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FRA VEIDIREKTOREN

Med dette nummer begynner , Meddelelsene” sin
10. argang efter den forandring i utgivelsen som blev
gjennemfort i januar 1914. Nir man den gang fant
4 burde la de siden 1903 utgitte ,,Meddelelser fra Vei-
direktoren” overgd til et regelmessig utkommende
tidsskrift, var det fordi man antok, at det ogsi hos
oss i likhet med i andre land var behov for et organ,
hvori vei- og trafikktekniske sporsmal kunde behand-
les i videre utstrekning enn det hadde veert anledning
til i andre tidsskrifter. De forlopne 9 ar synes 4 ha
bekreftet at denne antagelse var riktig, og vare,,Med-
delelser” har kunnet glede sig ved en stadig okende
interesse sa vel innen veivesenets snevrere krets som
innen det veiinteresserte publikum i almindelighet.
Denne interesse har vist sig ogsa bl. a. derigjennem,

at bladets spalter den hele tid har kunnet fylles med
frivillige bidrag, og denne form er man pa grunn av
omstendighetene nodt til & seke oprettholdt ogsd i
fremtiden. Jeg finner derfor grunn til nu ved ars-
skiftet & uttale en hjertelig takk til alle som har stillet
storre eller mindre artikler til disposisjon, og jeg til-
later mig a henstille til veivesenets ingeniorer og
andre interesserte fremdeles & tilstille ,,Meddelelsene”
nyheter og erfaringer vedkommende veibygningen
og veivedlikeholdet, trafikkforhold osv. i de forskjel-
lige fylker. Enn videre er det av vesentlig interesse at
nye tanker og idéer pa veivesenets omrade kommer
frem, og det vil alltid vare plass i ,,Meddelelsene”
for behandling av faglige problemer av enhver art.
A. Baalsrud.

FRAMNES BRO I HEDMARK FYLKE

Av overingenigr Thor Olsen.

[Den 8. november 1932 bhlev Frammnes bro og
resten av veianlegget Meller bro—Pellerviken av-
levert og tattibruk. Tilfeldigvis fant avleveringen
sted samme dag sem for Vrengen bro i Vestfeld,
hvilket dessverre forhindret Veidirektoratet i a
veere representert ved anledningen, men dagen
kunde allikevel ikke forandres pa grunn av trufne
disposisjoner.

Med Framnes bro er et bade betydelig og
vanskelig arbeide avsluttet. Betydelig fordi broen
ligger i giennemgangsruten mellem Vest- og @st-
oplandene — en rute som stadig blir mer og mer
brukt — og dessuten forkorter veien for praktisk
talt all lokaltrafikk med 6,5 km. Denne lokal-
trafikk til jernbanen, almenningene og Brummund-
dalen ira stersteparten av Nes og en ganske be-
tydelig grenn av Ringsaker herred er meget stor.
Vanskelig fordi arbeidet har veert utsatt for flom,
storm, lockout og streik. De to forstnevnte var
visstnok tatt med i beregningen, men blev ikke
forutsatt 4 optre med et ubehagelig maksimum
under fundament- og monteringsarbeidet. De to
sistnevnte var helt uberegnet, men ber for frem-

tiden antagelig taes med i regningen ved sterre
broprojekter.

Av nedenstaende kartskisse, fig. 1, fremgar
broens beliggenhet og til en viss grad ogsa dens
trafikkmessige betydning. Mjesferien mellem Gje-
vik og Nes anloper vekselvis Smedstuen og
Mengshoel i Nes, en ordning som er innfert av
hensyn til forskjellige lokale forhold, hvoriblandt
torvtrafikken til Gjevik spiller en fremtredende
rolle. Nar den nye bro er tatt i bruk vil de
samme forhold gjere sig gieldende for trafikken
til Hamar.

Frammnes bro.er en hengebro med et hovedspenn
pa 150 m og to landspenn pa 18,5 m. Tarnheiden
er ca. 20 m, bredden mellem rekkverkene 4,50 m,
mellem brodekkets styrekanter er den fri kjore-
bane 4 m bred. Broen er beregnet for fri tra-
fikering av 10 tonns biler og taler en ca.16tonns
bil kjert midt efter brobanen. For evrig er for-
utsatt en jevnt fordelt belastning pa 400 kg pr. m?®.

Disposisionen fremgar av fig. 2.

Broens forholdsvis heie beliggenhet skyldes
broskjennets bestemmelse. | forhold til den gamle
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plan matte broen loftes 4,5 m over midtpartiet
av hensyn til slepning av temmer. Herved blev
foranlediget adskillig merutgift og en maksimal-
stigning pa 1:25 pa begge sider. Stigningen péa
en sterre bro, hvor der ogsa ma taes hensyn til
lasskijoring med hest, burde helst ikke vare over
1:40, hvilket imidlertid hadde blitt for dyrt i
dette tilielle. Heldigvis kan det dog ikke sies,
at broens utseende har tatt nogen skade av denne
forandring.

Hovedspennet bzres pa hver side av 4 stal-
kabler med 66 mm diameter. Hver enkelt kabel
er ved to stalstag forankret i betongklosser, hvis
bunn pa estsiden ligger ca. 8 m lavere enn vinter-
vannstanden. Pilarene er utfert av hugget brudd-
stensmur med stept kjerne. Den anvendte sten
er en redlig, grovkornet granitt fra et stenbrudd
pa Bangsberg ca. 3 km fra brostedet. 1 hvert

pilarfundament er nedrammet 90 peler innstopt
i en 2,40 m tykk betongkloss. Landkarene er gan-
ske smi og anbragt pa et betongfundament oppe
i stenfyllingen, hvorigjennem der som en forelubig
heskyttelse mot eventuelle synkninger er ned-
rammet endel peler. Fundamentgruben for for-
ankringen pa vestsiden, hvor grunnen var god,
blev skjaktet ut uten spuntvegg og forankrings-
klossen ferdigstspt uten vanskelighet. Pa ostsiden,
hivor bunnen er mindre god, er forankringene
anbragt i to senkbrenner, hvis nederste halvdel
er 5 m hei utfert av armert betong, hvorpi blev
paskjott en meget sterkt konstruert plankebronn.
Fotografiet, fig. 3, viser den ene betongbrenn for
senkningen og uten trepibygning, som ferst blev
anbragt efter at betongbrennen var senket ned til
terrenget. Under dette arbeide, som var tenkt
fullfert fer varflommen 1929, holdt vannstanden

framnes bro
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sig eksepsjonelt hai hele arbeidsperioden og 1
i slutten av denne op til T m over det normale.
Tross uavhrutt arbeide med dag- og nattskife
[vkkedes det derfor ikke a ia mer enn den cne
forankring ferdig om varen, idet varilommen kom
uventet tidlig det ar.

Det  ecgentlige  broarbeide  begyvnte  vinteren
1927/1928 wmed fundamenteringen av vestre pilar
og underbygningen var ferdig varen 1931. Mon-
teringen av jerndelene begynte da straks med
reisning av tiarnene og overtrekning av kablene.
Eiter planen skulde broen veaert fulliort hosten
1931, men da 5 kabler var trukket over begynte
lockouten, hvorved det resterende monterings-

Fig. 3. Belongbronn fer senkningen.

Fig. 6-8. Broen efter stormen 20. januar 1932

arbeide, som blev giort efter lockoutens slutt, blev
sd sent ferdig at det var helt utilridelig & stepe
brodekket samme host. Broen blev derfor stiende
uten belastningen fra jernbetongdekket og fikk
under en voldsom storm den 20. januar 1932 en
ganske alvorlig medfart som fremgar av billedene
fig. 6, 7, og 8. Efter oplysninger fra ferjemannen,
som bor like ved brostedet og var eienvidne til
katastrofen, hadde vinden karakter av en hvirvel-
storm. Den trakk nemlig en del ganske tunge
fiskekasser pa hans gardsplass et stykke op i
luften.

Jernoverbygningen er utfort av Alired Ander-
sens mek. Verksted, Larvik, efter veivesenets teg-

Fiyg 4. Reisning av kabeltdrn.
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Fig. 5 Montering av hengestenger og tverrbarere.

ninger. Reparasjonsarbeidet efter stormskaden
blev: ogsa overlatt samme firma, hvis arbeide har
veert meget tilfredsstillende. Umiddelbart efterat

Nr. 1 - 1933

reparasjonsarbeidet var tilendebragt og alt var
klart til stepningen av brodekket kom veistreiken,
men denne blev heldigvis avblast sa pass tidlig,
at broen kunde gjores ferdig til avlevering i host.
Broens kostende er ca. kr. 345 000.

For en kort oversikt over dens wvkonomiske
berettigelse kan antaes at den passeres av minst
50 biler daglig, som hver sparer en veilengde pa
6,5 km, hvilket utgjer rundt 120000 vognkm pr.
ar. Om man setter omkostningene for disse til
10 ore pr. km og gir et passelig tillegg for den
temmelig betydelige almennings- og gardskijoring
med hester, vil trafikken innspare adskilliz mer
enn rentene av anleggskapitalen, kr. 17 250.

Avleveringsdagen var begunstiget av vakkert
vier — klart og stille med omgivelsene pyntet av
den ferste sne. De deltagende, som bestod av
fylkesmannen og fylkesveistyrets eovrige med-
lemmer, veivesenets og distriktenes representanter
blandt hvilke ogsa befant sig de 3 veteraner, som
i sin tid personlig hadde forelagt broalternativet
for Veidirektoren, samt alle anleggets arbeidere,
mottes i Brunmmunddal. Herfra kjortes i bil bort
til broen, som med flagg pa toppen av tiarnene
blev besiktiget og avlevert, hvilken begivenhet
blev ytterligere feiret under en overordentlig
hyggelig og vellykket festlighet i Furnes kom-
munelokale i Brummunddal.

Der vil senere bli sekt utarbeidet en mer ut-
ferlig beskrivelse av enkelte spesielle arbeider
ved dette broanlegg som har betydelig interesse.

Fig 9. Framnes bro. Spennvidde 150 m,
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MODERNE SVENSKE VEIDEKKER
INNTRYKK FRA EN STUDIEREISE
Av avdelingsingenier Rasmus Vern.

Avdelingsingenior Vern i Telemark fyl-
kes veivesen foretok i juni 1932 en reise i
Sverige for a studere moderne veidekker
av asfalt, tjaere, betong og smigatesten ox
da fortrinsvis av billigere typer. Turen gikk
fra Oslo til Stockholm og videre over Kal-
mar, Malmo og Goteborg tilbake til Oslo.
Herr Veaern har innsendt en beskrivelse av
turen, og et resymé av denne er gjengitt
nedenfor.

For tiden pagar i Sverige et intenst arbeide for &
bedre veiene, og dette skjer forst ved utbedringer og
omlegninger av veilegemet og dernest ved belegning
med hel- og halvpermanente veidekker. Svenska
Viginstitutets virksomhet siavel med laboratorie-
prover og undersokelser som planleggelse og kontroll
med proveveiene rundt omkring i mellemste og sendre
Sverige er preget av grundighet og palitelighet, og
man skulde tro at der om et par ar opndes sikre
resultater, siledes at man i praksis vil kunne utskyte
endel stoffer og metoder som viser sig eskonomisk
mindre fordelaktige. Ennviderc vil man kunne dra
den leerdom herav at neiaktig utferelse er en absolutt
betingelse for & fa ct godt okonomisk resultat og en
jevn og tiltalende belegning av hvad art denne matte
veare.

Der bor derfor iakttas folgende:

1. Drenering pa steder hvor tidligere er observert
telesdr eller telchevning.

wAmiesite’ — en slags koldasfalt. Ingenioren underseker
smd huller i veidekket.

2. Storre eller mindre korreksjoner av trasé, bredde
og overheider ber foretas for man anbringer perma-
nente eller halvpermanente veidekker. For bredde-
spersmalets vedkommende ber man som regel ga
ut fra stigning av trafikken efter at permanentdekket
er lagt, og under hensyntagen hertil soke & oke den
nyttbare kjorebredde sd meget som forhdndenvarende
trafikk + paregnet stigning gjor berettiget. Det kan
nevnes at i Sverige er som regel permanentbelegnin-
gene pa de store veier utfert med 5,5—6,0 m. Ved
byer delvis brederc. I mange tilfelle vil man ogsa
her i Norge for vére riksveier, der ofte er bygget med
4,0 m kjoerebredde 4 1,5—2 m groft + 0,5 m stabb-
rum ecller bankett tilsammen 6,0—6,5 m bredde i
veiplan, kunne opnd for smd midler a skaffe sig en
permanentbelegningsbredde fra 5,0—6,0 m. Dette
kan opnaes f. eks. ved & skyve rekkverket noget ut
i skraningstopp samt fylle groften. Bredden i skarpe
kurver bor fd en ekstra utvidelse av ca. 1 m.

I fjellterreng ber som regel anvendes murt rekk-
verk, der lett kan fundamenteres noget utenfor topp
av stenskraning. Hvor kun ledekant anvendes, kan
denne fundamenteres pd samme mate.

I jordterreng ber som regel anvendes et lett rekk-
verk av tre eller jern i skraningskant.

Onsker man & komme raskt frem med sitt perma-
nentdeklke, lar det sig ogsa gjore a utfere dette f. eks.

Nar Kahmar. — Semigrouting med asfaltemulsjon.
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Betongvei L.und—Dalberg 1931.

5 m og senere permanentbelegge graft og bankett —
eventuelt med en billig emuisjonsgrouting.

3. Nar sa permanent- eller halvpermanentdekket
skal legges, ber dettes art og tykkelse bestemmes
efter trafikkens sterrelse i henhold til trafikktellinger
samt de regnskapsmessig kontrollerte érlige vedlike-
holdsutgifter. Det vil sdledes i almindelighet sjelden
lenne sig under vare klimatiske forhoid & legge et
riktig billig dekke hvor trafikken er meget stor.
Eksempelvis kan nevnes at det synes som en enkelt
overflatebehandling, kold eller varm, har vanskelig
for & klare snekjedenes slit i barmarkperioder om
vinteren.

4. Under vdre nuverende norske forhold — da
fylkesadministrasjonene som regel leder og utferer
sine belegninger selv.— bgr ikke anvendes mange
forskjellige metoder, da arbeiderne lett vil mangle
forngden gvelse i utfgrelsen. Man bgr heller inn-
skrenke sig til nogen fd& metoder av dem som lykkes
best. Hvis forseksfelter drives, bar disse fa et be-
skjedent omfang inntil sikkerhet i utfgrelsen av meto-
den vinnes.

5. De for vare forhold enkleste metoder er fglgende:

a) Essenasfalt 30 kg/m®>—40 kg/m? p& emulsjons-
grounting underlag ca. 4—4,5 kg/m? emulsjon, eller
underlaz av asfaltert singel 40 kg/m® Kostende kr.
4,00 a 5,00/m?2.

b) Semigrouting emulsjonsunderlag med emul-
sjonsoverflatebehandling 8 kg/m? emulsjon. Kostende
ca. kr. 3,00/m2
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c) Dobbelt emulsjonsoverflatebehandling 4 kg/m?
med singel 5—15 mm. Kostende kr. 1,50—2,00/m2.

d) Tjeremakadam — 2 lag hvorav underste lag
kold tjere tilsatt 159, asfalt og overste lag helst
varm tjere eller emulsjon. Antas 4 kunne utfores
for kr. 2,00/m?2

e) Tjwredekke utlagt efter Wisconsinmetoden,
blandet ved hjelp av veihgvel med grus cller fin
maskinsingel, 4—5 kg/m?, og helst cfter 14 dager
overflatebehandlet med 1,5 kg/m?® emulsjon
grynsand 5—7 mm. Kostende ca. kr.
med overflatebehandling kr. 1,80/m?2.

Endel dekker som krever spesialarbeidere
spesialmaskiner kan nevnes:

med
1,30/m* og

cller

f)y Sméstensbrolegning, som absolutt ma utfores
av gvede stenscettere for & bli god. 1 Sverige i Halm-
stad kr. 7,00 a 7,50/m*. Hos oss antagelig kr. 10,00
a 12,00/m>=.

g) Jernbetongdekke, som for & bli tilstrekkelig
billig og godt md utferes med spesialmaskiner og
seerskilt opgvede folk, gjerne pa kontrakt, kan i Skane
utferes for kr. 6,00/m?, hos oss kr. 800/m?2,

h) Asfaltbetong og Topeka bar ogsd utferes av
spesialarbeidere med spesialmaskiner (kokere, valser
og tankvogner). Som regel kr. 6,00 4 8,00/m?.

Endelig bsr varm overflatebehandling som regel
utferes ved store kombinerte kokere og spredemaski-
ner for varm-asfalten og kombinert singelsprede-
maskin og valse for a fa et tilstrekkelig jevnt dekke
med tynn asfaltspredning. Spredes asfalten tykt
eller ujevnt, vil man fa svedning eller blgdning i
varmt ver, og skader eller ujevnheter vil lett opsta.
En maskinell overflatebehandling ca. kr. 0,50/m?2.
Det bemerkes at de anferte priser pr. m® kun gjelder
selve veibelegningen, ikke ngdvendige forutgiende
korreksjoner av veibanen. Det bemerkes at der i
Sverige for de storre veier er utfart svert lite enkel
overflatebehandling.

Vedkommende essenasfaltbelegninger bemerkes at
sddanne slitedekker mé ligge pa fast underlag for a
bli gode. Er underlaget f. cks. tidligere varm over-
flatebehandling, noget fet, vil dette undcrlag lett i

Kalmar slott.
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sommervarmen bli blett og svede. Essenasfaltbeleg-
get blir da ogsa mykt og den underliggende varm-
asfalt bloder lett op gjennem cssenasfaltdekker.

For essenasfaltdekker ber, nar trafikken er stor og
tung, kantene innspennes med kantsten, i tilfelle
fortau cller rekkverk, eller ogsa med en kant av emul-
sjonsgrouting pa ca. 0,5 m bredde. Undlates dette,
vil essenasfaltdekkets kant i mange tilfelle sprekke,
brekkes eller slites sterkt.

For smastensbrolegning er innspenning ogsa nod-
vendig. Denne gjeres enten ved strekkskift av sma-
cller storgatesten lagt mot god bankett (veikant)

cller bedre ved en sammenhengende minst 0,5 m

bred kant av asfaltbetong.

Med hensyn til klassifiseri. g av de almindeligste
permanente og halvpermanente dekker i forhold til
trafikkmengden henvises til hvad der er uttalt i
min rapport om studiereisen til Danmark i 1930 (se
»»Medd. fra Veidirektgrerr”’ nr. 12/1930), idet dog be-
merkes at der nu er foretatt endel endringer, hvor-
efter der kan opstilles folgende:

For hovedtrafikkdrer i byer og tilstetende inn-
kjorselsveier med trafikkmengde over 1000 & 1500
kjoretoier pr. dag = 1500—2250 tonn (ca. 300—450
tonn pr. m veibredde pr. degn) anbefales som pas-
sende.

A. Essenasfalt sparedekke, jernbetongdekke, asfalt-
betong cller sandasfalt, smastensbrolegning.

B. For sterkt trafikerte landeveier 1000 a 2000
kjoreteier = 1500—3000 tonn eller (300—600 tonn
pr. m veibredde pr. dogn) anbefales fortrinsvis:
Essenasfaltsparecdekke, jernbetongdekke. Asfalt-
betong, sandasfalt eller smastensbrolegning kan i
enkelte tilfelle veere berettiget, eventuelt ogsad tjere-
betong. Semigroutingdekke med overflatebehandling
vil i mange tilfelle bli for kostbart i vedlikehold, men

kan dog under gunstige klimatiske forhold vare lenn-
somt.

C. For trafikkmengde 500 — 1000 kjoretoier —
750—1500 tonn eller (150—300 tonn pr. m veibredde
pr. dogn) antas passende essenasfaltsparedekke —
eventuelt cssenasfalt med asfaltert singel i passende
tykkelser. Semigroutingdekke med overflatebehand-
ling.

D. For trafikkmengde 200—500 kjoretoier =
300—750 tonn eller 60—150 tonn pr. m veibredde pr.
dogn, kan anvendes en hel rekke av billigere typer.
Esscnasfaltdekke med asfaltert singel, 25—30 kg/m
essenasfalt., Semigroutingsparedekke med overflate-
behandling. Dobbelt overflatebehandling med emul-
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Drottningholin sloit,

sjon. Tjeremakadamdekke. Tjeredekke efter Wis-
consinmetoden.

E. For mindre trafikkmengder enn 200 kjoretoier
=300 tonn eller 60 tonn pr. m veibredde pr. degn
bor det kun bli tale om de billigste typer som: dob-
belt overflatebehandling. Tjeremakadam. Tjere-
dekke efter Wisconsinmetoden. Overflatebehandling.

De i Sverige delvis anvendte belegningstyper,
Amiesite, Colprovia m. v., synes for tiden ikke & vere
s& overlegne at der er grunn til & innfere nogen av
dem i Norge, bl. a. av den grunn at der er tilstrekke-
lig utvalg i de ovrige omhandlede veidekkstyper.

Vedkommende asfaltprosenten for asfaltemulsjoner
bemerkes at den ber kontrolleres ved analyser av
og til og antas ikke & burde vare over 55 og ikke
under 50.

De sardeles neiaktige og omstendelige slitnings-
malinger som Svenska Viginstitutet utferer i Sverige,
synes det f. t. ikke grunn til & opta her, da sddanne
mélinger koster ikke sd lite. De i Sverige opnadde
resultater vil fra tid til annen vere tilgjengelige.
For cssenasfalt anbefales som malemetode veining av
1 dm? flate av dekket, der i tilfelle pA malestedet ma
vere lagt pd jernbetong underlag. Slitningen kan
da beregnes ved vektforminskelsen, nar man vet
oprinnelig vekt og dekkets tykkelse i komprimert
stand. Denne metode er mig anbefalt av A/B Gatu-
og Vigbeliggningsamnen, Goteborg. Et betong-
dekkes slitning vil enten kunne madles efter den
svenske metode med netningsmétare eller ogsa nogen-
lunde ved kikkertnivellement eller direkte maling.
De ,,Palinske ndtningsmitare” ansaes ikke palitelige.
De arlige vedlikeholdsutgifter i en arrekke wvil i
almindelighet vere det sikreste grunnlag for bedom-
melsen av dekkenes skonomiske verdi, nar forhanden-
varende trafikkmengde tas i betraktning.
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SPREDNING AV GRUS PA GLATT FORE

Ved avdelingsingenior Thor Larsei.

Meddelelse nr. 7 fra Dansk Vecjlaboratorium, som
nettop er utkommet omhandler ,,Spredning av grus
pa glatt fore.”

Da dette spgrsmal i de senerc ar cr blitt stadig mer
aktuelt ogsa hos oss, tillater jeg mig & hitsette falgende
utdrag av beretningen.

Vejlaboratoriet har innhentet uttalelse fra samtlige
amtsveiinspektorer og fra 28 stads- eller kommune-
ingenigrer om de i bruk verende spredemaskinecr.

Hosten 1931 var det i bruk 207 spredemaskiner av
forskjellige typer i amtskommunence og 54 i sterre
by- og landkommuner.

Vejlaboratoriet har ialt gjennemgatt 15 forskjellige
konstruksjoner som inndeles i folgende 5 typer:

1. Maskiner pa hjul, som kobles efter en automo-
bil og spreder i en vognbanes breddec. :

2. Innretninger som monteres bak pa cn lastebil
og spreder i en vognbanes bredde (rystesold og lig-
nende).

3. Maskiner pa hjul og med spredeskive eller annen
lignende innretning. Maskinene, som trekkes av c¢n
bil, spreder i mer enn vognbanens bredde.

4. Maskiner som hektes bak pa en bil og spreder
ved hjelp av spredeskive i stgrre bredde enn vogn-
banens.

5. Andre fabrikater.

Av det antall maskiner som nu er $olgt synes be-
vegelsen hittil & vare gatt i retning av i almindelig-
het & foretrekke maskiner, som spreder i hele kjore-
banens bredde fremfor maskiner som bare spreder i
en vognbanes bredde.

For de svrige spersmdls vedkommende resymerer
Vejlaboratoriet svarene saledes:

Hvorledes er man tilfreds med maskinene? De fore-
spurte uttalte i almindelighet sin tilfredshet med
maskinene, men enkelte bemerket dog at visse maski-
ner var for lett bygget (dette gjelder navnlig de eldre
modeller). En enkelt klager over, at maskinen ikke
i alle tilfeller pa glatt vei kan dreic spredeskiven rundt,
men denne innvending gjelder en eldre utgave av den
angjeldende maskin.

Fordeler maskinene grusen jevnt? De aller fleste
av de forespurte er tilfreds med grusfordelingens
jevnhet, nar grusen er tilstrekkelig ter og lerfri. En-
kelte er dog mindre tilfreds med jevnheten.

I hvilken bredde utlegges grusen? Péa landeveiene ut-
legges grusen i almindelighet i en bredde av 3—5
eller, hvor der benyttes maskiner som kun utlegger i
en vognbanes bredde, 2—2,5 m. [ byene er utlegnings-
bredden ofte stgrre, undertiden helt op til 8 4 9 m.

Hvor stor grusmengde pr. km vei eller (i byene) pr.
m? gate? Grusforbruket opgis pa landeveiene i almin-
delighet 4 andra fra 0,5—1,5 m? pr. km eller i gjen-
nemsnitt 1,0 m3 pr. km. To amter angir dog forbruket
til henholdsvis 3 4 5 m3 og 3 a2 4 m3 pr. km. I byene
andrar grusforbruket gjennemgaende til ca. 0,25 |

pr. m2, men der angis to steder si sma tall som 0,08 |
pr. m? (den ene kommune cr Fredriksberg som til og
med uttaler at grusforbruket pr. m= er for rikelig til
almindelig , fettet” fore, hvorimot det antas & veere
passende ved is -og snefore); den storste verdi er 0,45
I m2, den neest storste 0,40 | m2. Settes gjennemsnit(s-
spredebredden i byene til 5 m, blir grusforbruket pr.
kmgjennemsnittlig ca. 1,25 m3,saledes at deribyenema
antas gjennemgacende & medga noget mere grus pr.km —
kanskje ca. 25 9% mere — cnn pa landeveicne.

Utgift pr. km vei eller pr. m® spredt grus. Prisen pr.
m3 utspredt grus er nemlig for landeveienes vedkom-
mende opgitt helt forskjellig, varierende fra 4 kr. pr.
m® til 11 kr. pr. m3. Gjennemsnittlig kan for lande-
veicne settes ca. 6 kr. pr. m3, i hvilken pris alt skulde
veere innbefattet, dog ikke forrentning og avskrivning
av spredemaskiner. I byene er prisen pr. m? spredt
grus vesentlig storre. De opgitte priser varicrer fra
3 kr. pr. m# til 15,20 a 21,30 kr. pr. m3. Gjennem-
snittlig kan regnes ca. 9 kr. pr. m?, altsa ca. 50 pct.
mere enn pa landeveiene. Hvorledes prisen fordeler
sig pd sclve grusen, kjoeringen av denne og mannskap
til spredning er opgitt for enkelte av bykommunenes
vedkommende. Det skal anferes hvorledes disse
kommuner opgir utgiftenc.

Aalborg by.
Grus (i grusgrav)
Kjoring til lager
SPEEANTNE: o avm 7o 6 7ome mwewe wwows 77 anons ©

2,00 kr.m?
2r00 i3]
3,80

7,80 kr. m?

Hvad ,,kjoring til lager’” angér, bemerkes at grusen
oplagres under tak for a holde den nogenlunde torr.

Holbawt: by

GFEIS] Ao it dws oo e TUNE e ke 0l e, ol 5,85 kr. m?
FROTISe, et et wt o e e e e o, 3 2,i0
Mannskap (lgst) ........... ... ..., 0,60

8,55 kr. m3

Roskilde by (maskin av type 2 fra Kornerup & Lar-
sen). Av grus er anvendt fra 0,37 til 0,80 m3/km eller,
da spredebredden cr 2,5 m, fra 0,15 til 0,32 I m?2,
gjennemsnittlig ca. 0,5 m3/km eller ca. 0,2 Il m2. Gru-
sen har kostet 7,00 kr. m3. Den cffektive sprede-
hastighet har veert ca. 3,25 km pr. time. Automobil
med chaufrer har kostet 3,25 kr. pr. time, 2 mann
til grusens spredning 2 x 1,40 = 2,80 kr. pr. time.
Utgiftene pr. km og pr. m2 for | gangs spredning
stiller sig herefter séledes:

kr. m* grus  kr. km. ore m?

GRUS] nr = e 2ions whione smrae oo 5o 7,00 3,50 0,14
Automobil ............. 2,00 1,00 0,04
Grusmannskap ......... 1,72 0,86 0,03
10,72 536  0.2I
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Fredrifsberg regner at selve spredningen  koster
7,70 kr. m® hvortil kommer grusen som koster fra
7,50 til 13,60 kr. m3.

Sollerod kommune opgir utgiftene siledes:  Levering
av grus og kjoring av dennc-er bortakkordert til en
vognmann som far 5,65 kr. pr. km eller, da grusfor-
bruket andrar ca. 1,25 m3 pr. km, ca. kr. 4,50 pr. m3,
bade for grus og kjoring. Til utspredningen stiller
kommunen 2 mann, som hver far 1,34 kr. pr. time
cller tilsammen 2,68 kr. i timen. Det har vist sig at
kjorchastigheten under spredningen med den hittil
benyttede maskin passende kan vere ca. 12 km pr.
time, mens den effektive spredehastighet kun er ca.
8 km pr. time — hvilket altsad vil si at der med en en-
kelt maskin pa 3 timer kan bestroes 24 km vei. Grus-
forbruket pa 8 km vei (som bestroes pa 1 time) blir
S 1,25 == 10 m?, og utgiften til spredemannskapet
blir herefter 2,68 : 10 = 0,27 kr. pr. m3. Totalutgiften
kan derefter opstilles siledes:

GRS 4 IGOTIINE] ev 4 o imes oo 6 B
Mannskap til spredning ..............
Slitasje ctc.

4,50 kr. m?

5,00 kr.ms3

Det bemerkes at prisen 4,50 kr. m?® for bide grus og
kjoring av denne (ogsa kjoring ved selve spredningen)
er en meget billig pris.

Maskinspredning skulde antas & bli betydelig bil-
ligere enn handspredning, men dette synes ikke &
vare tilfelle for landeveienes vedkommende efter
opgaver fra de amter som pa tidspunktet for sporre-
skjemacts besvarelse ennu gruset for handen. Saledes
opgir et av disse amter 4 4 6 kr. pr. m¥%, et annet 4,60
kr. (grusen alene 4,25 kr. m3), og et tredje ca. 4 kr.,
altsd belop som alle ligger under hvad der ovenfor
blev angitt som gjennemsnittspris i amtskommunene
(6 kr. m3). Hvad byene angar, har stadsingenioren
i Nakskov muntlig meddelt at utgiften ved hand-
spredning kan opgis saledes:

5000 m* gate — nemlig 1 km i 5 m bredde —
gruses i lepet av en time med en utgift til kjoretoi
pa 3 kr. + 1,50 kr. for I mann, grus (3/,1 m3) 3,50 kr.
(sv. t. ca. 4,50 kr. pr. m3), ialt 8 kr. eller ca. 8:0,75
= 10,50 kr. pr. n® grus. Grusforbruk 750 : 5000
= 0,15 I m2, altsa lavt.

I almindelighet vil man formentlig (tross resul-
tatence fra de nevnte amter) kunne regne, at hand-
spredning stiller sig vesentlig dyrere enn manskin-
spredning. Héndspredning tillater kanskje spredning
av et darligere og som felge derav billigere grus-
materiale, enn der kan anvendes ved maskinspred-
ning, idet der helst skal anvendes skarp og torr grus,
fri for sterre sten, og det er kanskje tvilsomt om det
i almindelighet gar mere grus med ved hidndspredning
enn det gjor ved maskinspredning, men i en hen-
seende har sistnevnte en ubestridelig fordel fremfor
handspredning, nemlig med hensyn til den hastighet
hvormed grusningen kan foretas. Hvor det gjelder om
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i lopet av kort tid & gruse ct lengere veinett, ma grus-
spredningsmaskiner derfor anseces som et uundverlig
hjelpemiddel.

Det fremgar da ogsd av besvarelsene pd sporre-
skjemaene at man de aller fleste steder mer og mer
er kommet inn pa en systematisk grusning i glatt fore
av alle veistrekninger — ogi sa fall anvender maskiner.
Der gis dog ennu enkelte undtagelser. Saledes opgir
et amt at det i almindelighet kun spreder grus ved
bancoverskjeringer, bakker, veikryss og veisving,
og der er her utlagt hauger til oieblikkelig anvendelse
for veivokterne som foretar den nodvendige grusning.
Et annet amt hadde pé foresporselens tidspunkt hel-
er ikke satt en almindelig spredning i system. 1 et
tredje amt utfores spredningen vel i et noget stoerre
omfang enn henstillet av Ministeriet for off. Arbejder
i cirkulere av 18. oktober 1928, men en gjennem-
giende grusning av veinettet finner dog ikke sted.
Et fjerde amt opgir likeledes kun & vare ved begyn-
nelsen av grusspredningsproblemets losning. [ et
femte amt spredes som regel kun i bratte bakker,
i kurver og ved jernbancoverganger. Hvad byene
angar, bemerker stadsingenioren i en av de middels-
store byer, at man der, da der ikke foreligger nogen
forpliktelse til spredning av grus pd glatt fere, kun
foretar det i den henseende minst mulige (hvorfor
man heller ingen maskiner har). 1 det hele gjelder vel
nok for buene, at det i hvert fall kun foretas spred-
ning av grus pa trafikkgatenec.

Av de forskjellige apparater og maskiner skal her
bare nevnes nogen fa.

Til type 1 ma den ene av de av P. Matthiesen,
Vejle, fremstillede maskiner henregnes (se fig. 1). Den
minner noget om en sdmaskin, idet den bestar av en
stor trauformet kasse bdret oppe av 2 store jernhjul
og i bunnen forsynt med en mekanisme som findeler
grusen og fordeler den over kjorebanen i en bredde av
ca. 2 m. Grusmengden kan reguleres ved & velge en
passende medbringeraksel, idet der til maskinen med-
folger 4 forskjellige aksler.

Hvad de med type 2 betegnede innretninger til a
hefte fast pa en automobil angér, kan der skjelnes
mellem to undertyper. Apparater av den enklere
type (se fig. 2) bestdr simpelthen av et kasseformet
rystesold som heftes bak pd automobilen og under
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Fig. &

kjeringen beveges hurtig frem og tilbake i en retning
parallell med automobilens bakside ved hjelp av en
remforbindelse til vognens bakaksel og en krumtapp-
mekanisme. A opna tilstrekkelig soliditet av denne
mekanisme har medfert visse vanskeligheter. Grus-
mengden pr. arealenhet kan reguleres, enten ved hjelp
av omskiftelige soldplater eller ved & gjore sold-
platene dobbelte og innbyrdes forskyvbare, sdledes
at hullene kan lukkes mer eller mindre. For begge
ender er soldet dpent, sdledes at stgrre sten og klumper
faller ut til siden. Apparatene utmerker sig ved en
billig pris.

Fig. 3 viser en maskin av den mer utformede type
som knuser klumper og regulerer grusmengden ad
mekanisk vei. Full spredebredde er ved prove malt
til ca. 2,5 m og grusforbruket er ca. 0,25 | pr. m2.
De tre utlgpsdpninger kan efter gnske stenges cller
holdes dpne. Maskiner av type 2 kan sprede ogsa
nar automobilen kjgrer baklengs, hvilket kan vere
av betydning i bakket terreng.

[ fig. 4 vises en maskin av type 3 med roterende
spredeskive. Den er innrettet sddan at maskinen
kan kjere i hgire veiside og spre grusen i full kjere-
bredde. Den ensidige spredning opnées ved & lede
grusen ekscentrisk pa spredeskiven. Spredebredden
er malt & vere fra 5,5 til 6,3 m. Grusmengden ved
en prove gjennemsnittlig 0,15 1 pr. m2.

Maskiner av denne type var tidligere beheftet med
den feil, at den utslyngede grus eller de deri inne-
holdte sten kunde forarsake skade pad mennesker,
dyr eller gienstander (automobiler, vindusruter).
Dette har man i de nyeste modeller sgkt & undga
enten ved & legge spredeskiven meget lavt og tillike
ved hjelp av innstillbare skjermer eller ved over
spredeskiven 4 anbringe en i loddrett retning innstill-
bar kjegleformet stalplate, ved hjelp av hvilken det
er mulig i nogen grad 4 regulere spredebredden.

Ringsted-maskinen som vises i fig. 5 herer til type 4.
Spredeskiven dreies rundt med handkraft. Ved &
hektes pd automobilen befries maskinen for i sa hsi
grad som de under type 3 omhandlede maskiner a
gjores til gjenstand for dump og stet med derav fal-
gende slitasje. Likesom flere av de under type 3 om-
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talte maskiner kan Ringsted-maskinen sprede en-
sidig, og maskinen kan om forngdent spre inn under
bilens bakhjul. Ved & gjore spredningen uavhengig
av kjeringen opndes at spredningen kan innstilles
ved passasje av en strekning, hvor grusing er unod-
vendig cller ikke bor finne sted, men denne uavhengig-
het medferer ganske visst, at omdreiningen av sprede-
skiven skal foregd ad manuell vei (eller at der, hvis
omdreiningen skulde skje ad maskinell vei, matte
innrettes ¢n inn- og utkobling og kanskje tillike helst
anordninger til regulering av omdreiningshastig-
heten).  Bet ma dog, hvad betjeningsmannskapet
angar, bemerkes at man som regel ikke ved nogen av
de omtalte spredemaskiner vil kunne ngies med
mindre enn 2 mann pa bilen foruten chaufferen —
det skulde da veere ved de med type 2 betegnede
maskiner. [ Ringsted-maskinen bestemmes ikke alene
spredeskivens omdreiningshastighet — og derved
spredebredden — juen ogsda grusmengden pr. tids-
enhet av den hastighet hvormed der dreies rundt,
idet grusens bevegelse ned gjennem trakten dirigeres
av en endelps skrue (snegl). Grusmengden pr. areal-
enhet av kjercbancens overflate bestemmes dog selv-
folgelig tillike av automobilens hastighet; ved a
kjoere langsomt og samtidig dreic maskinen hurtig
rundt kan der bade gruses forholdsvis tykt og i stor
bredde. For gvrig kan skruen velges med forskjellig
stigning, saledes at ogsad grusmengden pr. omdreining
kan varieres. Den av skruen dirigerte bevegelse av
grusen gjor det mulig 4 benytte grus som av sig selv
vilde veere mindre tilbgiclig til & synke regelmessig
ned igjennem trakten, altsd forholdsvis leret grus.
Ennu ma ncvnes at trakten, om nedvendig, kan op-
varmes derved, at forbrenningsproduktene fra auto-
mobilmotorens utblesningsror kan ledes inn i mellem-
rummet mellem trakten og den dette omgitte hus.
Det skal herved vere mulig i frostveer & kunne for-
hindre faren for at der fryser grus fast pa traktens
vegger, hvorved grusens nedglidning besvarliggjeres,
desto mer jo mindre bratte disse vegger er. At der
her er et punkt & viere opmerksom pa, torde kanskje
fremgd derav, at trakten i nogen av de nye modeller
av maskiner cfter type 3 nermer sig cylinderformen.

Spredebredden ved den benyttede

blev
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omdreiningshastighet av skiven milt til ca. 6,3 m.
Grusforbruket var ca. 0,24 | pr. m=.

Fig. 6 viser en handspredemaskin som er forsynt
med spredeskive. Spredebredden maltes ved den
foretatte breddeprove til 6 m.

Prisene pid de av Vejlaboratoriet gjennemgatte
maskiner som alle forhandles i Danmark varierer fra
ca. kr. 250 til kr. 1100 pr. stk.

Om grusens beskaffenhet samt om de méter, hvorpi
grusningen kan settes i verk, anfores bl. a. folgende.

Hvad grusens beskaffenhet angdr, vil det i alminde-
lighet bli nedvendig & sld mer cller mindre av pd de
krav som grusen helst skulde opfylle. Vejlabora-
toriet har i sin tid pa gitt foranledning innhentet op-
lysninger hos samtlige amtsveiinspektorer og en del
stads- og kommuncingeniorer angaende de fordringer
som i praksis matte bli stillet til ,glattferegrus”.
Kun meget fa steder hadde man dog betingelser for
levering av sadan grus. For at den skal kunne op-
fylle sin bestemmelse pd best mulig mate og for at
den ikke skal volde for store vanskeligheter ved ut-
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Fig. 6.

spredningen, kan der imidlertid opstilles folgende
almindelige fordringer. Den bor vare:

1. ren (d.v.s.nogenlunde lerfri).
2. ha en passende kornsterrclse, og
3. vare sd torr som mulig.

Sistnevnte fordring kan neppe omtvistes — selv
om det kan vere vanskelig & avgjore, hvor meget det
cventuelt kan forsvares & ofre pd denne konto. Deri-
mot er det delte meninger om hvad de andre fordrin-
ger narmere skal ga ut pa. Hvad renheten angar,
vil dog vel nok de fleste mene, at den ber vere s
stor som mulig, og dette er ogsd riktig nar det tenkes
pa utspredningen, men kanskje ikke helt riktig nar
det tenkes pa hvordan grusen forholder sig efter &
vere utspredt. 1 den henseende vil et lite lerinnhold
formentlig kunne virke gagnlig i retning av a holde
grusen litt sammen, sd den ikke s& lett blaser bort.
Bedre var det dog vel & opna dette ved & velge grusen
passende grov. Et lerinnhold i grusen kan enn videre
gjore gagn ved & gjere grusen synlig, altsa vise hvor
den ligger pd veien; strandgrus er i denne henseende
mindre god. Den almindelige opfatning med hensyn
til beskaffenheten av ,glattferegrus’” rammes for-
mentlig i folgende uttalelse av veiassistent Th. jJen-
sen, Regstrup, hentet fra en tidsskriftartikkel: | Gru-
sen boar vere skarp, grovkornet og lerfri. Fin grus
pa islag suges op av bilene og feres bort av vinden,
og stredd pa snelag virker det som regel i motsatt
retning av den tilsiktede, idet den fine grus blandes
med sneen til en hard og glatt masse. Den skarpe,
grovkornede grus fores ikke lett bort av vinden og
forener sig ikke med sneen pa samme mate som den
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fine grus. Man ser ofte, nar islag er dekket med
skarp, grovkornet grus som igjen er dekket av et tynt
lag sne, at bilene kan suge den grove grus op til over-
flaten, s& grusen i lengere tid kan virke efter hensik-
ten.” Spersmalet er sa hvad det skal forstades ved
grov grus. Ved ovennevnte enquete uttalte nogen
at kornstorrelsen ikke burde veare for stor, og mente
at 1—2 mm vilde vare passende, men de fleste holdt
pé at grusen skulde vere grov, og dette vil formentlig
si at den skal inneholde en del korn som er omkring
5 mm. Materialets kornform er sikkert heller ikke
uten betydning; det ber sikkert — som ogsa uttalt
i de citerte uttalelser av veiassistent Jensen — be-
nyttes skarp grus, kanskje sarlig i byer, hvor det
gruses i ,,fettet’” fore.

Hvad organiseringen av grusningen angar, bemer-
kes at man forst ber opgjere sig en mening om hvor
mange grusingsmaskiner man ber ha. Man kan i
almindelighet; for landeveiene regne med en effektiv
spredehastighet av ca. 8 km pr. time. Dette vil altsa
si at man, hvis man vil kunne gruse sitt veinett i
lepet av 2 timer, m& ha en maskin for hver 16 km
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vei. Et veinett pa 300 km vil siledes kreve ca. 20
maskiner, eller i virkeligheten en del filere av hensyn
til forneden reserve. Prasts amt har siledes oplyst
at amtet er i besiddelse av en maskin for hvert vei-
vokterdistrikt &4 ca. 10 km. I Vejle amt, hvor spred-
ningen pa foresporselens tidspunkt blev foretatt med
handen, var spredningen for hvert av amtets 51 vei-
vokterdistrikter (a ca. 7,5 km) bortakkordert til en
lastebileier som benyttet 1 mann foruten chaufferen.
Denne mann samt veivokteren besorger utsprednin-
gen. For byenes vedkommende mé der regnes med
en vesentlig mindre effektiv spredehastighet enn den
nettop anforte.

For de norske landeveier vil det i almindelighet
visstnok bare bli tale om a sandstre en smal stripe pa
hver side av veien for & undgi a edelegge sledeforet.
En maskin av den ifig. 3 viste type vil derfor forment-
lig passe best for vare forhold, fordi man med den kan
stro en ca. 80 cm bred stripe pa kanten av veien.

De i «Meddelelsene» nr. 7 fra Dansk Veilabora-
torium omhandlede maskiner forhandles for Norge
av «Teknisk Company», Oslo.

STOLPER FOR VEIREKKVERK

Av overingenier Saxegaard.

I neerveerende tidsskrift nr. 11/1932 er gitt et
utdrag av skrivelse fra avdelingsingenier Bjorum,
Opland fylke, om stolper av betong eller tre for
skrarekkverk.

Da vi her i Akershus fylke antagelig har de
lengste erfaringer om denne rekkverkstype —
hvorav hittil hos oss er opsatt ca. 30000 m for-
uten betydelige lengder pa bygdeveier i Asker,
Berum og Aker — skal man meddele folgende:

Som nevnt i undertegnedes artikkel i «Med-
delelser fra Veidirektoren» 1930, side 122, er vi
efterhdnden gatt ira trestolper og bruker praktisk
talt utelukkende betongstolper av den sammesteds
angitte konstruksjon. Dog er lengden oket til 1 m
i jorden. Det viser sig at selv lange og meget
solide trestolper (optil 16 X 21 cm tverrsnitt) sky-
tes op og tildels begynner & helle utover (mere
enn foreskrevet). Da man her i fylket neesten
utelukkende har lerfyllinger, ma man vel soke
arsaken til disse deformasjoner itelens virkninger
i forbindelse med rekkverkets egen tyngde. Det
er a frykte for at den samme tendens, sarlig
vedrorende hellingen, vil merkes ennu mere om
man gar over til skratstillede og forholdsvis
tunge betongstolper, kanskje selv i eldre fyllinger
av fast materiale. De loddrett stiende betong-
stolper har i det hele holdt sig bra og har bl. a.
den fordel at det er lett a4 justere dem. Man gior
vel i & legge en simpel drenering ut fra bunnen.

Nar det gjelder & sette rekkverket langt ut pa
kanten, for 4 vinne i kierebredde, ber der vises

varsomhet. En hankett pa 50 & 60 cm bredde fra
ytterste hjultrykk til veiskrdaningens kant er
neppe for meget i noget tilfelle med nutidens

trafikk. Da dette spesielle spersmél for en del ar
tilbake var fremme efter veidirektorens tiltak,
blev der savidt erindres mnevnt adskillig sterre
bankettbredde.

I de forlepne to ar efter ovennevnte fremstilling
i 1930 om veirekkverk, har man i Akershus fylke
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giort en del observasjoner vedrorende vart skra-
rekkverk. Stort sett har de statt bra ogsa mot
angrep av trafikken. Der observeres her og der
«skuringsmerkers pa nedre planke, som viser at
bilene har lopet imot under spiss vinkel og er
blitt reddet. Der ioreligger ogsa enkelte rap-
porter ira tilfeldige tilskuere om avvergede, fare-
truende liendelser, hvor under rekkverkene har
virket helt efter hensikten. ©@deleggelser av rekk-
verkene ved uveren eller likeirem rakjoring har
det ikke veiert mange av. Men det har dog hendt
at en bil f. eks. forst har tornet mot en teleion-
stolpe eller lignende pa den ene veiside og der-
efter skradd over veien mot rekkverket nasten
normalt til dettes lengderetning. 1 slike tilfeiler
kan ingen praktisk overkommelig rekkverkstype
sta imot. Om betongstabbene er blitt klippet av

RUTEBILER MED
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og plankenc smadret, sa har dog rekkverket ydet
forneden motstand til 4 hindre bilene fra 4 ga
utover skraningen.

Imidlertid bor man kanskje ha for oie a styrke
stabbene ved Lkraitigere jerninnlegg, sa at hele
betongtverrsnittet mere rasionelt utnyttes. I for-
hold til hvad der herved vinnes i styrke er pris-
okningen — pr. stabb eller altsa pr. 2 Lm rekk-
verk — meget moderat, kir. vedstaende tegning,
sierlig nar alternativ D settes ut av betraktning.

Det viser sig a vaere de utsvingede endefelter
av rekkverket som er mest utsatt for de nevnte
voldelige overiall. Bekrefter dette sig ved videre
eriaringer, kunde det bli spersmal om pa disse
punkter & benytte en kraftigere spesialtype av
stabb eller to normale stabber tett sammen.

BEVEGELIG TAK

SOLSKINNSBUSSER

Fra herr N. Bellund, som er innehaver av
bilruten Arendal—Sctesdal m. fl. har man
mottatt nedenstaende oplysninger om en ny
rutebil med bevegelig tak som sommcren
1932 blev innsatt i ruten Arendal—Setesdal.
[lerr Belland er en av foregangsmennene i
rutebiltrafikken pa Serlandet og har innlagt
sig betydelig fortjeneste av dennes utvik-
ling., Karosseriet til «solskinnsbussen» er
utiort av herr Belland selv.

Et munnhell av avdede bilruteinnechaver Aksel
Norén her i Arendal for flere ar siden husker jeg godt.
,»Materiellet skaper trafifken,”’ sa han. Og man kunde
nok ha lyst til 4 si noget mer, s som at det er mate-
ricllet, betjeningen, veiene etc. som skaper trafikken.

Materiellet ja, det er den store beigen Norges bil-
ruteinnchavere fremdeles har & kjempe med den dag
idag. Det vi har hatt & velge imellem, passer ikke
alltid og er dyrt, altfor dyrt. Ruteinnehaverne vil
nok ta dette spersmél op til overveielse nu mer enn
nogensinne for.

Veiene kan visstnok ikke forandres i nogen bra-
fart til & bli hyper moderne. Her péd Serlandet er de
svart svingete, bakkete og smale. En skyss pd en
av disse veiene | en rutebil p& heitrykks gummi,
stive fjarer, darlige bremser, stivt (tregt) styreappa-
rat, innelukket vogn uten ventilasjon, passasjercer og
gods i samme rum, 10—20 postkasser pr. mil & stoppe
ved og dertil ved rattet en chauffar som kjerer hakket
og darlig, er ikke nogen behagelig fremkomst. Det
er da ikke nogen annen utvei for rutebileierne enn &
anskaffe sadant bilmateriell at passasjerenc kan Dbli
kjert rundt svingene og over bakkene pa en slik mate
at de simpelt hen foretrekker krokete veier. Da
kommer ogsad en forsteklasses chauffer til sin rett.

»Solskinnsbusser’’. 1fjor vinter bygget jeg en av
disse og satte inn i sommerruten Arendal—Setesdal.
Den gikk 15000 km, og jeg fikk flere rosende ut-

talelser om den, samtidig som jeg selv likte bilen
med dette bevegelige tak meget godt. Den blev
bygget pa Reo understell, 6 cylindret 65 HK motor,
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160" hjulavstand, hydrauliske bremser, og den har
et meget fint styreapparat og god fjering bade
foran og bak. Motoren er dog litt for svak. Vognen
har 15 sitteplasser og veier 3494 kg fullt lastet,
herav pa forhjul 1072 kg, pa bakhjul 2422 kg. Under-
stellet veier ca. 1400 kg. Karosseriet med en sterre
koffert bak og tilhengerfeste veier 1044 kg. Taket
inkl. skinner, takduk, spreiler og svcivemekanisme
96 kg, som er innbefattet i de 1044 kg.
Setearrangementet er enmannstoler, en pd den
ene side og to pa den annen, med gang langsefter
for passasjerene til & komme ut og inn samt for ned-
og oprulling av taket. Stolene er temmelig lave,
med bakoverbgide rygger, samtidig som disse er godt
uthulet, sa passasjerene har folelsen av a sitte stott
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i svingene. Front- og sideglassene ma ikke wvire
lavere enn 1,40 m fra gulvet til overkant, av hensyn
til trekk bakfra. Nar der kjores med taket nede
bor helst alle vinduene sveives op. Da er bilen bade
trekkfri og stevfri, ja den holder sig rencre enn en
almindelig innelukket bil som kjores med dpne vin-
duer. En solskinnsbuss ligger alltid godt i wveien
pa grunn av den ringe overvekt av karosseritoppen,
seerlig nar taket er nedslatt. Passasjerenes — swerlig
damenes — tilfredshet og glede nar man en vakker
sommerdag drar ut pd tur til Setesdal, 123 km,
skal jeg ikke ta tid til & beskrive, men det er en
stemning og bhegeistring, som ogsid smitter pd chauf-
foren. Bilens gang er sa behagelig, at noget tilsva-
rende ikke opndes med nogen som helst 7 seter, sé
utrolig det heres. Vi har prgvet med en 1929 modell
7 seter Buick Sedan, men den kan ikke mdle sig pa
langt ner med solskinnsbussen. 1 tillegg til denne
myke og lydluse gang — bak glassene uten trekk,
har man sa det dpne utsyn. Selviolgelig tilkommer
understellet meget av @ren, men slikt forstar ikke
passasjerer i almindelighet. Ved fremkomsten har
man felelsen av rett og slett & ha hatt en | lenestol-
tur”, ingen bilsyke, ingen er trette og svingene erind-
rer man slett ikke.

Jeg skal til slutt tilfeic at holdbarheten av et sddant
karosseri med solskinnstak ser ut til & veere bra, jeg
kan ikke forstd noget annet. Det merkes ikke spor
av slitasje pa aluminiumskinnene og takduken er
som da den blev pasatt. N. Belland.

ASFALTDEKKENES
UNDERLAG

I en artikkel i nr.5 av ,,Meddelelsene” for 1931
har kommuneingenior Harald Hoel meget kraftig
fremholdt hvilken betydning det har at man ved an-
vendelse av asfaltdekker er tilstrekkelig omhyggelig
med fundamentet og dreneringen for sddanne dekker.

Fra andre land vil man ogsad finne at det legges
stor vekt pa et godt underlag nar det er tale om asfalt-
dekker. Séledes skriver magistratsbaurat D. Vesper-
mann i en artikkel om ,,Bauweise von bitumen-
gebundenen Steinschlagdecken’, inntatt i hefte 50
for 1932 av ,,Asphalt und Teer Strassenbautechnik’
bl. a. felgende om undergrunn og underlag:

a. Undergrunn.

Ved nye veianlegg er den riktige bearbeidelse av
undergrunnen likesd viktig for et asfaltdekke som
for et hvilket som helst annet veidekke. Man kan
ofte heller spare pa asfaltdekkets tykkelse enn pa
arbeidet med undergrunnen. Erfaring har vist at
et tynt asfaltdekke ogsd kan tdle en temmelig sterk
trafikk ndr undergrunnen er god. En terr og godt
tilvalset undergrunn behgver bare en forholdsvis
mindre forsterkning for & gi et godt fundament. Det

er innlysende at det i mange tilfeller koster meget
mer ved en mindre god undergrunn & ske asfaltdek-
kets tykkelse sd meget at det téler trafikken enn det
vilde koste & utbedre undergrunnen sadan at den
danner et godt fundament for et forholdsvis tynt
asfaltdekke. For opndelsen av et solid fundament
er godt vannavlep hovedsaken. Forholdsregler som
hindrer vannets tilsig til grunnen umiddelbart under
veien er viktigere enn sddanne som skal lede vekk
vannansamlinger under veien.

b, Underlaget.

Alle pukkstensdekker, som er tilstrekkelig sterke
og som er godt drenert, gir et utmerket underlag for
asfaltdekker. Meget ofte overvurderes det gamle
pukkstensdekkes tykkelse. [ sddanne tilfelle ma man
med sterk trafikk og fuktig undergrunn alltid vente
et darlig resultat av det nylagte asfaltdekke. For
vanlig trafikk skulde pukkstensdekker sjelden ha
mindre tykkelse enn 15 cm, for sterk trafikk 20 &
4 30 cm. Hvis pukkstenslaget er for tynt, skal det
pafylles mere pukksten som valses godt og avplaneres
med singel. For gvrig skal alle dekker alt efter sin
beskaffenhet gis et godt profil ved utbedring av ujevn-
heter i overflaten eller ved oprivning og valsning
under tilsetning av ny pukk.
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Ved bygning av et nytt pukkstensdekke er det
onskelig & utfylle mellemrummence mellem pukken
med singel for & opnd mest mulig stabilitet. Jo mer
et sadant underlag nermer sig et godt avbunnet
pukkstensdekke, desto mer hensiktssvarende er det.
Hvis forholdene tillater det, er det hensiktsmessig
a giore underlaget i stand lengere tid for legningen
av asfaltdekket og la det komprimeres av trafikken.
I denne tid ma underlaget omhyggelig vedlikeholdes,
s at det opviser en jevn, godt bundet overflate,
hvorpa sclve asfaltdekket sa kan legges.

Gamle grusveier kan ofte anvendes som underlag
for asfaltdekker. Derimot er grus med et temmelig
stort lerinnhold ikke egnet til a bwere tung trafikk
tidlig om vdren, og sarlig pa steder hvor der er fare
for at underlaget er gjennemvatt i lengere tid. Grus-
underlaget mé i almindelighet ikke vare under 20 cm
tykt. Ved nyanlegg skal trafikken i minst 6 uker ga
over det lag som danner underlaget, for at det skal
bli mest mulig komprimert. I denne tid skal overfla-
ten, nar der viser sig tegn til skader, holdes i god stand
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ved pafylling av ny grus eller andre mineralbestand-
deler med tilstrekkelig bindekraft. Umiddelbart for
legningen av asfaltdekket skal grusunderlaget gjores
godt rent, og hvis det stover meget, vannes det
ganske lite.

Hvor et penetrasjonsdekke legges pd et grus- eller
pukkstensunderlag, bor utbedringen av en tilstede-
varende meget slett avplanert overflate vies spesiell
opmerksomhet. 1 Rhode Island har folgende reget
dannet sig: Et 10—15 cm tykt dekklag av sand eller
fin grus spredes utover de partier sem har ddrlig,
slamaktig grunn, fer fundamentet legges av grov
grus eller kult og pukk i storrelse fra 20 ¢cm og nedover.
En god nedvalsning av dette fundament for legningen
av underiag og slitedekke er av vesentlig betydning
for vedvarende @ sikre det nylagte dekke et jevnt
profil. Det har vist sig a vare tilradelig & gi den
nybearbeidede undergrunn anledning til & sette sig
og feste sig under trafikken en tid for man anbringer
slitedekket ovenpd.

I

FRA ISLAND

Tilvenstre: @Querst: En av de nye jern-
betongbroer. Broen er en 96,0 m lang Gerber-
bro, fundamentert pa jernbetongpeler.

Nederst: Veiparti ved Reykjavik.

Til hgire: @uerst: Jernbetongbuebro, 44,0

m lang og 6,0 m bred.

Nederst: Drafn veihgvel med pabygget fgrer-
hus, som er uundverlig i det verharde klima.
Pa forenden av hgvelbladet er pésveiset en liten
fremoverbgiet, avrundet forlengelse (sees ikke
pé billedet) som samler grusen inn pa veien og
hindrer den fra & bli liggende som en rygg pa
kanten.
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Overdirck tor Richard Ekwall, chef for ,,Kungl. Viig-
och Vattenbyggnadsstyrelsen’” i Sverige, er avgatt
ved deden den 16. desember 1932. Stillingen som chef
for Sveriges veivesen tiltradte Ekwall i april 1932 og
det blev séledes ikke lang tid han innehadde denne
ledende stilling. Han dede pd hjemreisen efter et
rekreasjonsophold i Tyskland.

MINDRE MEDDELELSER

ARSAKER TIL AUTOMOBILKATASTROFER

Den britiske assosiasjon for turisttrafikk har
offentliggjort resultatene av en anket om &rsaker til
automobilkatastrofer i England. Det har vist sig
at bare 2 9, av ulykkene skjedde av grunner som
var automotilistene uvedkommende, 13 9, skyldes
maskinskader, 85 9 av tilfellene skyldtes utelukkende
chaufferene. Av det samlede antall ofre faller 38 9
pé fotgjengere, 42 %, pa automobilistene og 20 %, pa
personer som benyttet andre kominunikasjonsmidler.
Det har vist sig at chaufferer i alderen 16—25 ar
er skyldig i et anselig antall ulykkestilfeller med dede-
lig utgang. (L. D. N. 4265.) 1S

DEN 7. INTERNASJONALE- VEIKONGRESS

‘Som tidligere meddelt skal den 7. internasjonale
vertkongress holdes i Miinchen i 1934. Den tyske
komité, som har fatt i opdrag a forberede kongressen
har foreslatt at denne apnes forste mandag i septem-
ber. Den permanente komité av .den internasjonale
forening for veikongresser har ved sitt drsmeote i juni
maned d. a. bestemt, at programmet for kongressen
skal omfatte 3 spersmél av teknisk art vedrerende
bygning og vedlikehold av veier, samt 3 spersmal
vedkommende veienes skonomi og trafikkens finan-

siering. Herunder vil bl. a. bli behandlet sporsmalet
om en utjevning av forholdet mellem de forskjellige
transportmidler i wveier, jernbaner, hovedveier og
luftruter.

Revue Géndérale des Reules.

VEIBELYSNING VED NEONROR

Nconrgr, som jo allerede er kjent som rcklame-
belysning, har i den siste tid gjennemgatt vesentlige
forbedringer som gjor dem mer anvendelige. Saledes
kan de nu fremstilles med en til det 5-dobbelte sket
lysstyrke.

I Holland har man pa en lengere strekning — den
meget beferdede automobilvei Maastrich—Nimwegen,
anbragt sadanne lamper, og resultatet er meget
tilfredsstillende. Bilistene uttaler at ved kjoring om
natten er sikkerheten ganske betraktelig oket, idet
man nu kan kjere uten tendte lekter, sd ulykker
forarsaket ved blending ikke forckommer. Ved den
gode belysning far den kjsrende ogsa en meget bedre
oversikt over veien.

Savidt man rent forelsbig har kunnet bringe i
erfaring vil denne belysningsmetode. hos oss falle
uforholdsmessig kostbar, om man skulde tenke pa a
benytte den cksempelvis i tunncler.

KAROSSERIER AV GLASS

En amecrikansk karosserifabrikk akter ennu en
gang & gjorc forsuk med bygning av karosserier av
splintfritt glass. Ogsa anvendclse av glass til motor-
pansere star pa programmet og det skal efter sigende
allerede veere stor foresporsel efter sadanne.

STRENGERE STRAFF FOR BERUSET
BILFORER 1 SCHWEIZ

I Basel fikk for kort tid siden en trafikkulykke,
som kostet en motorsyklist livet, et rettslig efterspill.
Fareren av en lastebil, som pa grunn av beruselse
ikke hadde herredemme over sin vogn, pakjerte
en motorsyklist pa et sted som for gvrig var noget
vanskelig & passere. Han blev derfor idemt 5 mane-
ders fengsel for uaktsomt drap. Denne dom er
imidlertid appellert av statsadvokaten til skjerpelse
av straffen, fordi det uimotsagt var fastslatt at
tiltalte ikke bare var noget pavirket av alkohol, men
var helt beruset, og saledes ute av stand til & kjore
forsiktig og ta hensyn til trafikkbestemmelsene.

LITTERATUR

Svenska Vigforeningens tidskrift nr. 6, 1932.

Innhold: Portrdatt av landshévding S. H. Kvarn-
zelius. Tio 4rs automobilskattemedel. Oppen,
porGs eller tdt packstensbddd av civilingenjor.
Vedlikeholdsutgiftene for Norges landeveier gjennem
en recke ar och midlenes tilveiebringelse. Fordon-
sviktens inflytande pa vaégslitningen. Inldgg til
fragan om fordonsviktens inflytande pa végslitningen.
Vintervdghallning. Om halvpermanenta vigbeligg-
ningar. Vad vinner man med pneumatik? Om séittet
for avléningsmedlens utbetalande. Lonerna vid
viégarbete ar.1932. Hur Sdrna och Idre fick lands-
vidgar. Automobilskattemedlen 1931—1932. Over-
sikt over meddelade patent. Litteratur. Forenings-
meddelanden. ‘Notiser.
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