bort fra, ialfald hvor kjore-
bredden er forholdsvis trang (under 4,50 & 5,00 m).
Jeg Kkjorte paa en lengere straekning med kjore-
bredde 2,350 m, og delvis derunder, med stabber
paa den ene side (undertiden paa beggo sider) og
almindelig greft. Det er ingen sinckyre at kjore
paa slik vei i en mils leengde. Det ideale rick-
verk vil vistnok wvare en til tree- cller jernstol-
rer eller stener (event. betong) festet, kontinuer-
lig og laviliggende reekke i samme liensikt som
kantplanker ecller -vinkeljern paa broecne, sua al
skjermer, stighret og navhylser gaar Kklar av
stolpene eller stenene og eventuel topraekke.
Dette er et meget wikiig spoarsmaal, som maa
sokes tilfredsstillende lost. At finde noget som
hlir samtidig godt og billig, er neppe let. Rak-
verk helt av impregnert tree — dog uten den
nevnte lave avviserraekke — er i det siste be-
nyttet endel i Akershus fylke paa jordiyldinger
med 5 m kjsrebredde og virker meget tiltalende.

e) Veibanen. Det cer unbehagelig at Kjore paa
veier med stor runding (bombering), hvad cnten
man folger midien eller en av sidenec.

Owerhoide + kurver virker serdeles betryg-
gende, men den maa ikke Dbli for stor. T saa
maate har det sin gyldighet hvad overingenior
Croger engang uttalte under forhandling om
delte sporsmaal, at en vidtdreven overhoide er
en direkte invit til uvarne bilkjsrere.

Om weidelkef kan jeg indskraenke mig til
al fremholde hvad der vel nu erkjendes fra ulle
hold, nemlig at tidsmeassig behandlede grusbaner
er ideaiet for vore almindelige veier. Den cne-
ste ulempe er stovplagen, som dog i almindelig-
het er varre ved pukvedlikeholdte baner med jo-
gen Tradik.

& Vedlilkeholdet.

Under en slik lang tur blir der naturligvis
anledning (il mange iakttagelser og reflleksjoner,
og bilkjercrens stemninger svinger i alle grader
fra den heieste tilfredshet og anerkiendelse helt
uned til retfeerdig harme og' streng fordommelse.
Det er imidlertid en selvinlge at kollegiale hen-
syn forbyr enhver detaljert paavisning (og for-
ovrig har vi jo alle litt paa samvittigheten!).
Kun saa meget kan sies at naturalarbeidet i flere
distrikter synes at vere en avgjorende hindring
for hedring av vedlikeholdet, samt at en tids-
mressiee metode med bruk av ordentlizg veihovl
utvilsomt vilde gjore underverker. Toregvrig skal
nmwevnes ot par spesielle forhold. Adskillige ®ldrg
veier av 4 meters bredde eller mere er vokset g]-
deles unaturlig i heiden i midtpartiet, fordi kap-
tene har faat grasgro. Man kjorer paa en 95_.
9 m bred hane med ganske sterke sideheldinger
ot groft eller stabher, og moter man e' andet
iijoretoi, maa wman ut paa disse skraaplaner, som
i fuktig veir er glatte for gunmmihjulene og der-
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med olte farlige. Paa slike partier, hvor veidiek-

kets tykkelse i midten selvsagt or betyvdelig, tal-
der det let — jalfald hvis divkket ikke indeholder
for stov sten — at skijwere bhanen ned og brede den
ut ved hijaelp av en kraftig traktorhovl, efterat

lorst grisskantene er fiernet med samme hovl,
Hvor veien er anlagt med enkel kjorebredde

og moteplasser, maa disse renses i sin hele bredde

og Lengde og holdes i god stand samt helst paa

en eller anden maate markeres, saa at man ser
dem paa avstand,

Rydning av trwer og busker tor at skaffe best
mulig svustelt er ikke endnn gjenunemtort til-

strickkeligs overalt.

4. Varselsignaler m. v,
Paa en Lengere veistrickning i Osterdalen er
syvstematisk  benyttet varselsignaler av den nve
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frekant-type,  konsekvent anbragt paa veiens
hoire side, saaledes at et signal pan venstre side
tilkjendegir at det farlige stykke er passert. Mu-
ligens er anvendelsen av signaleno i dette til-
laclde ikke tilstrmekkelig motivert ovenalt, like-
som avstanden fra signal til farepunkt tildels er
storre end nodvendig. Men stort set virker sy-
stemet meget tiltalende og bhetryvggende.

Veivisere findes omtrent overalt i de omhand-
lede ruter, omend ikke fuldkomne, saa dog til
cod hjzlp. I Akershus fylke vil der ihost bli op-
cat  veivisere med  betongstolper og pertorerte
skilter i en «preverute»s Oslo—Moss, hvorefter det
er meningen snarest mulig at forsyne alle hoved-
veiene med ordentlige veivisere for fylkets reg-
ning.

N. Saxegaard.

TRANSPORT AV MELK VED LASTEBILER OG JERNBANER
I CHICAGO MEIERIDISTRIKT.

Ved veidirektor

Den  amerikanske  federalregjerings. central-
kontor for veiveesenet (De forenede Staters Vei-
direktor) arbeider til stadighet med utredning av
viktige trafiksporsmaal. I det efterfolgende med-
deles et uldrag av en rapport som ved dette kon-
utarbeidet om melketransport i Chicago-

tor er
distriktet.

Hver dag sendes der for tiden ca. 1% million
liter melk ind til Chicago. 26 forskjellige jern-

bhaner forer 68 pet. av dette kvantum, og 141 la-

stebiler bringer resten (de 32 pet.) Ubetydelige
mangder sendes pait anden maate. For 30 aar

siden gik den meste melk ind til byen med he-
stevogner. Byen hadde dengang halvparten av
den nuverende befolkning. 1 189S gik broder-
parten paa de almindelige dampjernbaner. I
1804 tok do eleklriske Jernbaner (sporveier og
forstadbaner) en stor del av de almindelige jorn-
baners kvantum, og dette forhold varte til ind
i verdenskrigens tid. I 1924 var transporten nied
de clektriske baner og hestevogner helt ophort,
og nu raader dampjernbanene og lastebilene grun-
den alene for melketransportens vedkommende.
Lastebilene har i det aller siste tat sporveienes
og hestevognenes hele trausport og en del .av de
wlmindelige jernbaners.

Aarsaken til lastebilenes heldige benyttelse er
bl. a. byens veeldige vekst. Bilene gaar mere di-
rekte fra produsent til forbruker. Bilforeren vir-
ker som meierienes agent i byen. Lastebiltrans-
porten reduserer manipulasjonene fra ¢ til 2. Bi-
lene mister ferre spand end de andre. Der reg-
nes at bilene undgaar spild for ca. % gre pr.
liter melk, derved at melken gaar mere djrekte,

Chicagos melk produseres av 350 000 kuer, som
cies av 95000 bonder, hvis gaarder ligger i n.p.
Illinois, s. Wisconsin og n.v. Indiana. I enkelte
tilfzelder kommer der ogsaa melk fra o. Towa og
s.v. Michigan.

Av den samlede melkemangde sendes omtrent
Y34 direkte fra produsenten til melkehandleren i

byven. De ¥% samles op i meierier paa landet. Ay-
beidet i disse meierier bestaar i:
a) at ta iwot melken, pasteurisere den, kjole

A Baalsrud.

den, rylde den paa llasker;

b) melken veies, avkjsles og tyldes i store spand
eller glasforedoe tanker;
¢) floten samles og behandles gjerne for sig.

Hvor melken ikke sendes direkte fra bonde-
gaard til by, maa den forst sendes til meieriet
eller samlestedet, og denne transport utferes om-
frent som hos os derved at de enkelte produsen-
ter kjorer efter tur. eller lastebileiere gjor sig
forretning av at reise rundt og samle op melken.
Under svwre snefald maa de bruke hest. Prak-
tisk talt al melk som gaar videre med jernbanen
maa samles paa denne maate. Til trausporten
benyttes:

1) direkte fra bondegaard 30 liters spand;

2) fra meieriene glasforede tanker eller

3) flasker med pasteurisert melk;

4) ogsaa fra meieriene brukes undertiden 30 eller

33 liters spand.

Flaskemelken fremstilles gjerne paa den
maate at aften- og morgenmelken samles og kjo-
res til meieriene mellem kl. 6 og 9 om morgenen.
sammnie dag sendes denne melk videre til byen.
Den samlede transport tar gjerne 4—6 timer. Den
mwelk som gaar i spand samles gjerne mellem
k1. 6—8 om morgenen, hvorefter den bringes med
tog eller bil.

Lastebilene samler undertiden melken op fra
smaa melkeplatformer efter veien. Om sommeren
gaar lastebilene overalt; om vinteren og i teele-
losningen maa der ofte benyttes hester til ind-
samlingen, der hvor veiene er daarlige. En stor

melkerute regnes at kunne samle fuld en 3% ton
lastebil (ca. 3200 liter) paa en time. Melken op-

samles paa den maate gjerne mellem kl. 6% og
8% om sommeren og %% time senere om vinteren.

Tabel 1 gir en oversikt over lmngder og om-
kostninger for lastebilkjeringen.

Transporttiden varierer adskilliz. De laste-
bilex_‘ som gaar paa de storre lengder — fra ca.
d0 til ea. 110 km — gaar forholdsvis hurtig. De

biler som gaar paa kortere avstander bruker for-
holdsvis langere tid, idet en stor del av ruten
gaar gjennem gater med sterk tuafik.
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Tabel 1. Gjenmemsnitlig kjoretid i timer for biler av forskjellig storrelsc oy for varierende

kjorelengder.
. Zoner 1 kilome'er
Bilenes -
storrelse  [8—14]15—22|23—29|30—39]40—46|47—54|55—62|63—69]70—79 50— 5 '§7—96 97— 110 111—120
(nettolast) T S - L [
Kjeretid i timer
Under 1 ton 1 |
1 R ll/"* 11/2 31,/-1 31/2 410
/e, 11/ 2 3 42
12, 11/2 3 | 3L
2 " 2 22 | 3 3o 4 4
2Yy 134 | 2 22 | 2l2| 3 314 | 4 4 419
3 ” 2 21/4 3 3 | 3
32, 2 214 | 23/4| 3 3 3l/2 | 3%y | 4 5
5 ad 112 | 2 212 | 23/4 | 3Y2 | 4 4 412 | 51/y
over 3 * | 212 3 31/ i 5

Transport i tanker er forholdsvis ny, men
har vist sig at vere av den storste interesse.
Her arbeider lastebiler og jernbaner side om side,
idet hver av dem har sine hestemte operasjons-
omraader.

Jernbane-tank-transporter brukes helst der
hvor melken taes fra meierier som ligger ved
jernbanen, og hvor melken fores til industrielle
distrikter. Melken lastes direkte fra meieriet til
jernbanevogner (ved tyngdekraften), og den pum-
pes fra tankene til melkehandlercu. Hvis lands-
wmeieriet og kanske heller ikke bymeicriet ligger
ved jernbanestasjonen, maua der brukes tank-la-
stebiler som forbindelsesled. @konomisk hruk-
bart er dette bare, naar avstanden mellem de to
meierier er meget stor.

Jernbanens takst er basert paa en wminimum-
vekt av 20000 kg og forholdsvis faa landsmeie-
rier kan skaffe dette kvantum daglig aaret rundt.
Jernbanetransporten svnes at vinde terra:ng paa
de mnoget storre avstander. Saaledes leveres nu
melk pr. jermbane fra Wisconsin-distrikter, som
for aldrig har hat sauadan torbindelse med Chi-
cago. Jernbanen er smrlig fordelaktig ved tank-
forsendelser, idet en tankvogn tar ca. 253500 liter
ntelk, mens den tilsvarende jernbanevogn kun
lkan ta halvparten saa meget melk lastet 1 spund.
Ioksempelvis er frakten for melk fra Slinge:r i
Wisconsin (ca. 190 km fra Chicago) ca. 11 ore
pr. ton/km. Prisen blir tilsvarende 18 ore, hvis

Type av melketank montert paa en
esemitrailers.,

Iig. 2. Tankvogn med tilhenger i Chicago distrikt.
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melken gaar i 38 liters spand. 20 ore hvis den
vaar 1 30 liters spand, oz 29 ore i flasker. Der
foregaar nu 14 torskjellice tankjernbanc-forsen-
delser til Chicago paa avstander fra ca. 72—210
km. Jernbanelvansporten tar fra 228 til 7 timer.
Der brukes tra 2 til 4 vogner ad gangen.

Tank-lastebilen som vil sees 1 iz, 1 angies at
viaere  utmerket  skikket  for melketransport ira
landsmeieriene {il byimeieviene, is@er hvor disse
ligger viek fra jernbanestasjonen. Bilene tar helst
hele sin tank fuld fra ett meieri, men kan ogsuaa
fyldes fra to eller flere. Det ausees dog ikke
heldig at aapne tanken for ofte; man faar paa
den maate ikke den samme konirol over melkens
kvalitet, som nuaar hele tanken fyldes paa et an-
svarlig sted. '"Tankens storrelse varierer fra 5200
til 8000 liter. Den mest praktiske storrelse reg-
nes at vaere ca. 5000 liter. IEnkelte av de storre
tanker giv for store hjultryk for en del av veiene.
I saa tilfelde findes det praktisk al henytie til-
haengervogner (semi-trailers) som fig. 2. Naar
vekten kommer paa 6 hjul, kan de store tanker
passere overalt i Ameriki.

Tabel 2 gir en oversikt over lastebilstorrel-
ser. I almindelighet cies tanklastebilen av by-
nleieriene eller de store forbrukere. Dog findes
der som allerede nmvnt en del kontraktorer som
Kjerer tankmelk. Disse Lkontraktorer kraver

Tabel 2: Antal og storrelse av biler og lreak-
torer med glasforede tanker.

Antal biler og traktorer

og deres sterrelse i 1omn.,

Tankens storrels- i liter o -

21|31/ 5 | B Til-
= | sammen
b= |

ca. 4000 1 2 | 3
., 5000 16 i
. 6000 2 3 3
., 6500 | I
. 8000 1 I
Tilsammen IS Y

Tabel 8: Antal og storrelse av tankbiler (og
traktorer) med angitte kjorelengder.

Antal biler

Zoner § km, i ——————————— A
21/ 31/2 5 lovers Tl

ton ton ton \ ton 5
9246 1 1 1] s
+7—62 1 2 1 4
63—179 | 2 8 5
80 -96 1 =i | | 2
Tilsan men L | 3| & [ & [ a3

gierne en litt hejere frakt end tilsvarende jern-
banetakst for tankvogner. Iksempelvis er frak-
ten fra Lowell, Indiana 174') ore pr. 100 kg for en
avstand av 68 km, mens tilsvarende jernbanefralt
vil vare 158 ore Dog sies det at lonne sig godt
for meieriene ut bruke sine egne taukbiler ti] di-
rekte transport. Der gaar for tiden 20 glasforede
melke-tank-biler i (‘hicago-distriktet, og der synes

) De anforte priser er omregnet fra am. dol-
lars — pari kurs.
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at vaere en tendens til at gaa over fra flaskefor-
sendelse til tanktransport paa avstand mellem 60
og 80 km. I de siste par aur har omtrent et dusin
Ilaskemelk-meierier gaat over til at sende tank-
melk med biler. Den gjennemsnitlige transport-
liengde for forsendelse med biler er 55 km. De
varierr fra 30 til 96 km (se tabel 2 og 3).

De [frakter som maa betales er diiekte pro-
porsjonale med avstanden og veienes godhet. I
tabel 4 er angit en del eksempler, og det vil her
sces at de meierier som huar helt daarlige veier
til disposisjon maa betale fraktsatser som kan bli
op til 25, ja 50 pet. lhpiere end der hvor man har
dimproved roads». Med ordet «improved roads»
forstaaes i1 Amerika forst og fremst alle veier
som har et haardt veideekke av gatesten, betong
cller asfaltdaelike, men dernmst ogsaa et godt ved-
likeholdt grusdwmkke. De ovrige veier som utgjor
den alt overveicnde storste lengde er «dirt roadss
eller jordveier.

Tabel 4. Fralktutgifter som et stort Chicago-

meiert betaler for melkens tramsport til samle-
meterier pd landet (ikke til byen).

=
gl & )
s s Samlet fraktutgif-
[ Staten | Veibanens art 5 | torirgremm 100 ke,
<3
o=
Illinois |Betou og g-us (5—25 94-120-140
—y»— |Grus, mest jord [5—19 120-155-200
—»— |Beton og grus [5—14 120-140-155
—u— |Grus og jord 5—14 120-155-200
—,— |Beton og jord |5—I3 78- 94-110
—,— |Grus og jord [8—16 155-200
—,,— |Beton og grus |8-18 140-155
—,—  |Mest jord,lide gr.|S—14 120-155-200
—y— |Grus 8.-19 120-155

—y»— |Grus og jord 8§—16 120-1§§200
Wisconsin|Beton, grus, jord|[5—16 94-120-155-200

—y— |Grus og jord 5—14 120-140-200
—,— |Beton, grus,jord 5—19 120-155-200
—,,— |Beton, grus 5-16 120-155
Illinois |Mest grus 5—10 64- 78- 94 120-135
—y— |God grus 5-10 78- 94-110-120
—_ = ¥ 5-9 78- 94-120-140
—»— |Mest grus 510 120

Transporten belales pua mange [forskjellige
maaler: pr. spand, pr. tank o. s. v. Ved hestem-
melsen av  frakier er der mange faktorer som
spiller ind, deriblandt ikke minst forsendelses-
tiden, da jo melk er en let bediervelig vare. Melke-
transporien bor nu til alle aarets tider foregaa
med stor regelmwmssighet. Det er derfor av be-
tydning at veiene holdes paa en saadan maate
atl de ikke largger hindringer i veien for deune re-
gelmiessighet. De haarde veid:ekker har derfor
et betydelig fortrin fremfor alle veidakker som
til enkelte aarstider ikke lkan taale de svere vog-
ner. Iksempelvis naevues at et stort mneieri i Chi-
cago, soul tidligere mottok sin melk pr. jernbane,
kom i vaanskeligheler da denne jernbane blev ned-
lagt, og ingen tilstreekkelig god vei faundtes. Meie-
rie' vilde derfor ogsaa blit uvedt til at indstille,
hvis der ikke straks efter wvar blit fuldfert en ca.
74 ki lang vei med haardt veidakke. Nu opret-
holdes driften med meget godt resnltat ved 2 tank-
biler og 2 tanktilhzengere.

I et andet eksempel nwvnes, at et stort Chi-
cago-meieri begvndte a{ faa sin melk pr. lastebil
fra et sted i Wisconsin 116 km fra Chicago. Trans-
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porten foregik utmerket heldig i godt veer, men
av den samlede leengde var ca. 13 km jordvei, og
denne korte daarlige veistomp odelas den hele
transport, idet bilene blev sittende fast i mudde-
ret. Transporten maatte ophore.

I Amerika er det almindelig at lastebiler som
forer varer ut fra landdistriktene ved hjelp av
en egen organisasjon sorger for at faa retur-
transport. For melkebilenes vedkommende har
returkjsringen for Chicago ikke vist sig praktisk,
og aarsaken hertil antaes at veere byens vieldige
storrelse. Derimot har tficie andre byer, og isaer
Baltimore, veert saa heldige at faa istand saadan
returtransport, som sclvfolgelig bidrar til at re-
dusere fraktsatsene. Hver av disse hyver har gjerne
et centralkontor for biltransport.

ggg FRAGTUTGIFT RR./00 KG.
o

R

s
AN
150 yﬂ'a
1
100
50
o)

10 20 30 “0 50 &0 70 80HKm.

Fig. 8. Viser gjennemsnitlig fraktutgift i ore pr.
100 kg ved forskjellige avstander for jernbane
(vistnok uten ombringelse) og for lastebil.

I Amerika har lastebileicrne hittil hat sterk
lilbeielighet til at overlaste sine biler. Melkebi-
lene har vist liten tilbeielighet i saa henseende —
de overlastes som regel ikke.

Til slutning vises i fig. 3 gjennemsnitstakster
for transport med lastebiler og jernbaner i Chi-

cago-distriktet. I jernbanefraktene indgaar her
— saavidt det kan sees — ikke nogen frakt

til og fra jernbanestasjonene. Det vil bemerkes,
at ved ca. 72 km avstand falder fraktsatsene sam-
men for de 2 transportmidler.

Foranstaaende meddelelser refercrer sig som
nevnt til amerikanske forhold, og kan selvsagt
ikke direkte overferes til norske. Jeg tillater mig
derfor at tilfsie endel bemerkninger til narmere
forklaring og til mulig veiledning for dem som
teenker paa lignende transport i vort land.
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I Amerika tillates kompakte gummiringer for
lastebiler, og saadanne brukes ogsia overveieode
paa de store biler som det her er sporsmaal om.
For Norges vedkommende vil myndighetene fem-
melig sikkert forlange, at ogsaa melkebilene mua
gaa paa luftringer. I den anledning tilfoies, at
for de vekter det vil kunne bli sporsmaal om hos
os, vil luftringer ikke bety nogen fordyrelse av
transporten. Det antaes tilstraekkelig i saa hen-
scende at henvise til den i «Meddelelser fra Vei-
direktorens nr. 9 d. a. indtaite beretning fra
Schweiz, hvor indtil 5 ton biler (netto) med lordel
paar paa luftringer. Mens kravet om luftringer
saaledes neppe vil oke transportutgiftene direkte,

«aa vil paa den anden side luftringene — efter
fuldt tilstreekkelige norske crfaringer -— i viesent-

lig grad spare veiene. Det antaes saaledes lore-
Ishig at melketransport i stor stil paa vore lande-
veier alene med fordel kan gjennemfiores ved
hjwlp av luftringer. Ingen behover at la sig av-
skreekko av den grund.

I den amerikanske beretning er det som det
vil sees lagt megetl stor vekt paa veibanens god-
het I den anledning hemerkes, at naar man i
Amerika kommer utenfor statsveiene og den beste
del av fylkesveiene, bestaar wveibanen i alminde-
lighet av hare jord. Disse jordveier hevles med
det samme redskap som vi i de siste aar bruker,
og veiene er gode i tort vasr om sommeren, nen
de er helt umulige for svare bhiler i vedholdende
regnveer og i twelelosningen. For Norges vedkom-

mende antaes vore gamle stenlagsveier at ville
taale mindre tankvogner, naar de vedlikeholdes

med grus cller end bedre hvis de vedlikeholdes
med asfalt eller tjwre. Stor erfaring om tuuge
vogner har vi ikke endnu, men eksempelvis nav-
nes at de regelmeessige og tunge transporter som
foregik ved Saudefaldene og ved Nore kraftanlieg
tyder paa at det vil veare mnulig ogsaa for os at
komme op i ganske store tyngder, naar bare den
hele kjoring ordnes regelm:mssig oz paa forhaand.

I foranstaaende artikkel er intet nevnt om
melkens beskyttelse under transporten. Det til-
fnies derfor efter andre kilder (som dog ikke er
sas sikre), at i distriktet rundt San TFrancisco
hvor varmen er stor, har man opnaad at holde
melketransportene kjnlige om sommeren ved ne-
get enkle midler — vistnok ved fuktige presen-
ninger over vognene. Ved den stadige og jevne
hevaegelse uten ophold nnderveis skal melken
kunne holde sig utmerket.

Allerede nu foregaar som bekjendt i vort land
endel melketransport med bil, tildels i forbindelse
med loipestreng fra fjeldet. Den liengste melke-
transport som jeg f. t. kjender har foregaat fra
Skollenborg syd for Kongsberg til Nore kraftan-
leeg 1 sommertiden mens kuene er tilfjelds. Av-
standen er her noget over 100 km.

Tabel 5: Veibanens beskatfenhet og dens indflydelse paa fraktutgiftene.

Veibanens

Avstand

- s . . Transportutgifter
Fri hvilket sted Transportens art | eskatffonlich km. pr.pIOO kg.
Garden Prairin, Il | Til Chicago i spand Il Beton 105 275 gre
Herbert, Il | T landdistriktet | Jord og grus 5 19 120 - 155—195
Sollitt, Ill. | Til Chicago | Beton 51 120
I.ake Geneva, Wisc. I landdistriktet | Beton og grus 8§—24 120—153
Lemont, IlL Opsamlingsrute Jord og heton 30 290
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SPRANGSTOFTRANSPORT MED AUTOMOBIL.

DE NYE BESTEMMELSER.

[

Ved kgl ores. av 27, august 1925 er der fastsat
regler for transport av sprengstof m. v. med au-
fomobil.

De tidligere giweldende bestemmelser om trans-
port av spraongstof m. v. paa landevei indeholdes
i plakat av 28, april 1900 og tok utelukkende sikte
paa transport med hester. Transport med auto-
mobil har dog foregaat 1 stor uistrekning, idet
o Dbestemmelser man hadde for transport med
hest har vert benytiet i den utstrakning det lot
sig wiore. Selvfolgeliz er det av stor betydning
for den  ofbfentlige veibygning, at de spredtlig-
cende og ofte smaa veianlieg kan erholdoe sprieng-
stof oz fionghictter paa kor{ varsel og i mindre

meengder ad gangen. De nye regler vil 1 saa hen-
seende vare il nytte.

kruti. Dog kan der undtagelsesvis pr. au'o-
mobil medsendes inntil 500 fenghetter pa néer-
mere fastsattie betingelser. Hvyis der ikke sen-
des sprengstofll eller krutt kan der pr. auto-
mobil transporteres inntil 10000 feunghetter.

. Med auwtomobiler, som tkke gdar i fast rute oy
som wtelukkende benyties for transporten (cdy-
namiliransport»)  kan pr. aulomobil sendes
inntil 2000 kg, dynamitt eller sortkrutt eller et
nbogrenset kvantum sikkerhetssprengstoff og
roksvakt krutt,

Hvis der paa samme aulomobil trausporte-
res bhaade dynamitt og sikkerhetssprengstoff
kin  der tilsammen  ikke sendes mere enn
2000 ke

I

=

Iin fordel for arbeidsdriften vilde det ulvil-
somt  vierlt, om disse regler hadde tillatt ogsaa
personrutebiler at medbringe et ganske lite an-
tal Lienghivtter resp. et ganske lite kvantum dy-
namit. ISn saadan ordning har det ikke lykkedes
at opnaa. Imidlertid kan nu indtil 20 kg sikker-
hotssprengstoffer transporferes med enhver rute-
Lil vg hvor forholdene krwever det, vil forhaa-
bentlig de nye vegler medvirke til at man itide
blir opmerksom paa leilighetsvis fremskaffelse av
liongheetter.

Av reglene hitsmites folgende wtdrag, hvoray
vil fremgaa hvilke transpor midler kan anvendes
og hvilke kvanta der kan transporteres.

1.1 personauwlomobilrute md ikke {rasporteres
dynamitt og lignende sprengstofler (i det 1ol-
gende hetegnet med felleshenevuelsen «dyii-
mitts), sortkrutt og fenghelter.

Av handtersikkert sprengstott f. cks. sikritf,
lynitt o. lign. (i det folgende kalt «sikkerhets-
sprengstoff») og roksvakt krutt kan medfores
{ilsammen inutil 25 kg. pie. automobil.  (Vek-
ten er her og senere i forstd som forsenudel-

“* gens nettovekt, cksklusiv emballasjen).

11. 7 lastequiomobilrute (som ikke medtar passa-
sjerer) kan transporteres inntil 25 kg. dyna-
mitt eller sortkrutt eller inntil 50 kg. sikker-
hetssprengsteff eller roksvakt krutt.

Hvis der pi smnme automobil transporteres
biade dyuamitt oy sikkerbetssprengstoff, kan
der tilsammen ikke sendes nmer enn 25 kg.

Fenghelter skal i almindelighet ikke sendes
med semme  automobil som sprengstoff og

(For fenghetter gielder samme bestemmel-
ser som ovenfor under II nevnt).

I1V. Med almindelig automobil (privatbil) som ikke
forer passasjerer kan transporteres inntil 25
kg, dynamitt eller sortkrutt eller inntil 50 kg
sikkerhetssprengstoff eller reoksvakt krutt.

Der kan medtas 1 eske & 100 fenghetter for-
utsatt at den plaseres sdledes at den i pikom-
mende tilfelle hurtig skal kunne fjernes fra
automobilen og enn videre siledes at der til
enbver tid er minst 0,5 meter til sprengstoff
eller krutt.

\". Pd molorcykkel ma ikke transporteres spreng-
stoff av nogen art.

Dog kan i sidevogn til motoreykkel trans-
porteres inntil 25 kg. dynamitt eller sortkrutt
celler inntil 50 kg. sikkerhetssprengstoff eller
roksvakt krutt eller inntil 10000 fenghetter.

Fenghetter og sprengstoff mda ikke frans-
porteres samtidig.

VI Vedkommende regjeringsdepartement kan dis-
pensere fra disse bestemmelser.

Tor de mange ovrige bestemmelsers vedkom-
mende og de forsiktighetshensyn m. v. som maa
taes henvises til reglene, som med veidirekterens
cirkuleere av 6. oktober 1925 er sendt il alle wvei-
vivsenets ingeniorer og opsynsmeend. Ekstraeks-
cwplarer av disse regler kan faaes ved henven-
delse 1il Veidirektorkontoret.

Her skal kun nwevpoes, at for de under II, 11I
og IV nevnte transportmaater kreves at auto-
mobilene ikke maa ha anden belysning end elek-
frisk.  For trumsportinaate II og III forlanges
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endvidere, al der ved forersaetet skal veere an-
bragt et paalidelig kemisk ildslukningsapparat.

ES

Forleden kunde man i Xarl Johansgate i Oslo
sz en lastebil, som benyttedes spesielt for spraeng-
stoftransport og som var utstyrt som foreskrevet
i de ved neaevnte kgl. res. av 27. august 1925 fast-
satte regler, med store hvite, lavt anbragte skil-
ter samt rode flag, anbragt i venstre hjorne foran
og i hoire hjorne bak. Mearkningen gav indtryk

av at vere meget effektiv. Bilen kjorte med lang-
som fart og det var ikke vauskelig at merke at
andre biler holdt sig godt unda. Lastebilen til-
horte «Norsk sprengstoffindustri A/S». Luste-
rutcautomobiler (somm  ved sprengstoftransport
ikke maa medta passasjerer) skal ifolge reglenc
ogsaa vare forsynt med lignende skilter for og
bak, naar der medfores indtil 25 kg dynamitt
eller indtil 50 kg sikkerhetssprengstof. Rode (lag
derimot er kun foreskrevet for spesiel sprang-
stoftransport av sterre maengder.
A. K.

MASKINER OG METODER FOR ANLZAGSARBEIDER I AMERIKA

5

I 1922 foretok overingenier Edv. Svange med
offentlig stipendinm en reise i Amerika for at
studere maskiner og metoder for anlaegsarbeider.
Om denne reise har hr. Svanee i mai 1923 avgit
til Handelsdepartementet en meget interessant
bereffitng, som imidlertid er for omfangsrik til
at indtaes her i dens helhet. Man gjengir derfor
1zedenfor bare enkelte avsnit som antaes at veere
av speciel interesse for veivaesenct. b

INDLEDNING.

Under verdenskrigen har der her hjemme ikke
skeet vmsentlige forandringer i maskiner og me-
toder for anlmgsarbeider. Anderledes i De for-
enede stater. Under hele krigen har byggearbei-
dene fortsat, og for tiden er der em meget livlig
byggevirksomhet. Amerikanerne er av flere
grunder meget interesserte i at anvende det beste
maskineri. For det forste har de ofte meget store
arbeider, der forlanges utfert paa kortest mulig
tid. For det andet er det ofte vanskelig at faa
arbeidere nok, og for det tredje er ofte arbeider-
nes lenninger forholdsvis store. Ved et anleg i
. S. A. maa man idag*) regne ca kr 35,00 pr dag
i middellsn, mens den tilsvarende arbeidslon her
hjemme neppe vil bli over kr 15,00 pr dag. De
amerikanske ingeniorer staar derfor meget hoit,
ikke alene i planleeggelsen av arbeidet, men og-
saa 1 uiferelsen av alle detaljer. Intet overlates
til tilfeeldighetene, «lt planleegges og  gjienneni-
tenkes paa forhaand. Deres heieste maal er at
sette rekorder. Paa hvert eneste anlieg vil man
se at de har en spesialitet, som i sit slags er ene-
staaende, og dette gjor at de ofte kommer til
meget gode resultater.

Efter en kort og forsert reise er det selviol-
gelig umulig at gi nogen uttsmmende rapport
over dette emne. Paa min reise har jeg tat med
Iivad jeg kunde finde av interesse. TUnder be-
skrivelsen av maskineriet har jeg som regel i
hver branche sokt at finde en fabrik, og jeg be-
skriver da maskineriet fra de fabrikker jeg har
besskt. I Tver branche er der dog som regel
utallige fabrikker, som kan levere samme ma-
skineri like godt. Som ecksempler paa arbeids-
metoden har jeg endvidere tillatt mig at beskrive
en del anlegsarbeider jeg har faat anledning {til

*) Mai 1923,

Ttdrag av stipendieberetning fra overingenior Edvard Svanne.

at se. I Cunstruction Machinery Center, 139—149
Center St. New York, City, findes en permanent
utstilling av anlegsmaskineri der vel cr den
storste i sit slags.

TUNNELBYGNING OG FJELDSPRAINGNING.

Kompressoranley.

Ved de fleste anlag anvendes trykluft a 7
atm. Med denne drives fjeldboremaskiner, bor-
sailer, hvessemaskiner, eventuelt tryk paa vand-
ledning, heiser, lwessemaskiner ete. Ved bereg-
ning av kompressorens storrelse dimensjoneres
denne rikelig, dels av hensyn til eventuelle utvi-
delser, dels av hensyn til slit og laekasje i ma-
skineri og ledninger. Kowmpressorens storrelse vil
derfor ved tunnelbygning vare minst det dob-
belto av hvad der er nedvendig for at drive bore-
maskinene alene. Ved storre anleg anvendes
helst dobbelte typer, dels fordi de sparer kraft,
dels fordi de reguleres bedre og dels fordi luften
komprimeres under lavere temperatur. Til 1 m’
fri luft medgaar ved 7 atm. ca 7 HK.

Fjeldboremaskiner.

IFjeldboremaskiner anvender fra 1,5 m® til 3
m® fri luft pr min.,, hvilket svarer til 10 HK. op
til 35 HK. ved de storste typer. Mest almindelig
anvendes hammerboremaskiner. Ved disse tryk-
kes borstaalet mot fjeldet og faar slag av en be-
vegeliz hammer. De minste maskiner opereres
og roteres for haand. De storste maskiner er mon-
tert paa en skruetoring, der er feestet til en
soile eller et stativ, Borstaalet skrues frem {for
haand i skrueferingen og roteres automatisk ved
et spiralriflet stykke. Ved enkelte typer fores
borstaalet frem ved trykluft.

Lufttilforselen til maskinen sker paa forskjel-
lig maate:

1) ved styreklosdrevne veutiler.

b) » luftdrevne —
¢) »  Dbutterfly —»—
d) » smaa hjwxlpe —r—

e) uten ventiler (ventillose).

Ved de store tunnelbygninger anvendes nu
meget kraftige typer, specielt «leyner-Ingersoll
water Drill nr. 348 og X 70».

Nr. 248 er en hammerbor med ventiler, mon-
tert paa et understel.

Nr, X 70 er av samme type, men hoget storre.

Py
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92 kg, altsaa over 2 ganger saa meget
cks. B. . W. 22 men saa borer den ogsaa
pr. min. i meget haardt fjeld. Denne ma-
endnu ikke helt uteksperimentert, men fa-
venfer sig meget av den.

Den veier
som f.
30 em
skin er
hrikken

Frentilasjon i (unneller.

I U. S. A. Legres der megen vekt paa en god
ventilasjon. 1 almindelighet anvendes ventilato-
rer cller centrifugalvifter. Eftor skytning suges
den daarlige luft ut paa 15 a 20 minutter. Under
arbeidet blaases ny luft ind. Viftene utfores ofte
i to reguleringsirin, et trin for anvendelse efter
skytning, og et trin for anvendelse under arbei-
det. Viftens maksimalydelse beregnes efter skyt-
ningen. Yed skytning vil de inderste meter av
profilet bli fyldt med gas. Snarest efter skytnin-
gen aapnes kompressorledningen, for at den kom-
primerte Init skal trykke roken ut mot vilteaap-
ningen der maa ligge ct stykke fra for ikke at
bli odelagt ved skytningen. Roken blander sig
da med den omgitte luft. Viftens maksimale ka-
pacitet beregnes derfor saa, at det 6-dobbelte rok-
volum maa kunne suges utl i lepet av 15 minutter.

Viftens maksimalyvdelse =

6 X tunneltversnittet X f. eks. 20 4 40
15
{ufttilforsel

sSom  nedvendig under arbeidet
regnes:
pr. mand ca. 2 m’
» hest > B
For at slippe arbeidet med regulering av vif-

ten pleier man at la viften gaa med fuld kralt.

fri luft pr. min.

— —

Tor at tryvkke luften ind anvendes .almindelige
ventilatorer med et overtryk paa ca. 14 kg

pr. em®.

Ventilusjonsrorene maa ikko veere for smau, i
almindelighet mellem 25 em og 60 em. 1 U. S. A.
foretriekkes ventilatorer for vifte, dels fordi ven-
tilatorer kan produsere over 1 atm. tryk, hvorved
man faar mindre ledninger, dels fordi ventilato-
rer arbeider med mindre hastighet og mindre &li-
tasje. Man mener dog at fremtidens ventilatorer
vil bli turbokompressorer.

Boremetoder i tunneller.

Det billigste er at bore og skylte I)dd dagskif-
tet og laste paa natskiftet. Forlanges storre frem-
drift, kan der opsmttes 2 boreskift og 2 laste-
skift pr. degn, saaledes al Dboreskiftet begynder
ca. 4 timer senere end lasteskiftet. Ved 3 skift
cr opnaad de beste resultater. Ventilasjonen maa
da veere saa god, at tunnelroken kan trakkes ut
i lopet av et kvarter.

Borene monteres dels paa horisontale 4” a 67
ror, der sp:endes over tunnellen i ca. 0,6 a 0,9 m
avstand fra stuffen. Der anvendes da to stillin-
ger, forste stilling ¢a. 1,4 m fra taket, anden stil-
ling ca. % m over gulvet. Ved denne metode kan
boring begyndo straks uten hensyn til lastningen.
Borene monteres ogsaa paa vertikale soiler, men
for at seileno skal staw stot maa bunden oplastes,
saa denne metode passer best, naar kun to skift
anvendes.

Antallet av hul varierer
den enskede fremdrift. De store

med ficldets art og
grubekompanier

har for sine boringer og skytninger specialister,
som kun har at finde frem de beste metoder. For

arrangementet av hullene sokes opsat standard-
skemaer, avpasset efter forholdene. Ved opsaet-
ning av et skema taes der ferst og fremst hen-
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sy fil at salvene kan bores og skytes paa et
skift.

Er fjeldet let at bore, brukes lwmngere hul, er
fjeldet haardt brukes kortere hul. Ved bestem-
melse av hullenes lengde maa man ta hensyn til
tunnellens bredde. Amerikanerne indrommer selv
at de ved enkelte tunneller har brukt for dype
huller og at dyvbden i almindelighet ikke bor veere
storre end 60 & SO pet. av tunnellens bredde. Alle
huller seettes slik at man slipper med farrest
mulig soile- og maskinopswtninger. Hullene i
midten saties saa de tar ut en pyramide eller en
kile, og giores 30 cm & 60 em leengere end de ov-
rigoe huller. Da braendingen ofte sloifes, soker
man at swette kutterne slik at hullene motes.

Ammunisjon.

Som ammunisjon anvendes vaesentlig 40 % og
60 % gelatin dynamit. Patronenc brukes sjelden
under 28 mm. I en 16 huls salve plaseres f. eks.
dynamitten efter folgende prineip:

2 centerhuller — ca. 20 %, pr. hul ca. 10 _ %
2 andre cuttere » 25 % —y— 6,25 %
10 ovrige hul > B % —y— 55 %

Total 100 %

Den mangde dynamit, der anvendes pr. 1 m
tunnel eller pr. m® fast fjeld avhenger av fjel-

profilets storrelse og fremdriften. Pr.
m? fjeld blev opgit 2,5 kg til 5 kg efter forholdene.
Ved skytningen anvendtes elektrisk teending. For
at faa hullene til at gaa efter hinanden i riktig
reekkofolge har man elektriske tiendere, som eks-
ploderer litt efter at strommen er sat paa. Paa

dets art,

denne maate skytes 1. eks. forst indre cuttere,
dernaest ytre cuttere, derefter hullene omkring,

tilslut liggere ete.
Den amerikanske dyunamit skal ikke veere
fuldt saa kraftig som den norske, men til gjen-

gjreld koster den kun halvparten, og dette for-
klarer at amerikanerne ved sine arbeider ikke er

raeddo for at komme op i hoit dynamitforbruk.
Lesning for haand.

Ved haandlastning kan anvendes 1 laster pr.
1. m bredde og muligens 1 & 2 ekstramsend for
skytning av blokker, flytning av vogner ete. Pr.
mand kan da lastes ea. 0,6 m® pr. time. Ved an-
vendelse av jernplater kan denno effekt forokes
til ea. 1 m* pr. time.

Driftsmetoder i tunneller.

Do mindre profiler uttaes til fuldt profil med
en gang. Tuunel som er over 4,5 m hei og over
3 m bred drives almindeligvis med toppen foran.
Toppen drives foran, saa den faar omtrent 3 me-
ters hoide, og bunden folger efler, saa avsatsens
liengde blir omftrent % av tunnolbledden

Arbeidet wtfores paa 3 skift a § timer. Bo-
rerne, 2, 4 eller 6 i antal efter tunnellens ster-

relse, og ct like antal hjwxlpere, borer hullene 1
stollen med bor monteri paa seiler, mens siste

salve lastes op av lessemaskine. Til utkjoringen
anvendes kraftige lokomotiver med tilsvarende
vogner. Boringen indrettes slik at den blir far-
dig 1 forste skift samtidig med lastningen. I de
to naste skift bores bunden med tilstraekkelig an-
tal liggere, og det hele lates og skytes. Cutterne
skytes ofte to ganger. I enkelte tilfwelder leegges
ogsaa stollen i midten eller bunden av det feer-
dige tversnit.

Ved mange anleg ligger cn stor tunnel og
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holder tilbake tiden for anleggets fuldferelse.
Amerikanerne har derfor arbeidet meget for at
faa storst mulig fremdrift i sine tunneller. De
banebrytende maskiner har veert de automatiske
liessemaskiner, som har muliggjort at man med
forholdsvis faa folk kan oplaste en stor salve paa
ct 8 timers skift. For at faa sten nok til Lesse-
maskinene har man maattet gaa til storre frem-
drifter, leengere bhorhul, kraftigere bormaskiner,
kraftigere ventilasjon og kraftigere lokomotiver,
saa utstyret i de amerikanske tunneller er helt
forundret i de siste aar.

Shkandaken tunnel i New Yorlk.

Tunnellens leengde er 29 km. Profilet er he-
steskoformet, wutforet Jned hetong. Indvendige
dimensjoner (ferdig uhetonert) er 35 m hoide
og 3,15 m hredde.. Den raaspraengte tunnel er om-
trent 4 X 4 m eller 14 m® Fjeldet er blaan sand-
sten, let at bore og skyte. Tunnellen angripes
fra 6 synker og 1 indslag. Langste tunnelparsel
er 4,35 km.

Til lastningen anvendes Myvers Whaley’s las-
semaskiner utstyrt for elektrisk drift. Til traws-
porten anvendes clektriske batterilokomotiver fra
(ieo D. Whiteombh, Rochelle, Ill., og General
Electric. Vognene cr paa 1,3 m’. Hvert lokomo-
{iv kjerer 7 voguoer. Skinnegangen er 0,75 m spor-
vidde. Hvor haandlastning anvendes, drives top-
pen foran, hvor maskinlastning anvendes, drives
det hele profil i et. Ved siste metode er horingen
utfert med 5 stk. Leyner Water Drill nr. 248. - En
horer kan bore 6 m i en time. T profilet hores
25 hul 4 ca. 4 m, i midten 6 o 8§ cuttere, i reok-

ken omkring 9 hul og langs omkredsen 7 hul.
Minsrskiftet bhestaar av 1 formand, 5 borere, 4

hiselpere, 1 dynamitherer og 1 horbewerer, ialt 12
mand. FEr fjeldet godt bores 2 salver i degnet.
Minerlag I gaar paa klokken 12 middag og sky-
ter k1. 5 & 7 em. Mingerlag I1 gaar paa k1 12 om
natten og skyter kl. 5 a4 7 morgen.

Inddrift pr. salve er op til 25 m, i middel
1,7 m. Ved hver salve anvendes for bhoring 24
mand og for skytning 136 kg dvnamit.

Ved lastningen anvendes cels leessemaskiner
mwmed 3 mand paa skiftet, dels haandlastning med
17 lastere paa skiftet. Tasfelag T gaar paa kl. 8
morgen og holder paa til k1. 4 em. Tastelag TI
gaar paa kl. 8 aften og holder paa til kl. 4 mor-
gen.

Ved maskinlastning anvendes folgende mandd-
skap pr. degn:

2 minerskift 4 12 mand ........ 24
2 lastelag 4 4 mand ............ 8
2 lzssemask.kjorere . 2
2 Tok. kjerere .....c.oeviiiininann 2

36 dv. & 8 = 288 timenr.

Ved haandlastning anvendes fslgende mand-
skap:
2 mingrskift 4 12 mand ........ 24
2 lasteskift & 17 mand .......... 34
2 lok. Kjorere ......c.eciiiiiiiann. 2
60 dv. & 8 = 480 timer.
Ved anvendelse av lwssemaskiner spares ca.

24 lastere pr. degn.

Arbeidet ledes av M. Merriman, overingenior
ved the Board of Water Supply, New York, og
ntferes paa kontrakt av The Ulen Contracting
Co., der paa stedet ledes av Mr. Keefe.

JORDARBREIDIR,

Cravemaskiner.
7 Byeurus Co, Suuth Milwaukee, Wisconsit, u.
S0 AL, leverer bl oo folgende 1;;.-1,0’,-;

ftailroad type shorvels jp3 ¢. 28 . 78 . 685 C.
('lass 43, har en veky i arbeidsstand fra 118 ton
ned il 66 ton og en spade fra 45 m* ned fil
159 Tk

Larue Revoleing Shovels 150 8. 175 3. 25 B
Lo en vekt 1 arbeidsstand fra 305 ned til 146 ton
og cn spade fra 45 ti1 1,9 ny,
; Disse tyvper er for store til af de kan faa -
vendelse hos os.

Small Revolving Shovels.,

Disse maskiner er forholdsvig ginaa og hvn-
dige.  De kan svinges i fuld eirkel. Anvendes
for wvei- og Jjermbanebygning, arbeide i tomtels
for arbeide i sand, grus, lere og sten cle. Ved
siden av kan de utstvres med grab, bucket, 10-
komotiv ecrane, ecller omdannes til en Dragline
exeavator.

De bygges for hjul skinnegang eller caler
pillars, og for damp, olje eller clektrisk drift.

Eleraling Graders.

T Crawford, Towa, hygges en 8§ km lang Vel

som  krasver 130000 m® gravning,  Skjmringenes

dybde e ovear 7 m med tilsvirende fyldinger.
Ved arbeidet anvendes:

1 stk. 10 ton ecaterpillay tractors for lrans-
port av clevating graders.
2 stk. 10 ton ecaterpillar {ractors for trans-

port av vogner paa 3.5 m?, 2 vogner i hvert tog.
1 stk. Cletrac traciors for transport av cn
¢<hlade grader».
Den ejennemsnitlize skiweringslongde er 220
m oz hvert «hal> tar 10 minutier. T lopet av 1
dag «hales» 750 m* med et mandskap paa 12 mand.

Wiheel Scrapers.

T Missouri ner Unionvelle hygges en 9 Km
vei.

Ved arbeidet anvendes:

2 stk. 5 ton tractors, der {rwkker tog paa
4 4 6 075 m* Wheel serapers.

1 stk. 3 ton tractor, der {rvkker en rooters
plog. =

1 stk. 5 ton tractor. der {rakker en 25 M

<hlade graders. N

Pr. dag utgraves 500 n® med 12 mand. Gien-
nemsnitlie <haly 280 m. Bn «haly paa 250 m ui-
fpres paa 8 minutter.

BETONGARBEIDER.

alle Dhetonearbeider
viktigste bli at faa
heste maate. Toy transport av gand,
sten oy cement anvendes lastebiler, Jjernhaner
oller taugbane, remiransporterer, elevatorer clC.
Tror fordeling av materialenc over arbeidsstedet
anvendes kabelbaner, derricks, jernbaner, laste-
hiler, taarn med render. lokomotivkraner, 1'nm—'
transporterer ete. Forskalingsurbeidet utfores v
lose flythare lemmer av staal eller trae, som flyt-
fes ved derricks eller kabelbaner. Ved de store

Ved
vil det
paa  den

med storre masser
ordnet trausporten

i raar -ent fabrikmeessig.
stopearbeider waar det hele vent fa
Rekorden indehaes for tidem av Heteh Hetchy

dam i California, hvor der i et dﬂgl; a 16 timer
blev stopt 16000 m® betong (100 m® betong pr.
time) gjennem et anleeg, og av Don Pedro dam
i California, hvor der i S timer hlev fordelt 1000
m’ betong.



Ne. 1)

Sortering oy vaskning ar sand oy grus.
Ved sortering ledes materialene torst over en

plate med de storste huller, saaledes at alt gaar
igiennem undiagen de storste klumper. Dernwst
ledes materialet over flere plater med mindre

oe mindre hul, indtil de fineste deler blir utsor-
tert tilslut. Herved blir de store solide sorier-
plater utsatl for den storste slitasje, mens de min-

dre plater slipper lettere. Ved sorilering nlen
vaskning anvendes cylindriske  sorfertromler.
moniert efter hinanden eller utenome hinanden
paa samme aksel.

Betongblandemaskin fordeler betong paa  veien.
Denne maskin kan derfor fordele bhetong

Maa materialene vaskes, utfores denne vask-
ning i almindelighet samitidig med sorteringen.

Ved sortering med vaskning anvendes koniske
sortertromler moniert efter hinanden paa en gjen-
nemgaaende aksel. Aksclen med trommelen mon-

teres i en passende skraastilling over en vand-
rende. Link Belt Co. har konstruert en autlo-
matisk sandvasker ecller sandseparator, der be-

staar av en konisk beholder med en ventil i"bun-

den. Vasket sand og solevand fyldes i separa-
toren. Vandet stiger og gaar ut gjennem over-

lopet, men sanden samler sig i bunden av sepa-

ratoren og tommes gjennem bundventilen med
et motvektsystemn.

Blandemaskiner.
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Hertil kommer yderligere vekt av platform,
silo, lastearm, vandiauk og kraftmaskin. Blande-
maskinene utstyvres for damp, olje eller elektrisk
kraft efter onske.

Betongeeier.

Der lwegges 1 U. S. AL el umaadelig arbeide
paa al skatfe landet et forsteklasses veinet. Over
hele landet leegges el net av utmerkede veier, de
saakaldte Highways. Disse veier er i alminde-

lighet ca. 5,5 m bred og daekket med 20 em be-
tong, saa de er rlate som et stueguly. Det er

Bommen  er 180°.

over en vei

6.1
paa

m lang og Kkan svinges
12,2 m bredde.

ikke vanskelig at kjore over 100 km pr.
Kjorebanen er avmerket med sortie ecller
streker. Hvor der er en skarp sving,
med store bokstaver i betongdeekket
lig sving» o.s.v.

Bygningen av slike veier har utviklet sig til
en ren spesialitet, og alle de maskiner der anven-
des, er montert paa hjul, saa amerikanene sier
selyv, at de til veibygning anvender «rullende
waleriels. Alt fra Dbetongblandere til barakker
cr monlert paa hjul. Naar anlegget skal {lyt-
tes, leier kontraktoren en tractor, og kjerer blan-
demaskiner, barakkevognene (der har plas for
7 arbeidere) og en a to store vogner for diverse
1il nweste sted.

time.
hvite

staar der
«Fare, far-

I Woodbury utfores arbeidet paa felgende
Man regner at blanderen maa gaa et minut, waate:
og at de ovrige operasjoner tar fra ¥ til et mi- Som blandemaskin anvendes en blander paa
ruut.  For Koehring blandemaskiner opgies fol- 1,6 m® drevet av petroleumsmotor. For transport
gende hovedmaal: {il og fra blanderen anvendes 20 lastebiler. Med
104-S 107-S 7-3 10-S 14-8 21-S 28-S

En bhlanding m? 0,114 0,2 0,2 0.285 04 0,6 0,8
Blander betong pr. time 3.8 6 6 9 13 1862 23
Elektriske HI. 3 5 5 7L 10 15 25
Blander paa spor uten motor vekti kg, 900 1100 1100 1800 2400 2900 4900e




168 2 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTYREN Ny sl

dette utstyr stopes som et gjennemsnit i lepet
av en maaned 260 m vei pr. dag, 5,5 m bred og 20
cm tyk. Dette svarer til 290 m® betong pr. dag.

Andre steder utfares arbeidet slik at hele
landemaskinen med lastearm, siloer, vandbehol-
der og kran for temning er montert paa hjul,
saa det hele kjeores langs efter veien. Sand, sten
og vand tilferes ved hester og vogner, lastean-
tomobiler eller vogner paa skinnegang. Det ord-
nes da best slik at hver vogn har sand, sten og
cement i passende forhold for en sats.

ste almindelig anvendte kisrbare blandere er paa
0,8 m’ pr. sats eller ca. 24 m® pr. time. Til hver
sats kraeves omtrent 2,3 ton med materialer, saa
hvis man greier at skaffe og Lkjore frem ca. 70
ton materialer pr. time, vil den feerdige vei krype
[remover med en hastighet av 22 m pr. time eller
ca. 0,37 m pr. minut. Ved auvendelsen av storre
blandere kan 6 mand (1 paa blandemaskin, 1 paa
finishingmaskin og 4 for utjevning av massen)
som rekord legge 400 &4 500 m vei pr. dag a4 8
timen.

Finishingmaskin.

Voguene tippes automatisk i lastearmen.
Denne haves oy temmer sit indhold i blanderen.
Fra blanderen tippes satsen i en vogn som kjo-
res ut_paa en kranbjelke og tippes automatisk
raa velen. Under tipvognen staar et par mand
med spaer og jevner paa hetongen, og tilslut kjo-
res en fuushingmuskiu som bestaar av en planke
paa.hmkant, der har samme form som veiens
profll_og samme legde som veiens bredde. Plan-
ken gies en op- og nedadgaaeunde bevaegelse, saau
den stamper betongen i veien til den faar det
profil den skal ha.

En almindelig Highway krever omtrent 11
betong pr. 1. nm1 med blandiug 1:2:3. De steor-

m®

I mwange tilfelder stopes den cue halvdel eller
kun en smal stripe av veien forst, mens resten
utferes, maar der blir behov for det.
cup uifores i sommer-

Veier av betong kan |
o man en vaat somn-

halvaaret i opholdsveir. Faar 3
mer kan det bli faa arbeidsdager. Som el\&‘;empel
kan anferes at i Pensylvania wistet de i 1922 ainl-
sten halvparten av arheidsdagene paa grund a
regn., Det har derfor sin betydning at ha ma-
skineri saa der kan utfores mest mulig de dager
der kan arbeides.

I nzerheten av de store byer indlagges der
jern i profilet.

VEIVASENET | DANMARK.

De offentlige veier i Danmark er delt i to
klasser, newmlig landeveier (svarende til vore Lo-

vedveier), som sorterer under amtskommunene

og biveier (motsvarende vore Dbygdeveier), som

henhorer under kjopstedene 0g sognekommunene.

Ifolge en for kort tid siden utkommen «(e-
neralrapport wedrorende Kongeriket Danmaerks
Landeveie og Landeveisgader for femaaret 1918

oY - %
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-=1923- hestod hovedveinettet i Danmark pr. */,
1928 s
Irmndewie) . e pmeee 3 e s 596,38 ki
Landeveisgader 13.7

Tilsammen 7610,0 km

ITeri cr medregnet landeveiene i de 4 sonder-
Jydske amter, hvorfra dog endnu ikke foreligger
helt noiaktige opgaver. Liengden av biveiene er
ikke opgit 1 generalrapporten, men etlter andre
foreliggende opgaver har disse en samlet leengde

av ca. 35000 km. Danmark har altsaa ialt ca.
45600 km offentlige veicr. Efter den mwevnte ge-

neralrapport hitsiettes endvidere folgende oplys-

ninger.
Veidwhhel! paa siorstedelen av de danske lan-

deveier (hovedveier) er puk- eller grusdakker,
men der anvendes ogsaa i nogen ntstriekning
andre dmzkker, hvilket vil Iremgaa av folgende
opgave over veidakkels art:

Al brolicgning (stor gatesten) ..., 12,6 km
Chaussebrolkegning  (smaa  zatesten) .. 1442
CENeNHOCUONE ... soreiss delras Tl . For 0.4 »
Tjerebetong ..., . 3 17,0 =
X R R ) RET T [ e 09 »
Ovedllatebehandlet makadam .......... 295,90 o
Alm. makadam ...... ... ... e LR 5236,8
(21 ) T VR e R e Rt AN 1892,-4

Milsannmen 7600,2 km

Landeveisgatene or alle forsynut med alminde-
lig brolwegning.  Av de enkelle amtsveiviesencer
¢r der utfort en del forsok for at opklare spors-
maal av betydning for vedkommendes arbeide.
Friaring har vist at en bedre drenering av veie-
nes underhygning mange steder er nedvendig o
man  har ogsaa  opmerksomheten henvendt paa
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fordelen? ved bedre vedlikehold av veienes ra-
hatter ozx grofter.

I krigsaarena ryddedes en stor del av veienes
gamle beplantninger (allétreer langs  veiene).
Disse er elterhvert blit fornyet or man har i
Ilere amter utvidet beplantningene. Veivisersy-
steniene hlir efterhaanden lorbedret og man har
i forskjellige amter paabegynd: opstilling av
tavler med bynavn til veiledning for den gjen-

nemgaaende trafik. I de fleste amter for:smttes
anliegget  av materialivanketter paa grofteare-

alene oltest ved anvendelse av det ved regulering
av rabattene fremkomne jordoverskud. Endvidere
cr der utfort mindre arbeider for at forbedre
veienes frerdsels- og oversiktsforhold ved regu-
leving av  svinger og skjmringer, senkning av
hakker med sterke stigninger og ulvidelse v

veibredden hivor den har wveert for liten. Ved
disse arbeider er der ofte med beskedne midler
opnaad meget gode resultater med hensyn il

veienes tilpasning til biltrafikken. De @ldre ira-
broer erstattes elterhaanden med broer av inere

virig  konstruksjon, fortrinsvis jérnbetong. 1
femaaret 1918—39238 e saaledes 63 broer og en
viadukt ombygret eller opfort som jernbetong-

Laroer.

Amts- og sognekommunenes samlede utgilter
til veiene utgjorde i aaret 1922—23 kr. 30807 000.
Herav anvendtes til nyanleg oz grundforbedriu-
wer kr. 6366 000, til vedlikehold av landeveier og
lnndeveisgater kr. 11129000 og til biveier (ved-
likehold og formentliz en mindre del anlag) kr.
12 194 000. A v de samnlede utgifter faldt kr. 19 168 000
paa  amtene og kr. 11639000 paa sognekom-
munene.  Av motoravgifter har fylkene faal kr.
2 G40 000 og til forbedring av veiene i de 4 son-
derjydske fylker har staten bidrat kr. 1596 900.
Jteiftene til amternes veibestyrelse utgjorde k.
914 000. Alt er danske kroner.

Antallet av veifunksjonwrer i landets amter
utgjorde pr. 31, mars 1923 1379 personer, hvorav
1158 veimiend (veivoktere).

TRAFIKULYKKER I BYENE OG DERES AARSAK.

Politiforvaltningen i en rhinsk storby gjor i
derveerende lokalblader folgende betraktninger.

I byens hovedtralikaarer — i den hurtige og
tiltagende trafikstrom — aker taren for ulykker

(skader) i samume forhold for saavel det kjorende
som gaaende publikum. At minske denne farve er
trafikfunksjon@®@renes opgave. Deres veiledning
bor derfor lystres av enhver. I en ordnet gate-
trafik maa det veere i alles interesse, at man ver-

ner sikkerheten med alle midler. For den om-
teenksommeo fotgjenger og trafikant staar det
fuldsticndig klart, at hele trafikken tilvogus og

tilfots maa foregaua cfter bestemte retningslinjer
for at der ikke skal opstaa nogen trafikiorstyr-
relser; men desvierre findes der ogsaa nmienunesker
som ikko lar sig belare og som derfor blir aar-
saken 1il trafikulykkene. Om disse meddeler po-
litiforvaltningen lolgende:

Antallet av  trafikulykker ved summenstot
wellem kjeretoier, cykler osv. har i den siste tid
oket i en lYorwroligende grad. Tn r&kke personcr
cr kommet meget haardt tilskade, i adskillige til-
fielder endog dveept eller senere avgaat ved do-
den av lesjonene. Ulykkene kan vistnok delvis

fores tilbake paa det gaaende publikum, =om
fremdeles mangler den forstaaelse som man

maatte forutsaette ved den stadig voksende trafik
og de tiltagende farer paa gaten. De spaserende
benytter fremdeles, uten at veere tvunget til det,
kjorebanen laenger end nodvendig. Man krysser
gaten uten opmerksomhet ogsaa paa de farlige
steder, og lar smaa barn leke paa gaten uten til-
syn. Yor storste delen maa dog skylden for ulyk-
kene tilskrives grove overtraedelser av frafikbe-
stemmelseno fra vognierenes side.

Som politiet i den siste tid har kunnet fast-
slaa, kjerer et .stort antal mest unge mennesker
bil, uten at .opfylde de nodvendige Dbetingelser
(certifikat) lherfor, ja endog uten overhodet at ha
hat den tilstraekkelige undervisning i behandlin-

gen av en motorvogm. Det bor indprentes disse
mennesker, som handler saa ansvarslest, at de,

naar de foraarsaker ulykker, som rzgel uten vi-
dere blir kjendt skyldig, og at de maa indestaa
ror flllc i saadanne tilifwlder opstauende straffe-
retslige og finansielle folger.

Det e truffet forholdsregler til at saadanne
persouer, som paa omtalte maate legger sin an-
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svarsloshet for dagen, aldrig vil kunne komme i
hesiddelse av certitikat. En s@rskilt dom faar de
tilfeelder, hivori foreren — efter at ha viert skyld
i ulykken — ikke bekymirver sig om den tilskade-
komne, men feig{ gripepr flukten. At saadanme
mennesker, som ikke engang oplvlder menneske-
hetens minste bud, vil bli rammet av lovens
stiengeste  bestemmelse, behoves ikke at frem-
Liceves.

Til alle folgjwengere og vognforere, spesielt
de som fTerer metorvoguer, og ikke minst til cyvk-
listene, hvis altfor store hastighet is@er i de bak-
kede gater er blit den rene plage, henstilles paa
det mest indtrazngende at holde sig trafikbestemn-
melsene strengt efterrettelig.  Forsvrig bor en-
hver i egen interesse ha oinene aapne og vise for-
siktighet.

AUTOMOBILSKATTEN 1 SVERIGE.

Ifoslge «Kungl. Majestiats forordning» av 2.
juni 1922 skal der i Sverige betales automobilskat
for kalenderaaret cfter folgende regler:

For motoreykkel uten sidevogn .......... Lkr. 15,00
c—— med IS o T » 25,00

For anden automobil med ringer av myk kaut-
schuk kr. 8,00 for hvert paabegyndt hundre kilo-
eram av bilens egen vekt ved anvendelse av
iyngste til automobilen horende karosseri samt
for anden automobil med ringer av andet ma-
teriale end myk kautschuk 50 kroner for hvert
paabegyndt hundre kilogram av bilens egen vekt
ved anvendelse av tyngste til bilen horende ka-
rosseri.

Scerskilt skal paa automobilringer.

For arbeider av myk kautschuk som indfores
til riket uten at veere toldfri ifelge serlige be-
stemmelser — eller som i riket tilvirkes — nemlig
massive hjulringer (ogsaa i lwengder) samt ytter-
gummi eller deler dertil for ringer til biler (og
motorceykler) skal erliegges kr. 1,50 for hvert
helt kg.

Scerskilt shat paa bensin og motorsprit.

Ifelge torordning av 23. mai 1924 skal der for
bensin soin indfores til riket og som ikke — efter
seerlige bestemmelser — er toldfri, samt for mo-
torsprit erlegges en swerskilt skat av 5 ore pr.
Itter. Denne forordning traadte i kraft den 1. juni
1924 for bensinens vedkomimende, men for motor-
sprit skal den ferst gjeelde fra 1. juli 1929. Ifelge
forordning av 28. mai 1924 skal der for bensin som
den 1. juni 1924 findes i riket til staten erleegges
en sarskilt skat av 5 ore pr. liter.

Angaaende automobilskattens fordeling er der
ved forordning av 20. juni 1924 hes'emt at 20
pct. skal tilfalde rikets «stdder» for at anvendes
for disses «Gatu- och vighéllning». De ovrige 80
pet. skal tilfalde landsbygden for at anvendes
fortrinsvis til forbedring og vedlikehold av «for
den almiénna samfidrdsclen sirskilt betydelsesfulla
vagar och broar». Under 21. november 1924 har
kongen fastsat nwrmere bestemmelser om forde-
lingen.

FRA VEI OG ANLZAG.

FORSTERKNING AV NEDSLIDTE HJUL-
RINGER PAA VEIVALSER.

Utskiftning av bhjulringene paa veivalser er
Saadan utskiftning hav

¢n mege: kostbar affere.

maatiet gjores for adskillige valser, bl a. ror
nogen tyske «Sueviasr valser, som Dblev indkjopt
cfter Kkrigens slutning.  Der blev anskaffet helt
nye staalringer med dreiede amlivcgsribber og bo-
rede bolthuller Yor belwestigelsen, il hijnlenes side-
virgeer. Figuwr 1 viser 5 saadanne ringer ferdig

Fig, 1L

til avsendelse. Disse ringer var 6 mm lyvkke og
av Kromstaal. De veiet 800 kg pr. stk. og kostet
kr. 1800 pr. stk. Ira staalverket. T et enkelt til-
frelde blev lagt fladtiernsbaand utenpaa de sletle
ringer, men dette hlev ogsaa dyrt og skjntstedet
blir jo et svakt punkt.

I en indberetuing til Veidirektoren av 24, fe-
bruar 1925 beskriver overingenior A. W. Jenssen
i Hordaland {ylkes veivasen en dersteds benyttet
cukel og billig maate som har vist sig at voere
effektiv. Indberetningen vil vaere av interesse for
dem som har veivalser og giengies derfor nedentor

T mars 1922 anskaffet Hordalund veivaesen en
T4 ton «Suevia» veivalse. Med undtagelse av
igangsetningsanordningen som  var altfor tung-
vint og senere ombyttedes med en impulsstarter,
var man i det hele tat til en begyndelse vel for-
neiet med valsen, da den gjorde godt arbeide og
maskinen funksjonerte tilfredsstillende. TImidler-
tid viste det sig snart at bakbjulsfalgene blev
foruroligende hurtig utslitt, og efter mindre end
2 aars forlep var tykkelsen nedslidt fra 4 til 2%
em — se fig. 2 — saa man ikke vovet at bruke
valsen lenger uten forsterkning av hjullmlgenc.

Opf/na’e/ wversnit < //7,

Neds/il tversnilt
25 "Ym.

Dette utfortes ved paasetning av 4 cm tykke
ringer av mangalsiaal levert fra Stavanger Staal-
verk for kr. 1,40 pr. kg*) lob. Stavanger. Disse
") En ring veier temmelig noiaktig 500 kg. Staa-

let for en suadan ring kostet altsaa kr. 700,00
(Red.)

N
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staalringer viser sig at veore utmerket. Efter
snart et aars bruk kan slitasje praktisk talt ikke
meikes. Ringene fastedes til hjulene paa en me-
get enkel og billig muaate (fig. 3), som har vist

Cementmértal
o 10T i g FiG. 3.

! Sernkiler

Y dernkile ~

255
(335
I
|

~=cJernkile

F
g
K
]

+ CESEE
\_3%0

Konsciter 2% Thn,

sig meget tilfredsstillende, saw den fortjener at
nevnes. Hjulringene stoptes med indro diameter
2 ¢cm storre end ytterdiameteren av de nedslidte
h.jul. Disse avtokes og laes paa ct gulv, hvor
ringene anbragtes utenpaa og regulervtes noiaktig
ind med smaa jernkiler. Derefter stoptes (stam-
pedes) den ca. 1 em tykke fuge fuld av mortel
bestaaende av 1 del alcement (ciment fondu) og
1 del sand. Jernkilene blev staaende. Efter 14
dagers ro har saan valsen viort i bruk meget ofte
og tildels meget haardt i snart et aar uten at
ringene viser tegn til at losno ecller cementen til
at bulveriseres eller falde ut, hvad jeg fra forst av
var en smule @ngstelig for. Paasmtningen kostet
en bagatel, men efter resultatet er jeg personlig
ikke 1 tvil om at maaten er god, saa kostbar
paakrympning cller eventuelt paasveisning synes
helt unedvendig. c

TRANSPORT VIED TRAKTORER T FINLAND.

Ifolge meddelelse fra overlorsimestee H, Nilson
= . . . 1
Fuso, Finland, ved overingenior E. Horgenmn.

) [ Pyhiijirvi socken i Finland blev der vinte-
ren 1923—1924 fremkjort ganske betlydelige kvanta
tommer ved hjwxlp av traktor. Arbeidet paagik
i en tid av ca. 3 maaneder. Veiliengden var gjen-
nemsnitlig 11 km og utgiftene i Fmk. beregnet pr
engoelsk kubikfot efter topmaal (1 kubikfol = ca
25 kg) var felgende: ’
Flytningsomkostninger for traktoreno

og SEA@IIE . fe it in com v e e e Fmlk. 0,07,7
Bousin, olje, vaselin m. m. ...... ..., »0,20,7
Veilegning vviriien i, > 0,05,8
Vedlikehold av veien ............... ... > 0,06,4
Reniont av sledene o...o.ovvvvnenn ..., » 0,10,1
Chaufforenes og medhjirxlpernes lon .. » 0,123
ToASTINIE i iere owvebore ooripe AWamste: shose Shcteionemslons 445 » 0,11,2
T L R I e T e T R — » o 0,05,3
Traktorenes remouter, avskrivning og

ROIME 4 Xy wvvamnweriundh showsislekenson oxors) sue »  0,49,4

Fmk. 1,295
cller Fmk. 5,18 pr. 100 kg motsvarende
cu. n. kr. 0,95
cller ca. 8 ore pr. {fonkilometer.

—y—

Den anvendte traktor var en tysk Dinos-tralk-
tor pwa 25 HIK fra Loeb i Mannheim. Tommenr-
kjeringen [foregik paa iset vei og lassenes stor-
relse varierte efter foret fra 10 til 40 ton. Slee-
dene var parsleder med 90 em sporbredde og la-
sten 3—4 ton pr. par. T hver vending droges
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8§—12 sledepar sammenbundet med kjetting. Er-
faringen har vist at det er bedre at anvende flere
smaa sleeder da et saadant las er lettere at sstte
igang.

At transportprisen blev saavidt stor som oven-
for anfort angies at ha folgende grunder:

1) Arbeidet foregik langt til skogs hvorfor
transport av bensin ete. blev dyr.

2) Traktorenc kan i tommerkjoring ikke an-
vendes mere cnd 3 hoist 4 maaneder av aaret,
hvorfor amortisering blir stor; traktorene bereg-
nes amorteret paa 4 aar.

3) Veilengden var kort. Ved siorre veileng-
der spiller ikke lastningen og lossingen saa stor
rolle,

Disse oplysninger er meddelt av overforstme-
ster H. Nilsen, Enso i Finland, som samtidig har
tilfoiet, at «traktorkjoring av tommer bhar hos os
teknisk set er lykkedes, men blir omtrent like
dyr som kjoring med hests».

NYT VEIDAKKE.

I nwrhbeten av Besancon i Frankrike hav der
paa en ca. 20 km lang vei vert provet en ny
sort veidwekke. Der har vert anvendt blet, kallk-
holdig sten til puk, som blandes med kiselsurt
natron (silicate of soda). PPaa dennc maate op-
naar man et mykt veidakke med en usedvanlig
haard overflate. Den kiselsure natron, som fuld-
steendig har gjennemtrangt pukken, undergaar
nemlig en kemisk forandring under paavirkming
av luftens kulsyre og danner et overmaate haardt
lag av kiselsur kalk. Saasnart denne haarde over-
flato slites bort, danner der sig ny kiselsur kalk,
o2 haerdningsprocessen foregaar derfor kontinu-
erlig samtidig med slitasjen. Det nye veidmkke
koster det dobbelte av pukdmkker, men opgies at
vare 4 ganger saa lenge.

Awtomotive Indusiries.

STATISTI

Indforselen av bensin til Norge har i de sidste

5 aar andrat til felgende kvanta:
19 550 350 kg.

1920 ‘wriaram ororrormsgans s
L2 eyrcmers oweroie ensmes araons 21643710 »
1998 provcn.gs romevcherotons ons oions 21 285 690 »
T92 4o orere onerotesstorsi e mione 28 655 000 »
L 34160 940 »

Luksusskat paa automobiler er utlignet med

Ielgendo belop (avrundet):
1770 000 kroner

DBndgetaaret 1921—22 ....ccooeatn
—p—- 2 L L —— 1706 000 —
—p— 1923—24 1798000 —

1707000 —

1928=95) oorituenels aiongiss
T disse belop maa der dog forutszttes en ikke

ubetydelig reduksjon. For budgetaaret 1922—23
er saaledes eftergit over kr. 800 000. Man kan der-
ror formentlig ikke reguec med et hoiere gjennem-
snitshelep end 1,5 millioner kroner.

——

SPORVEI (G AUTOBUS I TYSKLAND.:

I'ra 1. oktober er der i Frankfurt a. M. for
supplering av sporveisnettet sat igang den ferste
autobus-linje. Ommnibusvognene er av ydre me-
get lik sporvognene; der er paastigning fra siden
og hinlenc er utstvrt med luftgummi, men paa
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taket .er. ingen sitteplasser. — Ogsaa Keln veuter
med utaalmodighet paa aapning av autobus-tra-
fikken. Trafikutviklingen fra sporvei til de hur-
tigere og merec bevagelige auto-omnibusser fort-
seetter og gjor fremskridt overalt i Tyskland.

Automobdbil-Revue.

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]JJRING

Hedmark fylke.

Fylkesveistyret har

aapnet «Halrestveiens i
Tolga for

almindelizg automobiltrafik.

Ruskerud fylke.

Fylkesveistyret har aapnet samtlige
veier i Tyristrand herred for almindelig
vognkjoring.

byede-
motor-

Vestfold fylke.

Arbeidsdepartementet har
1925 bestemt folgende:

1. Ved kjoring med motorvogn ecller motor-
cykkel paa en 400 meter lang straekning av ho-
vedveien Tonsherg—Aasgaardstrand ved Feskjer i
Slagen, Sem herred og paa den serlandske hoved-
vei i Sandeherad paa en 150 m lang strekning
ved Skolmerod (50 m ssndenfor og 100 m norden-
for weiskillet) maa hastigheten ikke overstige 25
km i timen.

under 20. oktober

FEogaland fylke.

] IFylkesveistyret har under 26. oktober 1925 be-
sluttet at tillate kjoring med motorvogn paa iol-
gende bygdeveier:

L I Ogna herred:

Brgdeveien mellem Brusand og Sandve.
De ovrige bygdeveier til lmgehjelp.

2. I Skudenes herred:

Syreveien (Hovedveien—Syre).
Hovedveien—Sandve.

Hovedveien—Ferkingstadsjpen—

og Terking-
stad. =

3. I Awvaldsnes herred:

Alle bygdeveier, dog saaledes at der ikke til-
lutes storre lastebiler end 1 ton, og at kjoringen
er forbudt i teelelesningen, saaledes at stmengning
blir at bekjendtgjsre ved opslag ved veiene.
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Soni  assistentingenior ved veiadministrasjo-
nen i Vestfold fylke eor ansat ingenior Ole
Ciorv. :

LITTERATUR.

Dr. ing. W. Schaar: Die Beauspreclunyen der
Strassen durch die Kraftfahrzeuge. Zementver-
lag, G. wvi. h. H., Charlottenburg. 68 sider, pris
2,00 gnldm.

Forfatteren behandler indgaaende de forskjel-
lige momenter, som foraarsaker en vogn- eller
bilhjulslitasje paa veicne, og do Pleste vil vistnok
bli forbauset over, hvor mange faktorer, som spil-
ler ind. Paa teorelisk plan veibane kommer der
saaledes formnten den statiske belastning 2 momen-
ter, et langskibs og et tverskibs grundet wotorens
torsjonsmoment. Delastningsvariasjonene indtraer
endvidere med stigning eller fald grundet veienes
bhonibering eller overhoide og mrundel eentritfugal-
kraften 1 kurver. Dec fleste vil vistnok bli for-
hauset ved at hore, at paa en stor lastebil med
massive ringer 970 > 160 baerer paa en tverhelds
ning av 4 pet. inderringene 68 petl. og ytlerrin-
gene 32 petl. av belastningen. Er iverstigningeu
5 pet. (ganske almindelig paa vore veier), hwoerer
inderringen 80 pet. og vtierringen bare 20 pet. av
hjulets belastning. Det er da forutsal, at voonen
Kjorer npiaktig midt efter veien. At slitasjen un-
der «isse omstmndigheter maa bli hoist njevn og
at tvillingringer paa bakhjulene dervfor er en alt

andet end idee!l lgsning turde vere selviolgelig.
Hertil kommer de horvisontale krwefter grundet
fremdrift ecller bremsning oz  hvirvelkraeftene,

som muan kalder dem, som skyldes Tuftmotstanden
samti stotkreftene,

naar vognen gaar paa wjevn
vei. Ved behandlingen av de siste har forfatle-

ren tydeligvis ikke hat kjendskap til U. S. As
Tureau of Public Roads’ forsok desangaaende,
som saavidt vites gir endnu gunstigere resulta-
ter for luftringene sammenlignef med
ringer end de forfatteren er kommet til.
hehandler ogsau

massive
Tilslut
forfatteren de forskjellige slags
veidakker og deres motstandsdyktighet og gir
her bl. a. en interessant opgave, at mens tryk-
fastenhefen for en del naturstenarter varicrer
mellem 3055 kg pr. em® og 1678, resp. 2761 og 1420,
cfterat den 25 ganger er frosset og er teet op
igjen, saa varierer trykfastheten for puksten av
samme materiale kun mellem 123 og 64 kg pr. cin®
og gaar for blol sandsten ned til 21 kg pr. cn’
Han kommer til den slutning, at ikke bare sieu-
artens trykfasthet, men i endnu heiere grad dens
sprodhet er dei avgjiorende for dens skikkethet
for veibruk. DBoken er meget interessant, og sclv
om de forsek, den bygger paa, tildels er meget

ufuldsteendige, turde den dog wvéiere av stor inter-
@asse,

0. K.

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD,

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar —

0OSLO.

Annonsepris: /1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00

1/4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7IV. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 30. november 1925.





