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VEITRAFIKKEN MELLEM STAVANGER OG j/EREN
STERK OKNING I TRAFIKKEN. 5852 KJORETOIER I ETT DOGN PA HALANDSVEIEN
0G 2218 PA SANDNESVEIEN

Av overingenier Th. Riis.

Da motorvognen rykket inn pd de norske landeveier
var disse i det store og hele lite skikket til & motta
den nye trafikk. Visstnok er det siden den gang
utfert meget arbeide for & utbedre veiene, og veinettet
er utvidet forholdsvis meget. Men ekningen av vei-
trafikken ma dog sies & ha foregatt hurtigere enn det
har lykkes & tilfredsstille de stadig ekede krav til
veienes utstyr og til bygning av nye vcier.

Gode veidekker, utretning og utvidelser i kurver,
omlegning av kneiker og kroker, ombygning av dar-
lige veipartier, opsecttelse av veivisere og fareskilter
m. m. er spersmal som daglig beskjeftiger vei-inge-
nieren av idag. Forhold som for fa ar siden ansdes
tilstedelige, betegnes nu som mindre holdbare, eller
iallfall lite enskelige. Og sarlig pd Vestlandet er det
et stadig storre krav efter mer veier, dels med sikte
pd ophjelp av de mer lokale krav, dels for a binde
sammen bygder og sterre distrikter, og dels for & fa
knyttet de lokale veinett til landets veinett.

Nar man med hensyn til veiene og deres tilstand
ikke har kunnet felge den store utvikling som auto-
mobilen har bevirket i veitrafikken, skyldes dette
ekonomiske grunner. Det mda dog her innremmes
at biltrafikken selv har ydet god hjelp til & holde
veiene i sd pass god stand som de er. Tross den avgift
som har vart palagt og fremdeles palegges bilene,
synes det & vare vanskelig & kunne holde tritt med
trafikkens utvikling. Og med den okede trafikk
melder det sig nye problemer pa vedlikeholdets
omrade.

I hvilken grad veitrafikken er oket, kan ikke be-
stemt sies. Vi mangler her trafikktellinger, som burde
foretas f. eks. med 5 ars mellemrum. Men for bedem-
melsen av veitrafikken i Rogaland er det enkelte
holdepunkter.

Det blev utfert en ganske omfattende trafikktelling
i tiden 8. februar 1926 til 20. januar 1927 pé flere av
veiene i fylket. P& grunnlag av denne telling blev
det utregnet at den gjennemsnittlige trafikk pr. dag
utgjorde 86 kjeretoier for riksveienes vedkommende
og 83,3 for de evrige hovedveier som vedlikeholdes
av fylket.

For samtlige veicr (riksveier, fylkesveier og bygde-
veier) i fylket var det 55,6 kjereteier pr. dag og ar.
Dette tall er noksd heit sammenlignet med flere andre
fylker. Den samlede drlige trafikk i fylket blev ut-
regnet til & utgjere 45,3 millioner bruttotonn-kilo-
meter.

Den sterste trafikk var pd Sandnesveien og Ha-
landsveien. P& Sandnesveien viste tellingen en gjen-
nemsnittlig trafikk pd 454 kjereteier pr. degn, med
en maksimaltrafikk av 759 kjereteier enkelte dager.
P4 Halandsveien var det pd samme mate en gjennem-
snittlig trafikk pd 485 kjereteier pr. degn, med en
maksimaltrafikk pd 878 kjereteier enkelte dager. Pa
Hélandsveien var det en forholdsvis stor hestetrafikk
som om lerdagenc utgjorde 500—525 kjeretoier.

*

For a4 f4 en oversikt over den nuvearende trafikk,
og sarlig under vareniessen i Stavanger, blev det i
sommer foretatt en telling som viste ganske forbau-
sende stor trafikk.

Pa Sandnesveien var det i tiden 14.—26. juli en
giennemsnittlig trafikk pr. dag av 861 personbiler,
410 lastebiler, 66 busser, 47 motorsykler, 83 heste-
kjereteier. Tilsammen 1467 kjereteier. Tellingen
blev foretatt fra klokken 7 til 23. Tillegges 10 9, for
natt-trafikk, faes tilsammen 1614 kjereteier. Maksi-
mumestrafikken var sendag 16. juli med 2016 eller
med 10 9, tillegg. 2218 kjeretoier.

Pa Halandsveien var det pd sammie tid en gjen-
nemsnittlig trafikk pr. dag av 1519 personbiler, 663
lastebiler, 222 busser, 49 motorsykler, 811 hestekjore-
teier. Tilsammen 3264 kjereteier. Tillegges ogsa her
10 9, for natt-trafikk, fdes tilsammen 3590 kjereteier
pr. degn. Maksimumstrafikken var torsdag 20. juli
med tilsamimen 5320 kjeretoier, eller med 10 % til-
legg 5852 kjeretoier.

Tellestedet var ved Maldekrossen, og man fikk der-
ved bédde den trafikk som gikk utover Halandsveien
og den som gikk over Hafrsfjord, men resultatet var
allikevel ganske overraskende. Man har tilnermelses-
vis kontroll pa riktigheten av tellingen ved den om-
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stendighet at lensmannen i Héaland den 20. juli ut-
forte bilkontroll i Joasvingen, omkring 10 km fra
byen. Denne kontroll blev utfert pa en stille tid om
dagen, nemlig fra klokken 16 til klokken 17%. Han
stanset i denne tid 143 biler.

Selvfolgelig kan man ikke legge trafikken under
varemessen til grunn for den jevne trafikk pa de to
nevnte veier. Men trafikktellingen blev fortsatt i
august maned, og de resultater denne telling har gitt,
sammenlignet med trafikken i samme méaned i 1926,
vil gi et billede av trafikkens ekning.

Sandnesveien.
Telling */.—3]y, 7926. Tellested Hillevag.

Hestetrafikk i

Pr.dag Pr.degn °% av det hele

Personbiler ........... 216 238
Lastebiler ........... 140 154
BUSSET = = =men 550 . o
Motorsykler ......... 6 7
Hestekjoretaier ...... 142 156

504 555 28 9

Telling '/s—*/9 1933 pd samme sted.

Personbiler........... 488 537
Lastebiler ........... 441 485
BUSSEHL. wek 9556 St 96 af 36 40
Motorsykler ......... 35 38
Hestekjoretoier ...... 75 82

1075 1182 7%

Hdlandsveien.
Telling '/g—*q 1926. Tellested Tjensvoll.

Personbiler........... 149 164
Lastebiler . s.cs.... .. 59 65
BIUSSE i owewt sy s =1 oo w5
Motorsykler ......... 4 4
Hestekjoretoier ...... 319 351

531 584 60 %

Telling /s—*[y 1933. Tellested Maldekrossen.

Personbiler........... 302 332
Lastebiler ........... 235 259
Busser. .. ...z 3:k 10 o 65 71
Motorsykler ......... 8 9
Hestekjoretsier ...... 342 376

952 1047 35,9 %

Det vil av tabellene sees at trafikken er noget over
fordoblet pd Sandnesveien og henimot fordoblet pa
Haélandsveien. Tellingene viser ogsd et annet interes-
sant forhold. Mens hestetrafikken pa Sandnesveien i
1926 utgjorde 28 °;, av den samlede trafikk, var den
iar bare 7°,. P& Halandsveien utgjorde hestetra-
fikken 60 9, i 1926, mens den iar var sunket til
35,9 9. Det er biltrafikken som er eket, mens heste-
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trafikken enten er den samme cller ogsi er gatt til-
bake.

Det er for gvrig meget interessant & vite at heste-
trafikken bdde pd Halandsveien og Randabergveien
i 1926 utgjorde 520—530 kjeretsier hver lerdag.
Det viser sig at denne trafikk har holdt sig pa Halands-

. veien. For Randabergveiens vedkommende har man

ikke nogen telling idr.

Ogsad i Kleppekrossen er det i sommer utfert ferd-
selstelling. Her utgjorde trafikken gjennemsnittlig
390 kjeretoier.

Ved Regelandskrossen i Sokndal har det pd samme
mate vert talt 62 kjeretoier og 500 meter nordenfor
selve Moi har trafikken utgjort 74 kjoreteier gjennem-
snittlig.

I det store og hele har drets telling vist at trafikken
er sket meget, og for Sandnesveien og Halandsveien

uventet meget.
*

P& Sandnesveien har det vert sd heldig at man
begynte forholdsvis tidlig med asfaltdekke. Selv
om dette dekke for sterstedelen er av det billigste,
har det dog veaert mulig & tilfredsstille de nmrmeste
krav, og man kan s& senere forsterke dekket efter
hvert som midlene tillater det.

For Halandsveiens vedkommende er forholdet
vanskeligere, og det viser sig her at det tidligere
almindelige veidekke ikke kan holdes i tilstrekkelig
god stand for den okede trafikk. Riffeldannelsen har
sd & si satt sig fast og er ikke mulig 4 holde borte,
tross stadig hevling.

Fra bygrensen har man pa en kortere strekning
lagt et godt essenastaltdekke, men det star jo en stor
del igjen, og midlene er sterkt begrenset. Der er i host
lagt en forseksstrekning med et billig tjeredekke, 0g
det vil muligens bli fortsatt med noget mer til som-
meren.  Under enhver omstendighet er det den
sterkeste opfordring til & fa utfert si pass at ikke tra-
fikken skal vokse en over hodet.

_Det er her som over alt ellers nedvendig & kunne
fa innferselsveiene til de storre byer i best mulig stand,
0g trafikken inn til Stavanger er s stor at spersmalet
ma vies den sterste opmerksombhet.

For Halandsveien er det foruten et bedre dekke
0gsa av betydning & fa veien for evrig i tidsmessig
stand. De mange skarpe kurver i det uoversiktlige
Ferreng langs Hafrsfjord frembyr et stort faremoment
I trafikkmessig henseende, og gjor i det hele veien
meget lite tidsmessig. Det store spersmal er bare
hvor man i ner fremtid skal fa penger fra.

Veikravene i fylket er mange og store, mange ste-
der er man helt uten vei, og annet steds er den nuvae-
rende fremkomist mer enn tarvelig. Disse veiarbeider
legger, og ma fremdeles legge, sterkt beslag pa de
midler som 4rlig bevilges av Staten til Rogaland.
Det vil derfor blj vanskelig & skaffe midler til den slags

utbedringer som er nedvendige fra Maldekrossen og
utover mot Grannes.

e e =



Nr. 11 - 1933

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTWREN 163

OM TJEREBEHANDLING AV VEIER, SERLIG MED HENBLIKK
PA DEN NYE SVENSKE METODE

Av avdelingsingenior Axel Keim.

I en annen artikkel i narvacrende nmmmer av
«Meddelelser fra Veidirektoren» er eiter det sven-
ske veitidsskrift giengitt en artikkel av direktor
Odelberg om nyere tirerehehandling av veier.

Da den av herr Odelberg benvttede metode,
delvis med tillempning i sommer er provet pa
nogen norske veier, og planer om mere almindelig
anvendelse er oppe, kan det antagelig veiere av
interesse & diskutere sporsmilet i «Meddelelsenen».
Flere norske veiingeniorer har ogsa i sonmer hatt
anledning til 4 se den svenske metode under ut-
forelse og & besiktige strekninger, som var lagt
i 1932. Forhapentlig vil ogsdt nogen av veiinge-
niorene i de fylker, hvor bituminos overflatebe-
handling er benyttet med godt resultat. fremkomme
med uttalelser.

Den nye svenske metode er nwermest en for-
bedring av overflatetizering. Overflatetjaering med
varm tjecre har hittil av forskjellige grunner funnet
mindre almindelig anvendelse i Norge — og muli-
gens ogsa i Sverige — enn i de fleste andre land,
omenn dobbelt overflatetjeering har gitt meget gode
resultater, hvor den er brukt og hvor vedlikeholdet
har vart omhyggelig. — En ulempe ved de forste
overflatetiaeringer i Norge var det, at man la for me-
get arbeide pa 4 feie «alt» stovet bort. Det kostet
meget og arbeidet skred langsomt frem i den korte
sesong. Enkelte feilsteder eller av tele odelagte
steder blev betraktet som mangler ved metoden,
og for evrig blev den overtjecrede strekning ofte
liggende uten utbedring til dekket var edelagt.
Bruken av to overflatebehandlinger allerede forste
sommer var et stort fremskritt, og borte i Bergen
og Hordaland fikk man til tross for det fuktige
klima utmerkede resultater med tjarebehandling.

Man ber visstnok vecre opmerksom pa, at hvis
den svenske metode skal gi sa godt resultat som
onskelig, mi dekket passes godt fra forste stund,
og mangelfulle flekker fra utforelsen savelsom
telesar straks repareres. Enn videre ber man ikke
undlate a gi veien overflatebehandling nr. 2 (annen-
gangs behandling med tykk overflatetizere) samme
sommer. QOgsa til denne annengangs behandling
benytter svenskene tykk tiere med tilsetning av
asfalt; men her tor visstnok ogsa spramex veare
a anbefale. Ihvertfall anbefales provet begge slags
pa for ovrig ensartede strekninger. Spramex er
et meget bestandig stoff, og sprees det tynt (ca.
% liter pr. m*®) og dekkes oieblikkelig med tem-
melig storkornet grus, skulde glatthet kunne und-
gaes. Finessen med spramex er & spre tynt.
Sprees spramex tynt og dekkes straks, kan ved
bruk av flere lag opbygges et godt og billig asfalt-
dekke.

[ Rogaland har man pd den meget sterkt be-
ferdede vei Stavanger—Sandnes opnidd utmerkede
resultater med dobbelt overflatebehandling som pi-
begyntes allerede i 1924, Lange strekninger. grun-
net med tynn tjieere (nr. 1) og derpa med spramex
(altsdt bare dobbelt behandling) har holdt sig i en
arrekke uten ny utbedring (optil 7 ar). og spramex
ovenpa grunning med emulsjon har ogsi gitt me-
get godt resultat.

Pi samme mate vites ogsa opniadd utmerkede
resultater med lignende behandling pa gatene i
Lillehammer.

Grunning med tjxere virker ganske eiendomme-
lig pd sand- og stenmaterialene. Det forholdsvis
lille kvantum tjeere baker sig efterhvert sammen
med et betyvdelig kvantum veimaterial. som danner
en forbausende tykk og fast sammenkittet skorpe.
safremt ikke megen fuktighet nedenfra virker for-

styrrende.
£ 3

Det spesielt nye ved den nye svenske metode
er, at der til impregnering av den faste veibane
benyttes en tjiewre, som ved tilsetning med letroljer
fra tjewredestillusjonen (fluksing) er blitt meget
tynnflytende, og som derfor trenger godt ned ogsu
i grusdekker og derved gir disse en impregnerings-
eller grunningsskorpe. Den tynue svenske tjare
er flukset, men benyttes allikevel i opvarmet
tilstand. Fluksede stoffer er jo i og for sig
ikke noe nytt. De har i adskillige ar, serlig
i Amerika, veert benyttet bl. a. til blanding med
forhdndenvacrende grusmaterialer ved gjeuntagen
bearbeidelse med veihavl («mix in place», «retreads
og «Wisconsinmetodens).

Det ikke minst bemerkelsesverdige ved de i
Sverige dobbelt tjzerebehandlede veistrekninger er
den meget moderate pris. nemlig 61 ere pr. m*
inklusive forutgdende styrkning av den blete vei
med rundsingel 20—35 mim stor, og 39 ere pr. m%
néir forutgiende «peppring» sloifes. For denne pris
er altsd veien grunnet med lett tjzere og overflate-
behandlet med tykk tjacre. mens annen gangs be-
handling med tykk tjere ut pa sommeren ikke er
medtatt.

For si billig pris kan man {. t. ikke fa lignende
arbeide utfort hos oss. De i sommer utfoerte prove-
strekninger kostet adskillig mere pr. m*. og natur-
ligvis ma vi for relativt korte forseksstrekninger
finne oss i a betale eksperimentpriser; men ogsa
bortsett herfra er der — iallfall n&er Stockholm —
andre Dbetingelser, som vi ennu mangler, men som
vi ma strebe efter & erholde.

En vesentlig del av omkostningene (39 ore pr. m*)
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ved dobbelt tjeerebehandling pa hevlet vei, nemlig
65 %, faller pa tjecren. Den koster 10,5 4 10.8 ore
pr. kg (nettovekt); men for denne pris far man
tieeren fra tankspredevogn ferdig opvarmet og
utspredt pa veiene i narheten av Stockholm, uten
ekstra utgifter til transport, opvarmning, tjere-
spredning, edelagt emballasie, eventuell retur av
tomtenner, tap pa rester i tennen m. v. Og man
far tjecren iferdig varm i de mengder man ensker
for effektiv nyttiggjerelse av sesongtiden. Enn
videre haes ved Stockholm bekvem adgang til god
og ren naturgrus. Arbeidet blev visstnok utfert
av entreprener; men grusspredningen foregikk fra
lastebil med spredeanordning og valsning med al-
mindelig veivalse.

Systemet med levering av varm ticere fra tank-
beholder vil formentlig ogsd kunne istandbringes
ner Oslo og Bergen. Muligens vil ogsa kunne
erholdes varm tjecre av de to forskjellige slags
ira tanklekter langs kysten. Tankvogn med tjere-
spreder matte skafifes. likesd grussprederanord-
ning pa grushilen, mens veihovl og valse som
regel haes for handen.

Nar bare tilstrekkelig lange strekninger kan ut-
fores ad gangen, skulde for evrig utforelsen matte
kunne bli forholdsvis rimelig ogsa ved bruken av
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kombinert tjeerespreder og grusvalse. selv nar
ticzcren erholdes i fat og ma varmes i denne komni-
binerte maskin. [Da denne spreder grusen meget
jevit og automatisk vil grusen bli presset ned i
ticeren, mens denne ennu er helt varm. Med en
sadan kombinert maskin skal kunne hehandles
5000 m* vei pr. 8 timers dag (I gangs spredning).

For ovrig gielder det a planlegge utbedringen i
god tid. Impregnering med tvnn ticcre og over-
flatebehandling med tykk tiicre bor utfores pa
forsommeren (mai—ijuli). Veien ma i tide gjores
istand for tjwcringen ved hevling eller eventuelt
«peppring». Seerlig bhor underlaget i svingene
giores i god stand. At banen cr jevn og fast er
av avgierende betydning for ticcrebehandlingens
godhet.

De to tjeeresorters kvalitet mi kontrolleres. Vei-
hanen ma vare torr for impregneringen, og av
dekksingelen. som ma vicre seig og hard. ma det
ogsa efter hehov til enhver tid viere til disposision
det fornedne kvantum terr sten. Singelens kvali-
tet ma i tide underswkes. Ved Stockholm bruker
man ren natursingel av cnsartet god kvalitet og
form. 1 vire grustak hender det ofte, at ikke sé
fa av de runde, tilsynelatende friske smasten €r
temmelig morkne.

BILLIGE VEIDEKKER
BERETNING OM EN STUDIETUR TIL SVERIGE OG DANMARK

Av ingenior Th. Resen-Fellie.

Den store hurtiggiende giennemgangstrafikk pa
vare veier har gjort vedlikeholdet til et problem,
som hurtigst mulig ma sekes lest pa en for tra-
fikantene og landets ekonomi gunstig mate.

En del av utfartsveiene fra byene og de storre
trafikkcentra er i de senere ar blitt forsynt med
mere eller mindre permanente veidekker. Men nar
man tenker pa at en bil uten vanskelighet tilbake-
legger 200—300 km om dagen, sa vil man uten
videre erkjenne at ca. 90 % av dagens kjoring ma
forega pa det her i landet mest uthredte veidekke,
nemlig grusdekket.

Der hvor trafikken er liten vil grusvedlikeholdet
veere det heldigste og fullt tilstrekkelig, men nar
trafikken oker vil man pa veien se den kjente
vaskebrettdannelse. Denne vil som bekjent optre
hurtigst der hvor veibanen bestar av stov eller
fin les grus. Pa turen fra Rogaland gjennem Norge
og den sydlige del av Sverige viste grusveiene
sig a4 veere best nar grusen inneholdt endel bind-
stoff. Det stemmer ogsa med de i Sverige utforte
laboratorieforssk og erfaringer her fra Rogaland
fylke. For grusvedligeholdets vedkommende hurde
derfor veibanens beskaffenhet studeres npie og be-
lhandles med litt lerholdig grus der hvor veibanen

er los, men med fast tort underlag og enten med
naturlig singel cller med maskinsingel hvor det
pa forhand er bindstoff nok i veien.

For a styrke de svake veikanter ber singelen
her valses ned. Denne valsning ber foregé nar
veibanen er fuktig.

Ved & behandle veien pa denne mate vil ntan
eliminere den fare som den lese grusvei er for
trafikken og samtidig fa en veibane som bedre
motstar rifledannelsen.

Imidlertid er der nu en rekke grusveier, hvis
trafikk er blitt sa stor at det praktisk talt er
blitt en umulighet ved hevling & holde vaskebreit-
dannelsen vekk i nogen lengere tid ad gangen,
men trafikken er enda ikke sa stor at man kan
forsvare a legge et hel- eller halvpermanent dekke,
da de hertil anvendte dekker er altfor dyre i an-
legg og krever storre trafikk for & veere regning-
svarende, dessuten blir det altfor liten veistrekning
som kan behandles om aret.

Jeg skulde derfor anta at svenskene er inne pa
den rette vei ved sin tjeerebehandling av grusveier,
som forst i 1932 er forsgkt pa Virmdelandet uten-
for Saltsjiobaden efter den sikalte Pedrolitt-
metode.
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Pedrolittmetoden.*)

Veiens behandling. Veien hovles sa man far en
fast bane og skulde der vicre svake partier pi
veien eller i veikanten legges pa et enkelt lag
20—45 nun sten fra grustak. Denne sten valses
ned i hoide med grusdekket. Man bor merke sig
at der kun skal wviere sten ved sten, ikke i to
hoider. Er der meget stov eiter at veien er hovlet
bor dette feies vekk. LEr veien en ren grusvei uten
stenlag., bor den fa en lett oprivning og der ber
nedvalses et stenlag i grusen.

Nir veien er blitt jevn og har fatt det onskede
profil sproites 1.2 kg Gokef G veitjiere pr. m® (litt
niere der hivor der er valset sten ned i grusdekket).

Denne ticere har en viskositet 3—6 sek. standard
viskosimeter ved 15° C. Man mi passe neie pi
at temperaturen ikke stiger noget vesentlig over
90 ° da man ellers kan risikere at de lettflytende
hestanddeler, som er tilsatt ticcren. vil forsvinne.

Det fundamentale ved metoden ligger nettop i
denne tieres impregnering av veibanen, idet den
er meget lettflytende si den trenger godt ned og
skaffer god forbindelse med veidekket.

Nar denne tjicre er storknet f. eks. nir den om
sommeren har ligget natten over, pafores 1.0—
1.1 kg pr. m* av tiwcre Gokef 2 eller 2 A.

Disse tjecresorter er tykkere enn den forstnevnte
Gokef G, og Gokef 2 har en viskositet av 90—100
sek. standard viskosimeter ved 30 ° C. Gokef 2 A
er den samme som Gokef 2, men iblandet 10% asfalt.
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Overst: 20—45 mm grovsingel nedvalset i det lose gruslag.
Nederst : Forsterket pedrolittdekle pa Langbrodalsveien. 3cm
nedvalset stenlag ferdig til penetrering med tjxere.

Nylagt Pedrolittdekke. — Se forhold til fyrstikkeske.

Nar det annet lag tieere Gokef 2 eller 2A er
pifort veien, ma der med én gang spredes 9—11
liter singel pr. m* av storrelsen 7—17 mm og der
valses straks en eller to ganger.

Hermed er de forste behandlinger av veibanen
ferdig og veien kan straks taes i bruk.

Da den péaferte singel ikke skal valses under i
ticeren, vil veibanen fa det samime utseende som
singelen og av hensyn til veitrafikken i merke er
*) Denne metode er ogsd omhandlet i en annen

artikkel i narv. nummer (,, Tjerebehandling av

veier i Sverige*) efter A. S. W. Odclberg.

Pedrolittdekke. — Se den ru overflate.

det derfor a anbefale at singelen har en lys farve.
Singelen bor vicre mest mulig ren for a skafie
god forbindelse med tizcren. Da valsen ikke skal
komme i forbindelse med tjecren behoves intet
smoremiddel pa valsen. Disse to forste behand-
linger var i Sverige utfart for tilsammen ca. 50—60
ore pr. m-

Den foran beskrevne behandling av veien ber
skie om varen eller forsonimeren og for 4 fa et
tykkere dekke, som bedre kan motstd vinterens
slit, ber der foretaes en overflatebehandling den
forste liosten.
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Ved denne behandling brukes ca. 0,9 kg Gokef 2
eller 2 A som overspredes med 9—11 1. singel.
1 gangs valsning. Denne overflatebehandling var i
Sverige utiert for ca. 22 ere pr. m*. Gijelder det
en sterkt trafikert vei ber veien overflatebehandles
1 gang hver sommer i de 2—3 ferste ar, hvoreiter
veien kanskje vil kunne ligge 2—3 ar uten noget
nevneverdig vedlikehold.

Er trafikken mindre vil kanskje forste ars be-
handling veere tilstrekkelig for flere ar.

Det er imidlertid naturlig at en vei med steviri
og god veibane vil trekke til sig trafikk saledes at
trafikkintensiteten vil eke og man kan om ned-
vendig med arlige overflatebehandlinger styrke
veidekket eftersom trafikken eoker uten store om-
kostninger.

Omkostningene for legning av dette veidekke vil
for en stor del avhenge av hvor meget arbeide der
ma legges pa veibanen, om det er en ren grusvei
som trenger nedvalsning av stenlag samt tilgangen
pa brukbar singel.

Til orientering skal jeg referere omkostningene
for tizrebehandling av vestre Lédnnerstaveien pa
Viarmdolandet, kir. «Svenska Vigforeningens Tid-
skrift» nr. 4 for 1933, side 274.

Den med «peppring», impregnering og overflate-
behandling behandlede strekning er 7100 m?Z.

Singel, 100 m¥, utspredd pa arbeidsplas-

SEM a4 R T00 ..o mor e oot om S 5 o kr. 700,00
Smasingel, 84 m* a kr. 9,00 .......... » 756,00
Utjevning av singel og div. arbeide

138 timer a kr. 1,15 .............. » 158,70
Nedvalsning av singel 114 timer a 4,50 » 513,00
Impregneringsticcre Gokef G 10215 kg

a kr. 0,105 ........................ » 1072,58
Overflatebehandlingstieere Gokef 2 A

8440-kg| a 0708, « womswere smmarem o wmE a6 » 911,52
Tenning av lykter .................. » 25,00

kr. 4 136,80
Administrasjon og arbeidsledelseca.5% » 200,00
kr. 4 336,80

Omikostninger pr. m* er 61 ore.
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IEt annet eksempel ira vstre Linnerstasveien. Den
behandlede strekning 10 800 m*. (Impregnering og
overilatebehandling).

Hevling og tilievning av veibane 17 ti-

MELE A @00 2 .o vy modte o g g B kr. 08.00
Impregneringstiiere Gokei G 13 640 kg
5 160 rQRLOS = s e A% B on e » 143220
Overflatebehandlingstjicre  Giokei 2
11800 kg. a kr. 0.108 .............. » 1274,40
Utjevning av singel 97 timer a 1,15 .. » 111,55
Smasingel spredd pa arbeidsplassen
98 and AU DR00) i vt ke e o s » 882,00
Valsning 52 timer a kr. 450 ........ .. » 234,00
kr. 4 002,15
Administrasjion og arbeidsledelse ca.5 % » 210,00

Tilsammen kr. 4 212,15
Omkostn.nger pr. m* 39 ore.

Disse lave omkostninger kommer delvis derav
at der var lett tilgang pa singel og dels av at
tiecren blev levert utspredd pa veien til den i eks-
emplene leverte pris.

Tieeren blev tilkjert i tankbiler med trykk-
spredere. En av tankene var pa 2400 kg og tjacren
var ved gassverket opvarmet til den riktige tem-
peratur. Der blev saledes ingen utgifter til op-
varmning og transport eller spredning.

Til de i eksemplene nevnte behandlinger kommer
en senere overflatebehandling det forste aret.
Denne var i sommer utfert for ca. 22 ore pr. m*.

Pa veien Gustavsberg—Hemmesta var der i 1932
lagt 8,40 km. Trafikken blev opgitt til 500—2000
vogner pr. degn i sommermanedene og dekket
hadde statt godt. En del av veien var overflate-
behandlet igjen iar, men selv den del som ikke
hadde fatt behandling iar var i august 1933 frem-
deles fin. (Se billede).

En stor ulempe for trafikken er det nar vei-
dekket har lett for a bli glatt. Da singelen ved
Pedrolittveidekket skal danne den egentlige slite-
flate, vil denne veere meget ru og saledes oke sik-
kerheten for trafikantene.

Tankvogn, Gassverket leverer tjzren varm
fra destillasjonen og utspredt.

Pedrolittdekke lagt 1933. Uten
2 overflatebehandling Gustavs-

Overflatebehandling. Spredning av singel.

berg, Hemmesta.
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Med hensyn til teleskytning vil dette dekke ior-
holde sig likedan som et hvilketsomhelst annet
dekke.

Hvordan er det med lennsomheten?

Vi forutsetter en 5.0 m bred vei.

Behandling av veibanen. impregnering og
............ kr. 0.60 pr. m*
Senere pd dret 1 overflatebehandling » 025 —
2. ar 1 overflatebehandling ........ » 0,25 —
3 {lI' 1 » 025 —

T, TS
overflatebehandling

—

kr. 1.35 pr. m*

Da dekket nu har iitt en storre tykkelse og vi
gir ut fra at der i de 3 naste ar medgar kr. 0,05
til reparasjoner uten noget vedlikehold for evrig,
skulde omkostningene for 6 ar bli: kr. 1,50 X 5,0
= kr. 7,50 pr. L.m eller kr. 1.25 pr. Lm arlig.

Bortsett fra rentetap skulde det bli direkte be-
sparelse d legge Pedrolittdekke pa alle veier som
har en arlig vedlikeholdsutgift av over kr. 1.25
pr. L.

Hertil kommer besparelsen for trafikantene og
fordelen ved at veien er fri for stev og vaske-
brettdannelser. For mindre trafikerte veier vil
man formentlig kunne spare endel av de nevnte
overflatebehandlinger og allikevel fa et veidekke,
som ikke trenger noget videre veivedlikehold i
flere ar.

[ denne forbindelse kan det nevnes at der i sep-
tember iar blev impregnert og overflatebehandlet
5000 m*® pa Halandsveien ved Stavanger og at
omkostningene med behandlingen av veibanen, litt
nedvalsning av smapukk og tjerebehandlingen
kostet kr. 0,63 pr. m*. Med storre ovelse vil utvil-
somt omkostningene synke en del.

Det kan ogsa tilfeies at dekket blev lagt under
ugunstige veerforliold; men at det forelabig har
holdt sig godt og ser meget fint ut.

P4 Virmdolandet fikk jeg ogsa anledning til a
se et nytt stovdempningsmiddel som var forsekt
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med godt resultat, Dette nye stovdempningsmiddel
var ogsi en tiere, som var uteksperimentert av
Gas- och Koksverkens Ekonomiska Forening og
kaltes Gokef D.

Denne tjacre har en viskositet av 5 Engler gra-
der ved 15° C og er altsd bare 5 ganger tvkkere
enn vann.

Efterat veien er hiovlet spres 1 kg pr. m* uten
vanutilsetning og den vil da kunne binde stovet
sa man far en stovfri veibane. Senere vedlikehold
ved hevling som vanlig.

Et veistykke behandlet pi denne maten sa efter
en maneds forloep fin ut.

Hvis man behandler en grusvei med dette siov-
dempningsmiddel vil tiden vise om behandlingen
kan tre istedetfor impregneringen av veibanen og
siledes bli det forste ledd i legning av Pedrolitt-
veidekke.

De nevnte tjeeresorter vilde neppe ha hatt nogen
storre interesse for Norge, hvis det ikke hadde
veert sa heldig at Nordiske Destillationsverker. Oslo
og Vestlandske Destillationsverk, Bergen, hadde
fatt analysen for de forskjellige sorter og kan
fremstille dem av norsk gassverktiwre.

Gokef G, 2 og 2A selges her i landet under
samime betegnelse. mens Gokef D fores i handelen
under navn av Nodest 2.

Til legning av Pedrolittdekket er folgende red-
skaper nedvendig:

Almindelig veihovl til behandling av veien.

Til feining av veien brukes enten feiemaskin
eller arbeidet utferes med handkraft med almin-
delige feiekoster (Piasava).

Almindelig veivalse.

Da man her i landet neppe kan regne pa a
kunne bruke tankvogn i nogen sterre utstrekning,
ma der anvendes transportable tjeerekokere.

For kontinuerlig legning ma der anvendes en
eller to forvarmere og en spredemaskin eller
transportabel tjcerekoker med spredeanordning som
settes op i ticerekokeren for & pumpe tjacren ut
pa veien. Bade i Sverige og Danmark saes «<Mastas
ticcrespredemaskiner i bruk for mindre arbeider.

Tjerekoker med pedrolittveidekke i forgrunnen.

Veiparti fra Karlstad. Essenasfalt.



168

Et redskap som er onskelig omenn ikke helt
nodvendig til overflatebehandling er automatisk
grusspredetromle  (system «Flapper») fra H.
Meisener-Jensen i Kiebenhavn. Denne spreder
grusen eller singelen foran sig og valser den ned
med én gang.

Av andre noget dyrere veidekker kan nevnes.

Pa Langbrodalsvagen i Stockholm blev lagt et
forsterket Pedrolittdekke, idet der blev nedvalset
et 3 cm tykt stenlag og ifylt med 1,5 kg Gokef 2
pr. m2. Overflatebehandling med 0.9 kg Gokef 2 A
som ved Pedrolittmetoden.

Pris pr. m? kr. 1,50.

Tiwremakadam.

6 cm makadam nedvalset i et tykt gruslag og
penetrert med 3,5 kg Gokef 2. Overflatebehandling
med 1,5 kg Gokef 2 A. Pris pr. m® kr. 2,50—3,00.

For evrig var der i Sverige utfert en rekke for-
sok med forskiellige veidekker av den kostbare
type, som hadde gitt mere eller mindre gode re-
sultater.

Amiesite var for et par ar siden anvendt i stor
utstrekning men var nu forlatt.

Veidekket ser fint ut, men har ikke vist sig &
veere holdbart.

I Karlstad hadde jeg anledning til 4 bese en
essenasfaltiabrikk i drift. Fabrikken
75 tonn essenasfalt om dagen.

Som nytt for dette stoffs vedkommende kan
nevnes at der i (Goteborg var lagt essenasfalt i en
stigning ca. 1:15 og dekket hadde ligget i 2 ar.

fremstillet
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Det var iremdeles like fint, med undtagelse av
et telesidr midt i stigningen.

Pa Sjwlland i Danmark var praktisk talt alle
ofientlige veier utstyrt med hel- eller halvperma-
nent veidekke av en eller annen sort. Pa grunn
av den store trafikk overalt var der vesentlig
anvendt tykkere og kostbarere veidekker.

Veiene var meget fine og som folge av de stov-
irie veier virket all vegetasjon irisk og ren.

Et meget anvendt veidekke var tjacrebetong lagt
i 3 lag. Det forste lag av betong med stenstorrelse
30—45 mm. Det annet lag 10—20 mm og det
tredje lag 5—15 mm. ‘Tykkelsen av alle tre lag
var 4,5 cm og kostet kr. 2.30 pr. m®.

Pi veien Horsholm—Helsingor var der lagt en
rekke forseksstrekninger med forskjellige slags
veidekker. En stor del av dem syntes a vecre like
gode, sa prisen pa det ferdige dekke nerimest
matte bli avgiorende for hvilket som skulde velges.

Av trafikktekniske ting festet ieg mig bl. a. ved
at der i Sverige var opsatt faresignal ved hvert
storre veikryss.

For ovrig var det lett a4 kjore bide i Sverige
og Danmark, da man overalt neie fulgte trafikk-
reglene og saledes ikke risikerte a treffe nogen
pa feil side av veien.

Selv cyklistene holdt sig pa den riktige side!

Pa grunn av denne gode trafikkultur og den
elskverdighet som blev vist av alle jeg kom i for-
bindelse med, var det en utsekt glede a reise med
bil gjennem Sverige og Danmark,

TJAREBEHANDLING

En ny metode for tjerebehandling av svenske grus-
veier er kort beskrevet i ,,Meddelelser fra Veidirek-
toren” 1932, side 130.

1 ,,Svenska Vigforeningens Tidskrift” nr.4 foriar
har hr. A. S. W. Odelberg gitt nogen oplysninger om
tjeerebehandling av enkelte Veistrekninger i Sverige.
Da disse nye oplysninger antas 4 veare av interesse
ogsd for vart veivesen, tillater vi oss nedenfor a
gjengi artikkelen, som har til overskrift:

Huru f& huvudvigarne firsedda med goda vigbanor.

,Under denna rubrik har jag i 2/1932,,Svenska
Viégforeningens Tidskrift' redogjort for en plan att
med tillhjdlp av gasverkstjdra och grus uppné i
rubriken angivna mal. Sedermera demonstrerades
av mig pd Svenska Vagforeningens drsmote i Falun
i september samma &r vad Vi utfort i Varmdo vig-
distrikt under sommaren 1932 —— en indrinkning
med tjdraavcirka 8 km gammal grusvig. (,,Svenska
Vigforeningens Tidskrifte, 3/1932).

Visserligen var det d& ndgot for tidigt att yttra
sig om metodens ldmplighet, endr det di utforda
arbetet ¢j bestatt vinterns och tjillossningens pé-
frestningar, och Aatskilliga experter vid det ovan-

AV VEIER I SVERIGE

ndmnda vidgmotet stdllde sig synnerligen skeptiska,
ja, det forutspdddes till och med att vigbanan efter
tjdllossningen skulle brytas sonder och fi ett utseende
liknande isrdnnan, ddr en angbat gitt fram. Man
menade att denna tunna, av tjdra fastbundna grus-
skorpa ej skulle kunna motstd klimatets pafrest-
ningar. (Se ,,Svenska Vaiagforeringens Tidskrift*,
5/1932).

Det dr dérfér med s mycket storre glddje som jag
nu kan meddela, att dessa spddomar ej gatt i upp-
fyllelse. Visserligen har végbanan brutits sonder vid
sdrskilt svara platser, ddr tjédlskott varje ar fore-
komma (till foljd av den aldriga grusvigens daliga
grundbotten). Detta hade dock sdkerligen ingen
beldggning under liknande forhdllanden kunnat for-
hindra. Vi se hur tjdllossningen t. o. m. pa den sten-
satta vagen (fig. 1) for att ej tala om den asfalt-
belagda (fig. 2) vidgbanan sonderbrytes vid stéllen,
dér tjdlskott forekomma. Jag skulle till och med vilja
pasta, att denna tjirbeldggning &r tjinligare 4n t. ex.
asfalt. Tjdrkakan dr segare, sa att den formar sig
efter vdgkroppens rorelser (genom tjélforskjutningen),
och géar den sonder (fig. 3) dr det ytterst enkelt att
pagjuta varm tjdra och tillsdtta drtsingel (fig. 4),
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Fig. 1. Stensatt viigbana i stockholmstrakten efter tjil-
lossningen, varen 1033.

varefter trafiken komprimerar och utjdmnar vig-
banan vid lagningsstiillet. Att reparera asfaltbeldgg-
ningen dr en mer omstdandlig procedur.

Som férut beskrivits, utfordes tjdrindréinkningen
foregdende sommar pa sa sitt, att den gamla vig-
banan efter hyvling och maskinborstning indrinktes
med tunnare tjdra. Sedan den tunna tjdran tringt
ned utspriddes en tjockare tjdra, varefter omedelbart
s. k. drtsingel (gruskorn av nagot Over en drtas
storlek) utbreddes pd banan och nedvéltades. Vigen
blev sedan omedelbart "upplaten for trafiken. Vi
funno, att i synnerhet sopningen medforde atskilliga
oldgenheter. Den gjorde vigbanan ojdmn, vilket ej
helt kunde tillrdttaldggas genom den efterféljande
behandlingen. Det dr dérfor av yttersta vikt, att
vagbanan fire indridnkningen dr sd jamn som maojligt.
Dirtill kommer, att det for beldggningens bestiand dr
av vikt, att vidgkroppen ér fast. Vi utforde darfor
en provbeldggning i slutet av oktober foregaende ar
pa en gammal grusvig enligt féljande.

Den av hostregnet fuktiga vidgbanan bestrdoddes
med s. k. natursingel, 20—35 mm kornstorlek, vilken
vid grusgropen kan erhdllas till ett pris av kr. 2,00
pr. kbm. Singlet nedpressades i den mjuka vagkrop-
pen med vilt. Jag skulle vilja bendmna detta ,,pepp-
ring” eller ,,singling”” av vigbanan. Ddérefter indrink-
tes med den tunna tjdran och efter den torkning,
som var mdjlig under hdsten pagots den grova tjdran,
som bestroddes med értsingel och véltades. Det é&r

Fig. 2. Beliggning av asfaltbetong efter tjiillossningen
varen 1933 fran stocholmstrakten,

givet att denna ,,peppring’”’ gor banan bade stark
och poros. Det senare i synnerhet fordelaktigt for
att fa ned den tunna tjdran sa langt som mdojligt i
viagkroppen. Resultatet blev ocksd det ventade.
Det synes ej ndgon skada pa denna provbit efter sex
manaders ganska stark trafik samt vinterns och
varens pafrestningar.

Pa grund av dessa godaresultat beslot végstyrelsen
att under 1933 gé in for tjdrindrinkning i storre skala,
ndmligen en behandling av cirka 15 km vidg. Ett
forslag dartill upprédttades i samarbete med civil-
ingenjor Dag Blomberg, vilken var statens kontrollant
for tjdrindriankningen under féregdende &r.

Vederborande myndigheter ha nu givit sitt till-
stand till arbetets utférande, och har detta omedel-
bart igdngsatts.

Till dato, den 19. juni, ha véstra och Ostra Linner-
stavédgarna blivit behandlade. Sammanlagd végliangd
2,9 km.

Den forra, som byggdes under foregdende ar, &r
en vanlig grusvig, den senare dr en nagra ar gammal,
makadamiserad samt grusad vag.

Den vanliga grusvdgen — vistra Lannerstavagen

,,pepprades’” med singel enligt beskrivningen
hédrovan, varefter védgbanan indrdnktes med den
tunna tjdran och, efter torkning, med tjock tjéra.
Dérefter skedde pédgrusning med édrtsingel och valt-
ning. Vi anvinda i ar nagot grovre drtsingel, da vi
funnit detta fordelaktigare. Den grovre értsingeln

Fig. 3. Tjallskott, april 1933, ia vidgen Gustavsberg—
Hemimesta, ar 1932 tjarbehandlad grusvag, Varmdad
vagdistrikt.

Fig. 4. Lagning av 'sar pa vagbanan, orsakad av ,,tjal-
skott“. April 1933,
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bildar ett nagot tjockare, starkare skikt. Har man
for fin singel, kan det hiédnda, att den tjocka tjdran
vid varm véderlek och vid dverskott pé tjdra kommer
upp i vdgytan. For att avhjidlpa denna oldgenhet
maste man da bestrd banan med grus, vilket féstes
vid den framsipprande tjdran.

Kostnaden for denna belédggning blev61 ére pr. kvm.

Den 0Ostra Lannerstavigen, som dr av makadamtyp,
behdvde givetvis ej ,,peppras’” med singel. Vi ha
endast hyvlat den pd makadamskiktet vilande, rétt
tjocka grusbanan, varefter den tunna tjdran utspreds
och tack vare en god hyvling vil genomtringde
grusskiktet. Ddérefter behandlades védgen som van-
ligt med tjock tjdra, drtsingel och viltning. Kost-
naden fir den dstra Lédnnerstavédgen blev lag, 39 dre
pr. kvm. Det dr mdjligt, att vdgbanan behdver tjock-
tjdras och dartsinglas dnnu en gang, vilket kostar
cirka 20 ore pr. kvm, men vi védnta didrmed tills det
visat sig behovligt.

Jag ma tillagga, att pd denna sistnidmnda vig
végbanan blivit mycket jamn. Orsaken far man sika
i hyvlingen av det pd makadamskiktet under flera
ar palagde gruset. | Danmark, dir man direkt
indranker makadamskiktet efter borstning och sedan
tjocktjdrar, pagrusar och viltar, kan man ej uppna
en sddan vigbana, vilket vigingenjoren i Stockholms
lan vid dagarna foretagen inspektion av denna vég
meddelat mig. Det dr ock bekant, att den moderna
vaghyveln giver den jdmnaste vigbanan. Med
vdltning kan knappast sadan jamnhet uppnés. Jag
kan dirfor ej nog understryka, hur viktigt det dr, att
vr'igbalqn ar ytterst val genomhyviad, innan indrink-
ning sker, ty, som iag sagt forut, de ojdmnheter, som
forefinnas, upphjilpas ej tillrdckligt av den efter-
féljande behandlingen.

Sdkerligen dr av intresse att angiva kostnaderna
fér den ar 1932 utforda tjdrbehandlingen av vigen
Gustavsberg—Hemmesta, 8,4 km, samt far under-
héllet av samma vég till varen 1933. Totalkostnaden
blev cirka 85 6re pr. kvm. Denna synes vil hog, men
vi f4 komma ihdg, att utan experimentkostnader
erhdlles ingen erfarenhet. Enligt planen skall végen
kosta i underhall under tre ar cirka kr. 1,00 pr. kvm,
d. v. s. detsamma som tre 4rs grusunderhall. Det
kan ju hdnda, att i detta fall vi komma att nagot
overskrida denne summa pa grund av ovan angivna
skal, men vid de i ar behandlade végarna, som &ro
ingenjorsbyggda, kommer kostnaden att stilla sig
betydligt ldgre. Jag skulle vilja sdga, att vid en
modern grusvdg, t. ex. vara huvudvégar och éven
de sekunddra vigarna, kan man ofta astadkomma
denna tjdrindrédnkning till och med for en kostnad
motsvarande tva ars vanligt grusunderhall, varefter
underhdllskostnaden blir ytterst obetydlig.

For vagman behover jag ej papeka, vilken stor
betydelse den tjdrbehandlade grusbanan kommer att
f4& under sddana forhallanden for att erhalla en
korrugerings- och dammfri viagbana framfér allt pa
vara huvudvéagar ute i landsbygden.

Det ar ej heller en dag for tidigt, att tjdran kom-
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mer till sin rdtt for vigbanans behandling i vart land.
I vart grannland Danmark édro cirka 50 proc. av
vigarna forsedda med tjédrbeldggning, och liknande
ir fdrhallandet i England och andra ldnder, dir
vagvisendet ndtt en hig utveckling. Var produktion
av gasverkstjdra uppgér till ej mindre dn 24 000 ton
och dédrav atga cirka 10000 ton inom landet till
andra dndamal. De aterstdende 14 000 ton dumpas
till utlandet for vigindamal. Denna senare kvantitet
ar tillrdcklig att tjérbeldgga en viigstricka fran
Stockholm till Triillehorg. Brist pa tjira forefinnes
sdledes icke.

Det dr ocksa glidjande att se, vilken intresse som
redan i ar forefinnes inom viigviisendet for den av oss
utarbetade metoden. Bade hos Stockholns stad och
i angridnsande vigdistrikt samt i andra delar av virt
land, ja, dven i det grusrika Norge, har man plancrat
cller borjat med forsék i storre skala. Det dar intet
tvivel om, att vi hdir std infor en av losningarna av det
svdra problemet att inom ramen av den nuvarande
underhdllskostnaden f@ pd vdra huvudvigar en fast
vigbana, vilken dr bdde fri fran korrugering oclt damm.

Det foran nevnte av ingenier Blomberg utarbeidede
forslag og overslag, omfatter folgende veier i Varmdo
distrikt:

Ingar6—Kolstromsbro—Brunns gard ... 63800 m
Sidevei Alstaket—Stromma bro ....... 6300 ,,
Ostra Lannerstavigen ................ 1 600} &,
Vastra do. ... 1300 ,,

Ti|TAMTITICH wol o oo oo 0 28 b oo s g 0 v, 16 000 m

Under forutsetning av at veibanen behandles med
tjere i 5,5—7,0 m bredde, var omkostningene pr. m*
beregnet saledes:

Lett impregnering med tjere.
1. Korrigering og forsterkning av
veibanen med singel (,,peppring” med
natursingel, 25—35 mm kornsterrelse) kr. 0,14 pr. m*
Kjerebanen oprives lett og singelen
valses ned i grusen. Hvor veibanen er
makadamisert, foretas bare feining av
banen.
2. Impregnering med destillert
tjere tilsatt med ca. 59, lett olje ,, 0,13 ,,

Over flatebehandling med asfalttjeere.

3. Overflatebehandling utferes rhed
destillert tjere tilsatt med 10—15 9

vergoljeasfalt, penetrasjon 80—100. ,, 0,09 ,, ,,
4. Grusning (5—15 mm) ....... , 0,08 ,, ,,

Spredning av singel og grus m. m.

(valsning ikke medregnet) ........ . 0,16 4, ‘u

Tilsammen .................... kr. 0,60 pr. m®
5. En annen gangs overflatebehandling pa samme
mate som forste gang utfares ca. et halvt ar cfter.

De til ovennevnte arbeide og til et lignende arbeide
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(men uten ,,peppring’) virkelig medgatte utgifter er
gjengitt i ingenior Resen-Fellies innberetning i nar-
veerende nr. av ,,Medd.”.

Veiene har forholdsvis livlig sommertrafikk. Nogen
forandring i veienes trasé antas det ikke & bli spors-
mal om i den narmeste fremtid. Dreneringen er i
almindelighet tilfredsstillende. Veibanen bestar dels
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av makadam og dels av bare grus. Telehivning fore-
kommer flere steder, men det antas ikke nodvendig
a foreta sarskilte utbedringsarbeider pa alle disse
steder. Pa de steder hvor forbedring av dreneringen
ikke har vist sig a vare tilstrekkelig og hvor sdledes
telchivning fremdeles vil forckomme, bor senere de
nodvendige utbedringer foretas.

GAMLE BROER I

HEDMARK FYLKE

Av overingenier Thor Olsen.

| Hedmark iylke har den iorholdsvis sterke ut-
vikling pa veibygningens omrade fra omkring 1860
medfort, at der ikke er sa sviert mange minnes-
merker igjien fra eldre tiders brobygningskunst.
[ Soler og Odal finnes dog en del gamle hvelv-
broer, hvis alder antagelig nar op til 200 ar. Av
storre trebroer er av de eldste «nulevende» Kongs-
vinger bro. som blev opfort i drene 1854—56. De
gamle trebroer er i stor utstrckning blitt ombygget
og samtidig er de for det meste blitt glemt. idet
der ikke foreligger tilstrekkelige data til a4 vise
dem for senere slekter. Imidlertid tror jeg ikke
at den eldste trebrobygning i Hedmark er av si
stor interesse, som den der ennu tildels er i bruk
og for hvilken de nodvendige oplyvsninger er til-
stede. Over de storre elver i Hedmark er der
uten alt for store mellemrum fremkomst med bilt,
hvorved den stimulans som er knyttet til den
absolutte nodvendighet av fremkomst pr. bro ute-
blev under de gamle tiders trafikkforhold.

[ dét efterfolgende har jeg forsekt & samle det
som antaes a ha betydning, idet jeg dog tillater
mig a tilfoie, at det er vanskelig & avse si meget
tid som onskelig kunde veare til dette arbeide
som har stor interesse.

A. Huvelvbroer.

1. Mostu bro beliggende i den gamle Morskog-
vei i Stange, ca. 1 km nord for Akershus grense.
Broen, som er bygget i 1880 med lysvidde 1.9 m
lysheide 1,7 m pd plastret bunn, har formentlig
erstattet en gammel bro av lignende konstruksjon.
Murverket er utfort som terrmur godt sammen-
passet uten nevneverdig bearbeidelse av stenen.
Broen vilde utvilsomt ha gjort full tjeneste frem-
deles om ikke Morskogveien var blitt ombygget
og av hensyn til tracé, bebyggelse etc. matte leg-
ges lioiere op i terrenget.

2. Dysterud bro. i grensen mellem Sor-Odal og
Nes (fylkesgrensen) i riksvei 80. Lysvidde 3,5 m.
Gammel hvelvbro av sma heller, muret uten binde-
middel. Fundamentet er antagelig treflate. Bred-
den av broen mellem de murede rekkverk (kjore-
hredden) er 6,5 m. Fotografiet er tatt under var-
flom, sda 1,5 4 2 m av brodpningen stir under vann.
Det gamle grenseskilt mellem Akershus og Hed-
mark sees midt pa broen. Det blev revet ned ifjor
av uvoerne folk under temmeravlessning over
broens rekkverk, som ogsd da blev ramponert.

3. Volla bro, riksvei 80, Seor-Odal. Lysvidde
3.0 m. Kijorebredde 4,6 m. Broens byggemite
viser stor likhet med Dysterud bro. Hvelvet er
utfort av ytterst tarvelig sten og har ulaget sig
noget i toppen. Rekkverket er tilsynlatende av
noget nyere dato og muret i mortel. Broen stir
antagelig pa treflate.

4. Fulusagen bro, riksvei 80, Sor-Odal. Lysvidde
4.0 m. Hvelvet er utfort av noget bedre murverk
enn de 2 foregaende broer. Antagelig er broen
fundamentert pa fiell.

5. Sondre Nors bro, riksvei 80. Brandval. 2 bro-
apninger a 5,0 m lysvidde. Bredde 6.2 m mellem
de murede rekkverk. Hvelvene er utfert av sma
stenheller og tarvelig utfort omtrent som Dysterud
og Volla broer. Rekkverksmurene er utbedret og
muret i mortel i den senere tid. For ovrig bestar

Overst: Sendre Nors bro i Brandval. Lysvidde =2 X 5,0 m.
Nederst: Doma bro i Grue. Lysvidde = 6,0 m.
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Bro over Glama ved Kongsvinger. 2 spenn a 9.417: 2 a 34,529 m og midtspenn 37,668 m. Kjorebredde 5,0 m.

alt murverk av ytterst tarvelig mur. [)et ser ut
som stenene er benyttet omtrent uten nogen be-
arbeidelse i den tilstand de er kommet fra sten-
bruddet. Nar murverket, tross sitt skropelige ut-
seende, har kunnet st sa lenge som det har gjort.
synes det a vidne om at det allikevel er utfert
av folk med en viss innsikt i faget. Det er tvilsomt
om hroen star pa fiell. Det er observert fiell i
elvelepet noget nedenfor broen, men under jern-
banebroen ca. 70 m ovenfor veibroen er det ikke
fiell i bunnen.

6. Domd bro, iylkesvei 108, Grue. Lysvidde
6,0 m. Hoeide av hvelvet (pilen) = 3,4 m. Bredde
av broen mellem de murede rekkverk 7,0 m.
Hvelvet er her som ved de foregiaende bhroer ut-
fort av tynne stenheller uten noget bindemiddel.
Det er konstruktivt riktig utfert og star fremdeles
meget godt, hvilket er bemerkelsesverdig, da broen
efter en herveerende opmaling av 1908 & demme
ikke star pa ijell, men er fundamentert pa flate. I
det hele er denne bro et godt vidnesbyrd om godt
handverksmessig arbeide med sma hjelpemidler.
Som det vil sees er det murede rekkverk avbrutt
pa en 5 m lengde over hvelvet og erstattet med
et apent rekkverk. Dette skal efter sigende i sin
tid veere gjort for a «avlaste» hvelvet. Det er en
meget tvilsom forbedring og det murede rekkverk
bor bringes tilbake til sin oprinnelige form.

Foruten forannevnte broer har man i riksvei 80
felgende broer av samme type:

7. Helgenesset bro, Brandval. Lysvidde 6.0 m.
S. Piksrud bro, Grue. Lysvidde 7.4 m.
9. Sorka bro, Grue. Lysvidde 5.0 m.
10. Jammerdal bro, Hof. Lysvidde 4.1 n.

Pa fylkesvei 108 har man:
11. Bdnrud bro, Brandval. Lysvidde 5,0 m.
12. Skrebeklk bro, Brandval. Lysvidde 2,5 m.
13. Nesd bro, Grue. Lysvidde 4.8.

Kongsvinger avdeling anferer fnlgende om disse
hroer:

Forannevnte hvelvhroer er visstnok av de eldste
broer i landet og er formentlig opfert for omkring
150 a4 200 ar siden. De ligger da ogsi i nogen
av landets eldste veier. Det er ikke funnet arstall
innhugget pa nogen av bhroene og man har heller
ikke her fra distriktet nogen opgave over deres
alder. En pekepinn finnes i optegnelser av geie-
ralveimester Ingier, se «Meddelelser fra Veidirek-
teren», side 26, 1930. Han forteller at den forste
hivelvbro av grasten var Borrebekk bro over
Hovindbekken pa Trondhiemsveien. Videre for-
teller han at «Skjebergs prestegields almue i Smii-
lenenes amt og Odalens i Hedemarkens amt har
senere utmerket sig ved de mange hvelvede sten-
broer som av disse almuer neesten ved egen hijelp
og ved opmuntring av veivesenet der er opmurede.
I den n:ermeste tid efter Anker (sluttet 1801) blev
der bygget flere broer av samme slags i Soler,
Hakadal og Vinger.»

Det er vel heller ikke usannsynlig at de mange

Neby bro. Spennvidde 24,4; 29,2 og 24,3 m. Kjerebredde 4,6 m.
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sten- og murarbeidere som i begynnelsen av det 17.
drhundre var beskieftiget med opiorelsen av Kongs-
vinger festning har hatt nogen befatning med disse
mange hvelvbroer. Det kan synes som om mange
av disse hvelvbroer er blitt til. fordi det var litt
av en motesak med murverk her pa denne tid.
For mange av bhrostedenes vedkommende. hvor det
ikke var fjell i bunnen innbod ikke iorholdene til
i bruke denne bhyggemiatte.

B. Trebroer.

1. Kongsvinger bro er som nevnt bygget i arene
1854—1856 pa kontrakt. Broen er en plankebuebro
pd 140 m lengde med 2 spenn pa 34529 m. 1 spenn
pa 37,668 m samt et hvelvbrospenn pit 9.417 m pa
hver side. Broen er oprinnelig dimensjonert i fot
—-- herav de mange desimaler. Kjorebredden er 5m.

Der foreligger ikke noget fotograii av broen,
derimot en tegning av broen av C. \W. Bergh, da-
tert 1853 samt «Arbeidsplan og Licitations Con-
ditioner til Kongsvinger Bro», datert 106. sept. 1854.
For ovrig kan henvises til det norske veivesens
historie, bind [, side 106—107.

Materialene i de store trebuer er fremdeles friske
og gode. Likesd alt tommerverk over buene. Bro-
dekket er i sin helhet utskiftet i 1877, 1899 og 1925.
Reparasjoner av slitedekket er dessuten utfort i
1882, 1885 og 1887, 1891. 1897, 1904, 1908 og 1915.
Ved utskiftningen i 1925 blev det lagt bekkgrus Steien bro, Avdal. Tre spenn, tilsammen 71,0 m, kjore-
ovenpa slitedekket og vedlikeholdet av dekket har USRS e

siden kun bestatt i nogen lapning av bekkgrusen. 2. Neby bro over Gliuma ved Tynset er en tre-
Som et kuriosum kan nevnes at det i 1881 var

buebro i 3 spenn pa 244 n. 29.2 m og 243 m.
sporsmil oppe on i forsyne broen med et dekke  Kjgrebredde 4.6 m. Overliggende hrobane pa fire
av lere og grus istedenfor plankedekke. paralleltgiende trebuer. P4 en stabbesten er inn-

Nybergsund bro.
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Unset bro, @vre Rendal. 14 X 2,071 = 29 m teor. sp.vidde.
Bareveggshoide = 3,22 m, bareveggsavstand — 3,80 m.

hugget arstallet 1886, men broen ma vere bygget
fer den tid, antagelig 1840—50-arene.

3. Steien bro over Glama ved Alvdal i veien
Alvdal—Hjerkinn. Tre spenn tilsammen 71 m,
kisrebredde 3,7 m. Broen er en sprengverksbro byg-
get for ca. 50 ar siden. Den gjor fremdeles tieneste
og er leilighetsvis trafikert med vogner pa optil
3,5 tonn akseltrykk med forsiktig kjering.

4. Nybergsund bro over Klara i Trysil i riks-
veien Elverum-Trysil var bygget i 1874 som spreng-
verksbro pi trepeleik ialt 6 stk. Broen hadde en
lengde i 117 m, kjurebredde 2,6 m med en mgte-
plass pi midten.

.Som byggematerialer var benyttet beste soOrt
frl;s\;te‘t”:?(;::]e“t furutemmer, som i 55 ar til 1929
eiterhvert fOrSnOg trafikkens tann. Den blev tdoi
rutebiler l)eg:\/nt]ec."ltatt (.)g saele g ey eI S ?r'l
i e Oltnb € d trafikere veien Elverum.ﬂTf.‘ S

YEges for moderne belastninger
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Grimsabro. Nordre Atnedal, spennvidde 19 m. Bygget 1870-71.

5. Bro over Osa ved Osiallet i veien Rena—QOsen
er hygget 1895 med lysvidde 26 m og kjorebredde
3 m. Denne trekonstruksjon blev allerede i 1912—
13 skiftet ut og erstattet med jernbro. Den for-
holdsvis korte levetid skyldes formentlig svikt i de
mange ubeskyttede knutepunkter. Efter Osfalls-
katastrofen i 1916 matte broen igjen forandres og
flyttes til nytt brosted med storre spennvidde.

6. Holem bro over Nora, Os i Usterdalen.

7. Undset bro, Ovre Rendal.
vidde 29 m, kjerebredde 2,6 m.

8. Setninga bro i Sollia. Lysvidde 16,5 m. Fag-
verkets spennvidde 11 m, kierebredde 2,6 m. Broen
revet i 1913.

9. Grimsa bro, Nordre Atnedalen i veien mellem

Sollia og Foldal. Sprengverksbro med 19 m spenn-
vidde. Bygget 1870—71.

Teoretisk spenn-

10. Trangdalen bro i den gamle bygdevei som
forbinder Tolga med Holeidalen og @versjedalen.
Denne vei er ca. 100 ar gammel og det er vel
sannsynligst at broen er av samme alder. Mastene
hviler pi utliggerbjelker som er innmuret i land-
karene. Lysvidde ca. 10 m; innhengt bjelke 6,7 in
med dimensjon 12 X 15".

11. Gamle Flissund bro i Asnes, beliggende i
hovedveien mellem Kongsvinger og Elverum.
Broens lengde ca. 97 m, hvorav hovedspennet
37,5 m. Bygget antagelig i 1850—60-irene.

12. Kvernesodden bro i Ytre Rendal.

Bygget

1896. Samlet spennvidde ca. 71 m. hvorav hoved-
spennet 30,3 m. Kjerebredde 3,36 m.

:(.";'ec‘;;}-essd
: \:“_ Mmed sten,
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VEIER APNE FOR BILTRAFIKK VINTEREN

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN
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1938—34

Ved avd.ing. Thor Larsen, Veidircktoratet.

De riks- og fylkesveier som vinteren 1933—34 skal
-holdes &pne og som skal jorsokes holdt dpne for bil-
trafikk, er — efter de fra overingenigrene innkomine

opgaver — sammenstilt i vedfeide tabell og inntegnet
pa vedheftede kart.

Riks- og fylkesveier dpne for biltrafikk vinteren 71933—34.

Vinteren

1931—32 Vinteren 1932—33 Vinteren 1933—34
Fylke | Med “ Eoidales | Med | Forggkes
Sum |Sikkerhet| " ho|qt Sum o1y sikkerhet|  polgt Sum vl
holdt apne holdt apne
apne | apnc

DSEHOIA 2o ot o qam sz o s 736 | 763 — 763 100 763 — 763 100

AKEESATES! e o ¢ o s sgens o 675 686 — 686 100 682 — 682 100

Fledmiamke e o ame s v 3o 1297 1211 102 1313 97 1211 120 | 1331 98

Opland................... 928 874 93 967 82 903 81 984 83

Buskerud................. 620 731 53 784 83 731 53 | 784 82

VEstield . .- sz a7 9 300 & 426 289 137 426 68 289 137 426 68

TEICMARIR o= 300 = « % ow 652 420 395 815 88 420 419 839 89

Aust-Agder .............. 616 356 311 667 82 371 359 730 90
Vest-Agder ............... 607 612 9 621 94%) ‘ 664 88 752 75%)

Rogaland................. 662 522 132 654 90 522 132 654 90

Hordaland................ 573 568 140 708 78 581 140 721 77

Sogn og Fjordane ........ 451 430 33 463 74 439 24 463 71

More................ ... 575 539 153 692 58 588 141 729 60

Ser-Trondelag............. 628 511 | 80 591 65 542 | 36 578 63

Nord-Trendelag .......... 602 610 41 651 73 668 50 | 719 80

Nordland .-« «m. 2ur o o 659 573 285 858 61 654 284 938 66

THOMIS) « o+ ne e e cnone e 5 410 322 123 445 | 58 367 137 504 61

Finnmark ................ 62 58 83 141 20 73 174 247 32

' 11179 | 10075 | 2170 | 12245 76 10 468 | 2376 | 12844 79

1) 9 av samtlige stats-, riks- og fylkesveier.

2) Fylkesveinettet er sommeren 1933 oket med 350 km.

I tabellen er til sammenligning ogséd anfert tall fra
vinteren 1931—32 og 1932—33.

Til opgavene kan bemerkes at de bare angir hvad
der forutsetningsvis skal holdes apent eller forseksvis
holdes apent.

Foruten de pa kartet og i tabellen anferte lengder
blir ogsa en storre eller mindre del av bygdeveinettet
i de fleste fylker holdt apent for biltrafikk. Det
bemerkes at veiene erfaringsmessig alltid blir holdt
apne i storre utstrekning enn man pa forhand hadde
forutsatt.

FERJEN GJOVIK—NES—
RINGSAKER
M JOSFERJEN”

Denne ferje har nu veert i drift i 10 ar, og i den anled-
ning har ferjeselskapets styre utsendt en kort rede-
gjorelse for selskapets tilblivelse og resultat av ferje-

driften. Trafikken hari dette tidsrum steget ganske
betydelig, hvilket vil fremgd av felgende oversikt.

| r_lEor- Antall
i Passa- i Motor- |spendte = ey
Ar sjerer l Biler sykler ktjgi::er' Storfe ilaalé;r
1923 | 10811 182 ‘ 62 404\ 11| 116

(3/9'31/12) | i

1924 29 498 ‘ 1262 426 |+ 749 300 1 257
1925 | 37036 1658 | 459 | 2380 | 335 318
1926 34004 | 1734 351 1195 271 296
1927 I 32 270 | 2599 \ 342 | 1398 215 297
1928 32715 | 2364 414 900 204 266
1929 39 377 | 3117 405 1214 309 330
1930 | 41 537 | 3188 | 295 | 1819 | 298 364
1931 42244 | 4138 340 | 1483 265 354
1932 46 199 ‘ 4125 330 | 1234 449 365

[ 1929 tok trafikken, som det sees, et sterkt op-
sving, som senere har vket ytterligere.
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FINSKE ERFARINGER MED TREGASS (GENERATOREN FYRES
MED VED) SOM DRIVMIDDEL FOR MOTORVOGNER

Pa verdenskraftkonferansen sommeren 1933 fremia
professor Kyrkiund ved den tekniske heiskole i Hel-
singfors en rapport om de i Finnland hostede erfarin-
ger med tregass, som drivmiddel for motorer i de for-
skjelligste stags maskiner.

Forfatteren omtaler forst de vesentlige ulemper
Som optrer ved tregassdrift, og hvorledes disse over-
vinnes, samt gir til slutt folgende sammendrag av
de hestede cerfaringer.

Varebil med ,,Otso‘‘ tregassgenerator. Reservene pa taket
av bilen. (Fot. Sigv. Salvesen, Aamli.)

Forsek med gass-generatorer for automobiler og
andre vogner har vert oplagt vellykket. Hovedvan-
skelighetene er: forminskelse av lasteevnen, nedgang
i maksimal effekt samnienlignet nied bensin, ekning
av amortisasjonsutgiftene pd grunn av gassgenerator
og renseapparat.

Lasteevnens forminskelse med ca. 10 9% og ennu
mindre for store vogner, kan neppe ventes redusert
ytterligere.

Krafttapet (tap av maks.yde evne) opveies ved a
bruke bensin ved maksimal belastning pa motoren.
Bensin benyttes ogséd for startning og denne metode
garanterer oieblikkelig start, hvis generatoren ikke er
helt avkjelt, d. v. s. har vert ute av bruk 3—5 tinter.

Amortisasjonsomkostningene for gassgeneratorer
er i den senere tid gatt ganske betydelig ned, idet
generatorene er blitt mer varige. Nogen lastebiler
har kjsrt over 80000 km, og deres generatorer er
fremdeles helt uskadd.

Foruten til automobiler har gassgeneratorer i Finn-
land ogsa funnet anvendelse til rutebiler, motorbater,
traktorer, veimaskiner, dresiner og jernbanemoﬂtonr—
vogner. Forsskene med jernbanemotorvogner pagar
fremdeles.

Professor Kyrklund oplyser at hans erfaringsresul-
tater er bekreftet av senere undersskelser annetsteds,
og henviser til folgende: Det Svenske Ingeniorsveten-
skapsakademis inngaende undersokelser, underskel-
ser ved den tekniske hoiskole i Miinchen (G. Kiihne

und F. Koch: Untersuchungen an Holzvergasern in
,.Die Technik der Landwirtschaft” 1932, s. 100 u. f.)
samt undersokelser ved den tekniske hoiskole i
Ziirich, beskrevet av prof. Schlipfer i anledning av
kongressen for ,,Carbon-Carburants” i Milano 1932.
A K

OVERINGENI®R ]J. BASSOE

80 AR

Forhenverende overingenior for veivesenet i Roga-
land fylke, J. L. A. Bassoc, fylte 80 ar den 16. no-
vember.

Hr. Bassge fikk sin tekniske utdannelse ved den
tekniske heiskole i Ziirich, hvorfra han tok avgangs-
eksamen i 1876. Han var derefter ansatt i jernbane-
vesenet til 1881, da han kom i veivesenets tjeneste,
forst som assistentingenior, senere som avdelings-
ingenior. Fra 1891 var hans virksonmhet knyttet til
Rogaland fylke, hvor han var overingenigr fra 1899
inntil han tok avskjed i 1923 efter 42 ars virke som
velingenior. Han fikk samme dr Kongens fortjenst-
medalje i gull.

PERSONALIA

Overingenior ved veivesenet i Akershus fylke, N.
Saxegaard, er tildelt Kongens fortjenstmedalje i
gull.

Idet dette nummer gar i pressen kom der under-
retning om at overingenior Saxegaard er avgatt
ved deden. Vi vil derfor vie ham en narmere om-
tale i necste nummer,
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ALPEVE!I 1| BAYERN

I mange ar har man holdt pa med forarbeider og
planer for en vei tvers igjennein de Bayerske alper
fra Lindau til Kgnigsee. Nu er disse forberedelser
kommet sd langt, at det ikke er noget i veien for a
pabegynne arbeidet, som er anslatt til 80 mill. Rm.
Ved bygging av denne vei vil man gjere de viktigste
sommer- og vinterkursteder tilgjengelige for bil-
trafikk. Den projekterte vei gar ut fra Lindau ved
Bodensjsen og ferer via Oberstaufen, Oberstdorf
(veiens hgieste punkt her, 1500 m o. h.), Hindelang
Pfronten, Fiissen og Linderhof til Garmisch—Parten-
kirchen. Pa denne strekning gir veien nasten
parallelt den tysk-gsterrikske grense. Videre er det
meningen & fgre veien over Wallgau pa nordsiden av
Walebensee gjennem Jachenau, over Lenggries til

Bagrischzell, hvorved man ma over en heide pa

1600 m. Videre er veien projektert via Brandenburg

am Inn til Niederaschau nordenfor Chiansee over den

1470 m heie Kampenwand til Inzell og herfra over

Hintersee og Ramsau til Konigsee. Som nevnt ferer

den 400 km lange vei delvis langs riksgrensen og er

derfor ogsd av strategisk interesse. Bredden er
forutsatt a skulde vare 12 m med innskrenkning til

8 m i fjellterreng. Maksimalstigning 1:10. 1 stig-

ninger er det hensikten & anvende sméabrolegning,

ellers betongdekke. Dette projekt inngar ikke som
ledd i den sakalte ,,Reichsautobahn’-plan.

DEPRES JONSMODELL 1933.
,,Apen vogn‘.

,,Dublin Opinion*.

DE ITALIENSKE LASTEBILVEIER

Vei for 3 tithengere.

Det har lenge veart pétrengende nedvendig & til-
veiebringe en bedre forbindelse mellem Genua og
dets opland, idet det som bekjent er oplandet, som
er den viktigste betingelse for en havnebys trivsel.
Allerede for fiere ar siden var tanken fremme om
bygging av en direktz jernbaneforbindelse, men i den
senere tid er spsrsmalet om anlegg av en sarskilt
automobilvei for godstransport kommet i forgrunnen
og efter nmie studium har man nu funnet at denne
plan bor foretrekkes.

Lastebilveicn Genua—Milano vil f4 en lengde av
160) km og blir sidledes betydelig kortere enn den
nuverende vei. Uaktet anlegget mange steder ligger
i kostbart fjellterreng bygges veien dog med 12 m
bredde og denne bredde utvides ved alle av- og til-
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kjersler. For a kunne bruke 3 tilhengere efter hver-
andre uten risiko har ingen kurver mindre enn 100 m
radius og veien bygges mest mulig rettlinjet og med
sterke stigninger. Flere tunler er derfor vert nod-
vendige, hvorav en pa 900 m lengde, mien sa er til
giengjeld maksimumstigningen 1:25, mens den
nuverende vei har stigning optil 1:11. Da veien
visstnok utelukkende skal brukes for lastebiler bygges
den med tilsvarende solid veidekke med et stenlag
og betongfundament pa tilsammen 35 cm tykkelse
og et slitedekke av betong og asfalt. Anleggsomkost-
ningene er beregnet til 200 mill. lirc og anlegget vil
skaffe arbeide for 5000 mann. Veien beregnes a vere
ferdig varen 1934 og gebyret for veiens benyttelse
(bompenger) er opgitt til 30 lire. .
Det er nu videre meningen & bygge en sidearm til
Turin, som skal g& ut fra hovedstrekningen ved
Serravalle. Likeledes har man under overveielse
senere a bygge en ckstra kjgrebane ved siden av for
den hurtiggdende trafikk. Autornobil-Revue.

TYSK FORSLAG OM OMDANNELSE AV JERN-
BANER TIL BILVEIER

I Tyskland er fremkommet et forslag om a ned-
legge en mengde ulgnnsomme jernbanesidelinjer og
tertierbaner og ombygge banelegemet til bilveier,
som skulde tjene som tilfgrselsarer for automobil-
veiene (,,Die Reichsautobahnen’). Tidligere har de
tyske statsbaner motsatt sig sddanne forslag med
den begrunnelse at man efter jernbancloven var
forpliktet til & trafikere alle jernbanelinjer; men denne
forpliktelse kan ogsa opfylles med biler og for tiden
undersgkes forslaget inngdende av de tyske myndig-
heter med spesielt henblikk pa 4 avhjelpe arbeids-
lgsheten.

AUTOMOBILVEIEN FLORENZ—VIAREGGI0
FERDIG

Den siste parsel av denne vei, nemlig Lucca—
Migliarino, 15,5 km, er nu dpnet for trafikk. Strek-
ningen Florenz—Lucca, som har en lengde av 65 km
blev ferdig allerede for et ar siden. Den sist ferdige
parsell fgrer gjennem vakre landskaper, og anlegget
har budt pa mange interessante tekniske arbeider.

Sarlig voldte de store sumper adskillige vanskelig-
heter.

ET GRUNNAREAL SOM GAVE FOR A BEVARE
EN NATURPARK

Billedet, som er tatt fra luften, viser et stykke land
pé vestsiden av Hudson-elven nord for George Was-

hington broen ved New York. Dette terreng, som
strekker sig 21 km nordover, er skjenket av John D.
Rockefeller jr. for & redde et skogbevokset areal fra
a bli bebygget. Arealet sees til venstre pa billedet.
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EN NY HOIFJELLSVEIL I SVEITS

Mellem Soloturn og Basel i Sveits er nylig istand-
bragt en ny veiforbindelse over Passwang. Veien har
sitt utgangspunkt i kantonveien ved Ramiswil og
forer med en giennemsnittlig stigning av 10 °, op til
Zingelentunnelen i en hoide av 943 m o. h. Tunnelen

Laufen

' Brerterbackh

Busserach

N. Qfrschwil
Neuhusli
Bernwil
Rarnsverl
Mratis vl
Okim /! 2 3 & 5 6 7 8 9 w

~QBreitenbach
v
N
Beirwi” =4,

Balsthal §'

o Bur ydorf

La/?ynag

er 175 m lang og faller med 8 9, fra syd mot nordre
portal. Pa nordsiden av tunnelen fortsetter veien til
Neuhusli og Schachen, hvor den stoter sammen med
den eldre vei til Beinwil, Biisserach, Breitenbach og

Laufen. Dennye vei har en bredde av 5,8 m og minste
radius i slyngene er 15—20 m. En helligdag far veiens
offisielle apning blev den allerede befart av over 500
biler.
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FORSOK MED NYTT VEIDEKKE I TYSKLAND

I Diisseldorf er man nu begynt a bygge sakalte
,Stahlroststrassen'. Et tysk selskap i forbindelse med
»Stahlwerkerbande' er gatt i gang med fremstilling
av spesiclle stalrister. Disse rister, som er sveiset
pi en spesiell mate, blir lagt op pd pukken. Stilskje-
lettet blir sd dekket med tjeere eller asfalt. Pa denne
mate mener man & kunne skaffe sig et fast og jevnt
veidekke, som pa en egen mate og i stor utstrekning
skal hindre hjulene i a gli. ,.Motortidende."

OVER 3000 BILRUTER 1 SVERIGE

Ifolge ,,Svenska Vigforeningens tidskrift’” var der i
Sverige 3071 bilruter ved begynnelsen av inneva-
rende dr med en samlet linjelengde av 96 520 km.
De tilsvarende tall for foregiende ar var 2698 og
88 526. Antallet av buslinjer med jernbaneforbindelse
var ved arets begynnelse 2910.

Den samlede lengde av det svenske veinett (offent-
lige veier) var i 1932 77 056 km. Herav 19 662 km
Llandsvigar” og 57 394 km |, bygdevigar’'.

AUTOMOBILVEI PADUA—VENEDIG

Den nye automobilvei mellem Padua og Venedig
blev dpnet for trafikk den 15. oktober d. &. Den for-
korter den hittil veerende veiforbindelse mellem de
to byer med 7 km.

DEN HOIEST BELIGGENDE VEI 1 EUROPA

Rekordene faller ogsit pd veienes omride. Nylig
meddelte vi at en fjellovergang som skal bygges i
det fransk-italienske grenseomrade fra Lauslebourg
ved foten av Mont Cenis over Col d’Iserans til Bourg
St. Maurice med sine 2769 m o. h. vilde bli den heieste
fjellvei i Europa. Denne wrefulle stilling kommer den
dog aldri til & innta, idet der i sommer i Pyreneerne
er apnet en ny vei sem forer op i en hoide av 2880 m
0. h. til Pic du Midi. Tidligere var veien over Stilfser-
Joch med en passhoide av 2760 m Europas heieste
beliggende vei, som kunde befares med biler. Den
pyreneiske vei farer imidlertid ikke over noget pass,
men ender oppe pa fjellet. En del av samme blev
ferdig- allerede for 3 ar siden. Den forer fra det i en
haide av 2120 m liggende pass Tourmalet til Seucours
og har en maksimalstigning av 1:12. Den nye
strekning har en maksimumstigning av 1:8 og har
11 slyng.

OFFENTLIGE ARBEIDER 1 ITALIA

Ifelge italienske aviser er der i lepet av aret fra
28 oktbr. 1932 til 28. oktbr. 1933 i Italia fullfert 3000
offentlige arbeider, hvortil er medgatt vel 2385 mil-
lioner lire, motsvarende 55 590 628 arbeidsdager.

Av dette belop er 326 millioner lire anvendt til
bygning av nye veier, 325 millioner til utbedring av
veier, 229 millioner til offentlige hydrauliske arbeider,
241 millioner til havneanlegg og lignende, 279 mil-
lioner til offentlige og kommunale bygninger, 480
millioner til opdyrkning av jord, 216 millioner til
jernbaner, 54 millioner til arbeider i anledning jord-
skjelv og andre ulykker, 254 millioner til vannled-
ninger og andre hygieniske arbeider.

RUSSLAND FABRIKERER SYNTETISK GUMMI

I Jefremowsk i Russland blev nylig satt i gang en
tredje stor fabrikk for fremstilling av syntetisk
gummi. Med de to andre fabrikker i Jaroslav og Woro-
nesch, som i det siste ar har optatt produksjonen,
inntar Russland nu den ledende stilling med hensyn
til fremstilling av syntetisk gummi. Den produserte
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gummiskal vare av utmerket kvalitet. De herav frem-
stilte hjulringer angies & skulle ha en varighet sva-
rende til 40 000 km kjorelengde. Man antar at de tre
nevnte fabrikker vil kunne dekke Russlands hele
behov for gummi. ,,»Automobil-Revue*‘.

HVAD KOSTER DET A DELTA I AUTOMOBIL-
L@P?

Av legfolk herer man ikke sjelden fremsatt spers-
mal om hvorfor denne eller hin automobilfabrikk ikke
deltar i de konkurranselep for biler som fra tid til
annen arrangeres, og hvis propagandaverdi er used-
vanlig stor. Grunnen til at mange fabrikanter ikke
finner & kunne delta i sddanne lep er imidlertid at
dette er forbundet med ganske betydelige omkost-
ninger. Nedenstdende belep, som eksempelvis Bugatti
i de siste 11 &r har gitt ut for sin deltagelse i automo-
billep, taler i sd henseende et tydelig sprog.

[022] & w10, A8 5 kr. 80 800
1928 ;. = 400 3-59% Tt - e - 65 500
L0245 1 .13 5 e e cione omone o ,, 241200
1025 ... ... = 528 400
1926 .. ... .. ... ., 931600
O L A —— ., 699200
HOPBY . ov. cvmmn' sy b oo e et 3 ,, 416500
1929 & vir oo v S de ,, 382800
19380 ~. ovor wami 2z 50wy Mot ., 404100
LORILL ¢ ool et e mene oo ,, 481300
1932 ... .. ,, 347100

Tilsammen .......... kr. 4 178 500

Man ma dog vere opmerksom pa at det som gjer
anvendelsen av disse betydelige pengemidler beret-
tiget, nemlig populariteten, bare kan opndes av de
merker som kan opvise en storre serie av seire. Tek-
nisk sett betyr deltagelsen i automobillep ogsa for
mindre heldige merker en vinning, idet konstrukteren
herunder far anledning til & samle verdifulle erfaringer.
Forretningsmessig sett virker imidlertid denne fordel
meget langsomt, og det er derfor ganske umulig for
mindre bedrifter & spekulere pa dette omrade.

Automobil-Revue.
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SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

Rogaland fylke.
Fylkesveistyret har vedtatt & apne alle bygdeveier
i Sokndal landsogn for biltrafikk med biler med aksel-
trykk op til 2500 kg og under forutsetning av at bil-
trafikk ikke finner sted i telelssning. Fra siste bestem-
melse undtas skyss med liege, jordmor, syke, dyrlege,
prest i sognebud og veivesenets funksjonerer.

LITTERATUR

Svenska Viigforeningens tidskrift nr. 5—1933.

Innhold: En vacker Skanevidg. — Trafiken och
véigen. Nagra utredningar av 1931 ars viig- och bro-
sakkunniga jamte andra forslag. — Svenska jord-
artsundersdkningar for viigindamal. — Om halvper-
manenta och ldtta beldggningar. — En ny snokant-
skdrare. — Kombinerad stubbrytare, lyft- och
svingkran. — Litet om huru Tédrnas viktigaste
utfartsvag kom till. — Rattsfall. — Oversikt over
meddelade patent. — Litteratur. — Foéreningsmed-
delanden. — Notiser.

Meddeletser fra Norges Statsbaner nr. 4, 1933.

Innhold: ,,Bil—Bane” (foredrag av banedirekter
Aubert). — Sikringsanlegg Sarpsborg stasjon. — Jern-
banens svingbro i Drammen. — Statistikk over
arbeidsdrift ved vanntunneler pa Nordlandsbanen S.

(Grong—Smalasen), — Telesporsmélet — skoringsfri
linje. — Bergen—Vossbanen 50 &r. — Lonn under
sykdom, — Malestokk. — Personalforandringer ved
Statsbanene. — Ophevede stillinger. — Opsigelse 5
ar for aldersgrensen. — Litteratur.

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 5—1793..
Innhold: Ny trafikkordning ved Norges Statsbaner.

— Elektrosveisning av godsvogner. — Signalene ved
jernbanens svingbro i Drammen. — Temperatur-
malinger efter brenninger i borhull. — Lydkontroll
for lyssignaler. — Vannanalyser. — Arbeidsstyrken
ved Statens jernbaneanlegg. — Personalantall ved
Norges Statsbaner. — Personalutgifter ved Norges
Statsbaner. — Personalforandring ved Statsbanene.

— Ophevede og omordnede stillinger ved Statsbanene.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, Y2 side kr. 40,00,
%4 side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 30. november 1933.





