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OVERINGENIOR J. THORESEN

dode forhenvierende overingenior
Jakob  Julius  Thoresen.  Han
september 1854 og blev saledes
tilhorte det

Den 10 mai
ioveivesenet,
var fodt den 9,

henimot SO0 ar Thoresen

wanmmel.

kull ingeniorer som  blev utdannet ved
Trondhjems tekniske liecreanstalt oy som tok av-
wangseksamen i 1873. Efter en kort tids anset-
telse ved Trondhjems mek. verksted blev han i
1874 assistent ved jernbancanleggene (Smalens-
banen ow Merakerbanen). I 1878 kom han inn i

forste

veivesenet, som derefter blev hans virkefelt med
undtagelse av arene 1891—1893, da han var av-
delingsingenior ved Hamar—Sellbanen. Som vei-
ingenior arbeidet han forst i Akershus iyvlke som
assistent 1878-—1882, blev derpa amtsingenior i
Hordaland 1882—1891 og blev i 1893 amtsingenior
i Akcershus. Da det i 1897 blev giennemiort en
sammenslutning av fyvlkets og statens veiadmini-
strasjon, gikk Thoresen over i denne kombinerte
stilling, hvorira han tok avskied som overingenior
i 1920. Hans virksomhet i veivesenet falt vesent-
lig i den mere rolige periode for den tid da bil-
kKioringen for alvor tok til og satte sitt preg pa
veitraiikken og kravene til veiene. Det falt der-
ior i overingenior Thoresens lodd 4 lede vei-
vesenet innen sitt distrikt under en jevn utvikling
uten at det egentlic meldte sig opgaver av ser-
lig opsiktsvekkende art. 1 1907 blev han opnevnt
som medlem av den departementale komité som
skulde utarbeide forslag til ny veilov til avles-
ning av veiloven av 1851. Som resultat av denne
komités arbeide har vi var nuveerende veilov av
1912, hvis ftilblivelse han sdledes har sin andel i.
Owveringenior Thoresen var siden 1906 mangearig

medlem  av den faste tekniske voldgiftsrett i
Oslo.
Personliy var Thoresen en elskverdig mann

de senere ar brukte han
i giere godt for sine medmennesker.

av stillferdig vesen; i
sin tid il

BYGGER VI VARE VEIER UNODIG DYRT?

Av ingenior Holger Brudal.

Dette kan selvsagt lyde som et noe anmassende
sporsmal, men hvis jew stod overfor valget: En
av de fslgende to besvarelser, tror jeg nok at
jew héller vilde pita mig a besvare sporsmalet
bekreitende enn bencktende.

Jeg har tidligere i ctpar artikler i «Meddelel-
senc» sekt a4 redegjore for mitt syn pa nevnte
sak, nemlig i nr. 2 for 1927 og nr. 6 for 1932

Grunnen til at jeg nu kommer tilbake til spois-
méalet er den at jey mener ytterligere a vare
bestyrket i den opfatning at den progressive vei-
bygging er den for vart land heldigste mate 4
fremme veibygging og vedlikehold pa.

Ved nwoic & granske de arbeider som er utiert,
ved a iaktta neermere de forskiellice jordarters
egenskaper under wvarierende veerforhold samt
ved fortsatt studium av amerikansk veilitteratur,
er jeg stadig mer og mer kommet til det resultat
at vi kan og ihvertfall bor forseke a bygge vare
veier billigere enn hittil.

Dette resultat er i det vesentliwe byguet pa
den opfatning at de aller fleste jordarter er baere-
dyktige nok for var vanlige veitrafikk nar de
bare er tilstrekkeliy kKonsolidert og inneholder den
gunstige  vannmengde  «the  optimun
content», som amerikanerne sier.

moisture
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Det kan aniores et par eksempler:

Verdensrekordlsp for biler har man funnet det
hensiktsmessig a foreta pd stranden hvor sanden
er akkurat passe giennemiuktig til a fremby en
overmate hard og fast bane. Lenger inn pa
stranden, hvor neiaktig den samme sand er blitt
for terr, kan man kanskie bare med den sterste
vanskelighet bevege sig.

[ de for vart lands veibyuging mest almindelige
tilielle vil det motsatte gjore sig gjeldende, da
man sedvanlig stdr overfor jordarter som har
lettere for a inneholde for meget fuktighet enn
for lite. Dette gjelder selve byggingen. Under
vedlikeholdsarbeidet stir man imidlertid kanskie
likesd hyppig overfor det problem at jordarter,
nermere betegnet grusen, blir for terr, den
hamres les, danner rifler og er i det hele tatt
sveert ubehageliz, s& man har bl. a. benyttet
klorkalsium for 4 holde den fuktig nok.

[ neerveerende artikkel snsker jeg a behaundle
selve veibyggingen, og vil eksempelvis betrakte
leiren. I den torre arstid kan den bl sa fast og
god 4 kisre pa som man kan enske sig, mens den
m’u: regnet setter inn blir ufarbar.

En veibyggers opgave skulde derior efter min
{‘ﬂening bli: farst 4 behandle og konsolidere den
forhdndenvarende jordart saledes at den er fullt
bzeredyktiz nar den inneholder gunstig fuktighets-
mengde, og dernest ved drenering og et vanntett
_Vei-dekke sgrge for at nevnte fuktighetsmengde
ikke varierer sa sterkt at det gar ut over beere-
evnen.

Sparsmilet vil nu veere om dette er teknisk
mulig 0% om det vil bli en gkonomisk vinning.

Jegntlliater. {nig a ha den opfatning at det i de
3Efl.\-;ilezz_‘,rtlzilleb\-;jl veere tekn?sk rqulig og at

: . absolutt skonomisk vinning som
vil sette oss istand til ved hielp av de samme
midler som nu anvendes & fremme var veibygging
laq-gt raskere enn hittil og samtidig ogsa fa bedre
veibaner,

‘ Da der i @stiold nu vil bli utfert forsek med
@ bygge veier eiter her nevnte metode, haper
leg om ikke sa altfor lenge & kunne henvise til
praktiske resultater som vil veere overbevisende
nok,

. Forelobig far jeg noie mig med & referere til
iakttagelser under vanlig utierte arbeider og til
amerikanske veibyggingsresultater og 4 sette op
en  okonomisk sammenligning mellem den nu
vanlige iremgangsmate og den progressive
arbeidsmetode.

Idet jeg forutsetter et terreng som man vanlig
kan trefie det pa estlandet uten seerlig fiell, vil
feg soke A4 anskueliguisre sammenligningen ved
a henvise til fig. 1, hvor den strekede linje A-B
forestiller den vei som skal bygges, mens den
helt optrukne linje er den gamle vei. Jeg forut-
setter at bevilgningene gis slik at det tar 5 ar
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for 4 bygze de 10 km efter nuvicrende bygge-
mate.

Fremgangsmaten er nu folgende:
Efter ifulliort planering lar man denne ligee
avstengt for traiikk undtatt enkelte  Glieldige

lokale opsittere som tillates & kiore oy som dan-
ner et par dype hiulspor i planeringen. Som oftest
vil vel det meste av planeringen, pa grunn av den
mate den er bygget pd, veere ufarbar. Masscne
er io transportert ut enten ved hielp av ftrillebor,
idet man har balansert sig frem pa cen
forsiktig for ikke 4 falle ut i giormen,
tippvogner anbragt pa skinnegang. [ begge til-
iclle blir massene liggende lose 1 store klumper
og med en mengde hulrum. Ved siden herav
benyttes ogsa hest for transport, men uteluk-
kende med kun dette, nemlig transporten, for oic.
Man benytter sixy ikke av anledningen il sam-
tidig a fa planeringen systematisk konsolidert i
hele dens bredde.

Nar en passe tid er «itt, finner man det hen-
siktsmessiy a legge stenlaget, som sa blir valsct,
ihvertiall hvis valse er disponibel. Hvis grunnen
bestar av leire, anbringes dog forst et sandteppe
ca. 10—15 cm tykt.

Under valsningen vil det selvsagt ofte vise sig
at selv om planeringen er aldri sa jevn, sa far
man store svanker under valsningen. Disse ma
da rettes ut, og herunder ma man
anvende sten.

Det endelige resultat vil derfor bli at om man
regner med et stenlag pa 20—25 cm tykkelse,
s vil den medgatte mengde sten bli langt storre.

Ofte har det vist siy at planeringen er sa blat
at man ikke kan anvende tvngre valse enn 5
tonn. Somme tider har man ikke kunnet valsc
i det hele tatt.

I bezge disse siste tilfelle vil man, nar traiik-
Ken har gatt en tid, naturligvis {4 nye svanker
som blir kostbare 4 rette ut.

planke
cller pa

naturligvis

F{?‘ z
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Ved siden avo disse svanker vil man 1 vinter-

mancdene, spesicelt i februar og mars. ia svanker
sadanne il
dette blir

o kuler paogrunn av teleskytning,
nie orettes ved masscatskiftning, men
ivicn en Kosthar ow ubehagelig affeere nu efterat
stenlay ow wrusdekke er helt terdis,

Hyor tilgane pa pukk er Torholdsvis lett, vil
der for ovrie ca med adskillig herav for retning
av o stenlaget. Hwvis ikke pukk anvendes ma man
enten sla stenlaget 1 storre utstrekning eller ogsa
vil det til gjengield wa med mere grus og sand.
Av dette storr vil det i alle tiltelle wa med meget
for utivlling av  alle hulrom i stenlaget  ved
siden av den grus som er nodvendiy over selve
stenlaget.,

Hyvordan er sa det ferdige veidekke a kiore pa?
Ofte er det langt annet enn behagelig, Skal ikke
stenlaget stikke i dagen i for stor utstrekning og
skal 1kke stenene rives uf av leie under hovling,
ma der nodvendigvis veaere noksa meget los grus
oppe pa stenlawet, o betingelsene for dannclse
av rifler er storre enn pa noen annen vei, bide
P i av den lose wrus og det ujevie stenlag
under. Ved siden heray er store mengder los grus
ubchageliv i mange andre henseender oy farlig
for traiikken. Er trafikken liten vil det Kanskie
ikke bli sa utpreget riffeldannelse, men veien vil
da fortone sie som et par litt hrede spor oy uten-
for disse si meget los grus at man kun med for-
siktighet tor vawe sic ut i den.

Disse man til a4 begynne
Nar nemlig grusen

ubehageligheter har
med. Senere far man andre.
oppe pa det harde underlag knuses, far man noc
av det verste stoff man kan fa pa en veibane.
¢t stoff som stover forferdeliy niar det er tort oy
gir utprewet sole i regnveer, samtidiz som det
ikke har bindeevne. Resultatet er gierne at man
skraper det av og forer pa ny grus uten lang-
varig glede. Stenlaget med det utslitte materiale
danner nemlig et wulv som er si vanskelig gien-
nemtrengeliy for vann at dette blir stiende oppe
pa stenlaget og gicnnembloter grusteppet sa dette
opsljeeres dype spor. Har man lite grus for a
bote lerpa, blir det til giengield verre a hovie,
0% resultatet vil bli en ruglet veibane i torrveer.

Alt ialt ma man si at man til tross jor store
utgifter har opnadd et lite tilfredsstillende dekke.

Jeg skal innromme at dette var @ sette saken
litt pa spissen, men det har dog ofte sin riktighet,
spesiclt pa de steder hvor der benyttes grus med
for lite bindstoff.

Jeg skal derefter wa over Ul a Dbeskrive den
fremgangsmite jew mener bor anvendes og soke
a fremholde de fordeler denne vil by pa.

Sa snart man har falt rede pa bevilgningens
storrelse regnes ut hvor langt kan ferdig-
planere veien i tilsvarende budgettermin. Siledes
som antydet i min tidligere artikkel, gar jeg ul
ira at der samtidiz med nivellement og tverrpro-

matl
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filering av veilinjen er utifort jordartundersokel-
ser, saledes at man er pa det rene med hvor det
er nedvendig a foreta drenering. Denne blir sa-
vidt praktisk giorlie & foreta forst, for at planer-
ingen snarest muliey kan bli drenert, da dette vil
viere av betydning for arbeidets videre gang.
Mange jordarter trenger jo temmelig lang tid for
virkningen av dreneringsgroften er efiektiv, og
dessuten vil en drenert undergrunn bevirke at
det skadelige regnvann hurtigere trekker unda.

Planeringsmassene bor transporteres saledes
at planeringen Konsolideres mest mulig under ar-
beidet og massene ma legges 1 sa tvnne skikt ad
cancen at de lagvis kan kjores pa.

For transporten bor i storst mulig utstrekning
benyttes hester oy ved siden herav en traktor,
aller helst en beltetraktor, da denne selvsagt vil
veere utmerket for den forste sammenpresning av
massene, samtidig som den ogsa kan trekke
tunge vogner.

Det ma noie pasees at der ikke kjores i samme
spor. Eftersom planeringen skrider frem ma trak-
toren litt efter hvert utfore valsningsarbeide ogsa
utenom transporten og forsynes med okende be-
lastning i dette oiemed. 1 skieeringer bor leir-
grunn snarest mulig forsynes med et sandteppe
og i den forste tid ma veibanen gis rikelig kuv
s overvann raskt kan renne av: dessuten ma
planeringen hovles eller skrapes si ofte som det
er formalstienliz, og dette er meget vikiig, da
man saledes hindrer regnvann 1 a4 bli staende pa
veibanen og opblote denne. Regnveaer vil dog
naturligvis hemme arbeidet, men det er jo ogsa
tiltellet  nar man  bruker trillebor oy planker.
Dessuten vil de nevnte foranstaltninger bevirke
at regnvannets ulemper hurticere rides av. Alle
som onsker a trafikere planeringen mens arbeidet
pagar, er hjertelic velkommen som det heter,
da de vil hielpe til 4 fa konsolidert planeringen
hurtigst mulig. Selviolgelic ma der opsettes skil-
ter med oplysning om at forsiktighet ma utvises
og ved oplysningsarbeide forklares betydningen
av at der ikke kiores i samme spor. Papasselig
hovling vil herunder som nevnt vare av over-
ordentliy betydning.

Anordningen med hensyn til angrepspunktene
for arbeidets utforelse vil veere avhengie av den
nye veis betydning., Hvis den ikke kommer til
noen vesentlig nytte for anlegget er ferdig i hele
sin lengde, md de store fyllinger tas pa et tidlie
tidspunkt, sa de kan ha satt sig wodt nar hele
veien er ferdig. Det samme gielder hvor veien
delvis skieerer gammel vei.

Pointet er at mest mulig av veien kan benyttes
hurtigst mulig.

Selv om veien det forste ar er ufarbar i
tid, sa vil den dog i den torre arstid
frost veere utmerket a kjore pa.

noei
0g under
De som har alle
mulige innvendinger mot en  slik foranstaltning
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kan jo la veere a benytte den. Det kan vel dog
ikke veere verre for dem at arbeidet pigar enn
at der i det hele tatt ikke finnes nogen vei.

[stedenfor at man mé vente kanskje i 5 ar pa a
14 bruke veien, kan man kanskie om 3 ar ha veien
fiks ferdigz, ikke bare med planering, men med et
stoviritt veidekke som det nedenfor skal rede-
gigres for. Ved at planeringen har ligget under
trafikk wvil veibanen allerede den forste vinter til-
kijennegi de steder hvor masseutskiftning er
nadvendig pa grunn av generende dannelse av
telekuler og svanker, en sadan utskiftning blir
imidlertid nu langt enklere og billigere a utfere
siden det bare er planeringsmassene man f[ar a
hiandtere. Likeledes blir det meget billicere a
rette ut svanker som dannes under den valsning
som transporten av planeringsmassene ox den ov-
rige trafikk forarsaker. Massene kan jo havles
og ved siden av at denne arbeidsmate er billig gir
den et overmate jevnt dekke.

Jeg antar at man vil matte medgi at der pi

denne mate skaffes en veibane som er overmate
god & kisre pd, idet man eiter hvert som kon-
solideringen skrider irem kisrer sand 0z derpa
grus pa veibanen alt eftersom forekomstene her-
av kan arte sig. Hvis man har starre skjeeringer
med sandholdige materialer, er det en selvialge
at disse i storst mulig utstrekning nyttiggjsres ved
L{tSDredn-in-g pa de leirholdige strekninger. Adskil-
hg kan spares pa denne mate, da sandleireblan-
dinger snart gir en zod veibane.
) Jeg gir ut fra at man nu er kommet si langt
iremad med arbeidet at den forste del av veibyi-
gerens opgave er lost, nemliz & skaffe en sa pass
kon-sotidert veibane at der ikke dannes hjulspor
1.den tgrre arstid, det vil med andre ord si i den
tid planeringsmassene har det for en hei beere-
dyktighet gunstize vanninnheld.

Neaste opgave for veibyggeren blir 4 sgrge for
dt dette vanninnhold under regnveer ikke agker
saledes at beeredyktigheten minker.

Er nu dette mulig pa en rimelig mate? Jeg me-
ner ja.  Amerikanerne har nemlig forlengst be-
vist det. De regner denne opgave for en bagatell
nar man star overfor en jordart hvis kapillere

DANOIBDIED & vy o w53 95 20 2GR 45 U5 55 San v ors o
Stenlag inkl. opretuinger
Legning: av Steflaget .. vus o0 pon o0 con 5e 5w 5 53
Sand og grus for metning av stenlaget
Valsning og vanning ...... ...,
Pagrus

Prisene ma som nevnt opiferes som giennem-
snittlige.

Efter de lokale forekomster kan de nok variere
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stigehwide er sadan at man far effektiv drenering
ved hielp av drensgrofit av vanliec dybde.

Nar man som det hos oss pia de aller
steder er tilielle kan forsyne veibanen med ct
sand- eller grusteppe, er det en lettvint sak & ut-
iore et sadant dekke efter impregneringsimetoden,
Der benyttes i U. S, A, sa vel varme som kolde
stoifer og man opnar utmerkede resultater. Har
man ferst fatt veibanen sa pass konsolidert at
den i passe fuktig  vier kan beere vanlig trarikk
uten spordannelse og man si forsyner veibanen
med et vanntett ticere- eller asfaltdekke, sa vil
veidekket bli bedre oy bedre eftersom trafikken
far eatt pa det en tid.  Det kunde naturligvis
veere fristende sa tidlig som mulig 4 gisre
banen vanntett, men det antas dog mest hensikts-
messig 4 la den ligge ubehandlet i hvert fall en
vinter for at man som ovenfor nevnt kan fa anled-
ning til a skiite ut masser hvor der er opstatt tele-
kuler eller svanker. Selv om man cr sveerl akt-
pagivende under planeringsarbeidets utiorelse, sa
kan io sadanne allikevel opsta, . cks. ved opstik-
kende fiell som dog ikke er synlig cte. Nar pla-
neringsarbheidet utfores citer lhier anforte metode,
blir som nevnt utskiftningene ogsa lette 4 foreta.

Nu vil man selvsagt kunne fremholde at et slikt
tisere- cller asfaltteppe torholdsvis iersk
planering meget snart vil veere gicnnemhullet av
hestesko oz snekjettinger sa det med vanntett-
heten kan veere temmelig problematisk. En sadan
foreteclse ma man garderce sig mol og veere sta-
dig pa vakt. Det kan godt tenkes at det vil veere
lonnsomt a4 dekke tetningsteppet med et tyndt be-
skyttelseslag av sand eller grus.

Jer vil derneest i over tl en skonomisk sam-
menligning mellem de to fremgangsmater.

fleste

vei-

pa cn

1. Stenlagalternativet.

Selve utvinningen av masscne kan man regne
med blir de samme for begge fremgangsmater.
Skulde det bli nogen forskjell tror jeg snarerce det
vil bli til fordel for grusveialternativet.

Hvis der er leire forutsettes der under stenlaget
a trenges ct 10--15 cm tykt sandteppe. Prisen
pa dette vil veere hwist variabel, si der ma her
regnes med en gjennemsnittspris.

0,125 m® sand & kr. 4,00 = kr. 0,50 pr. m*
0,25 » sten » » 7,00 = 1,75 —»—
» 0,40 —
0,10 » » » 4,0{) = » 0,40 -
» 0,30 %
0,05 » » » 8,00 = 0’40 ey

Sum kr, 3,75 pr. m?

adskillig, men jeg tror de ofte vil passe. Der
ct ikke regnet med pukk il utievning og opretning

av stenlaget ennskiont det ofte anvendes. Om
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der ikke straks medgar sa meget sand for metning
av stenlaget, vil den nok litt eiter hvert riste
nedi.

Hertil kommer ogsa adskillige ntgifter med se-
nere nodvendig masscutskirtning.

2. Grusveialternativet,
vil planeringsuteiitene bli
stenlagalterna-

Som ovenior nevnt
praktisk talt de samme som for
tivet, Drenering mi selvsagt forutsettes i beguge
tiltelle.

Ennskiont vel de flesie er enige om at en dre-
nert undergrunn {dreneringen veaere naturlig elier
kunstiz) er absolutt nodvendig for et hvilket som
dog lhoert si at enkelte
sloife dreneringen nar et godt
stenlay lewves.  Jew haper der ikke finnes mange
av den mening.  Undertegnede har selv sett en
rekke forskiellive veidekker med stenlag ta ad-
skillig skade pa grunn av manglende drenering.

Hand i hand har det wveert hevdet at
dreneringen er sa kostbar. Hvis drensgrofter leg-
ves utelukkende for dreneringens skyld behover
4" drensror koster i @stiold

helst veidokke, har jey

mener a kunne

hermed

den ikke wviere det.
ca. kr. 200 for 1000 stk. og der wir 3 stk. pr. L m.
Som bekjent er det nok med drenseroit bare pa
den ene side og gravning av en sadan kan wvel
siennemsnittliv utfores for ca. kro 1,00 pr. . m nar
groften er 1,5—1,8 m dyp.

Rent bortsett fra at dreneringen kan
billig vil man i henhold til det ovenior anforte i
det lange lop intet spare med hensyn til drene-
ringsutgifter ved 4 anvende stenlag.

Andre fremholder at sten far man i linjen alli-
kevel og man kan derfor like si godt anvende den
for stenlag. Likeoverfor en sidan innvending cr
der efter min mening meget d bemerke. For det
forste lewges linjen ofte absolutt unodig tungt for
4 fa den nodvendige sten for stenlag.

For det annet kan den sten man allikevel er nod-
saget til 4 la i linien ofte anvendes pa en langt
bedre mate enn ved 4 benytte den for stenlag.

Eksempelvis kan man ved 3 anvende sten i fyl-
“”gss'kl'iuill'illé:ﬂf spare betydcl-igc 1Masscer. Da be-
sparelsen avhenser sterkt av terrengets fall, kan
der ikke godt settes op noget tall herfor. Det
kan veere nok A4 anfore at man i enkelte tilfelle
simpelthen er nodt il 4 anvende sten for det
hele tatt &4 fa fot for skraningene.

Pris for sten utvunnet med henblikk pa & be-
nyite den som fyllingsmasse ¢r overméte meget
lavere ecnn for stenlagssten. Har man seigt fiell,
kan prisen for sistnevnte bli meget hei.

For jordfyllinger regner man med et sh
fall av 2:3. Det er doy ikke sielden mal scr at
ivllingsmassene flyter langt utover si massene
blir meget storre enn efter beregning. Dette rfk_\'l-
des dog ofte den mate planeringen utiores pil.

utiores

cranings-
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Samtidig med okede masser og oket torvkled-
ning far man ogsa okede utgiiter med grunnav-
staelse.

Den sten man nodvendigvis ma ta i linjen kan
derfor ofte fa en langt mere okonomisk anvendelse
enn ved a anvende den som stenlag. Ved 4 inn-
rette siw pad en praktisk mite med lave. solide
sleder eller vogner trukket av traktor eller bil,
kan lessingen og transporten bli rimelig.

| forbindelse med bemerkningen om at veilinjen
kan lewwes lettere nar det ikke wgielder om & ut-
vinne stenlagssten, ioler jeg ogsa trang til 4 nevne
litt om ulempenc ved lange rettlinjer. Skarpe
kurver er selvsagt meget uvheldige hvad enten de
forekommer i horisontal- eller vertikalplanet. De

kurver deriniot som er sa svake at de ikke er

hverken for fart eller oversikt
kan veere gcunstige i hvert fall i én henseende,
nemlie under kioning i morke. Kiorer man nem-
lig pa en lang rettlinje som altsd ikke har kurve
hverken i horisontal eller vertikalplanet og man
moter en bil, vil dennes lyskastere veare gene-
rende i meget lang avstand, og man blir nedt til
i kiore med blendet lys et langt stykke. Dette
vil igien mediere at man mi redusere hastigheten
i lengere tid eller ogsd risikerer man 4 kiore pa
trafikkerende som kiorer i samme retning som en
selv og som ikke forer lys, som i. eks. hester,
cyklister og fotgiengere. Der er neppe mange
bilister som ikke tenker med gru pd hivad de har
veert pa nippet til & opleve i sadanne situasjoner.
Litt retningsbrudd i linien kan derior veere
cagnlig.

Siden jeg er kommet inn pd faremomenter ved
de forskiellige veibyggingsmetoder, vil jeg ogsd
berore én il

Skal man absolutt anvende stenlag sa legg
i hvert fall dette helt ut til veigroften. Disse jord-
banketter som anvendes utenfor stenlaget pusses
o rakes oy utfores sirlie og pent, men de er rene
falleruber under telelosning og langvarig regn-
veer, or det er jo ganske naturlig. De har jo aldri
viert valset eller konsolidert, men bestir kun av
lost utlagte jordmasser.

For ovrig gror de til med gress, vokser i hoide
oe hemmer tilslutt helt vannavlepet.

Istedenfor 4 bygge veikantene svakere enn
veibanen for svrig burde de heller giores sterkere.

I U. S. A. bygeges veidekkene sterkere langs
kantene enn i midten. Betongveidekkets tversnitt
er jo velkient. Den samme tversnittsiorm utieres
nu ogsa tiereveidekker med.

Med disse bemerkninger angéende selve fjell-
skizringenes anvendelse, vil jex gd over til 4
imetegd en annen innvending mot grusveier.

Der er nemlig dem som hevder at man ved i
anvende stenlag sparer grus og dette kan i hoi
grad trenges, da der mange steder er mangel pi
sidan.  Av det allerede ovenfor anforte vil det

noven hindring
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vel ha fremgatt at en stenlagsvei kanskje trenger
mere grus enn en grusvei. Der skal jo som nevnt
overmate meget grus til 4 mette stenlaget, foruten
grusen oppe pa stenlaget. Har man sand som kan
anvendes i dette siemed, sa kan denne ogsa an-
vendes pa en grusvei for den forste nedpressing
i planeringen.

Dette var hvad selve bygningen angir. Som
det av det efterfalgende vil fremgd, vil den av
undertegnede foreslitte byegemate enda
mindre grus for vedlikehold.

kreve

Eifter disse almindelige sammenlignende betrakt-
ninger over forhold som ikke kan gis en wenerell
verdiansettelse i kroner og are, skal jew behandle
de wovrige utgiftsposter. Foruten den valsning
som vogner og traktor gir under selve trans-
porten kan regnes med at traktoren ma kisres en
del under stadig wkende belastning frem og¢ tilbake
bare med det formal 4 valse.

For sddan valsning kan opiores

. kr. 0,20 pr. m*
Hovling (og dermed samtidig vals-

nng) ... » 0,30 —n—
Sand for nedpresning i planeringen

0,125X400 ....... ... ... ... » 0,50 —u—
Grus for selve grusdekket

005%8,00 .......... ... ... . ceom 040 ——

Sum kr. 1.40 pr. m*

Efter et par ars forlep antar jeg
vil tiene trafikkantene like sa
veien.  Ja, i den torre
tidig som den ikke vil
da riffeldannelsen ikke

at denne vei
godt som stenlags-
arstid meget bedre, sam-
trenge sd hyppig hevling,
vil veere si utpreget.

Besparelsen vil efter ovenfor gitte opstilling bl
kr. 3,75 = kr. 140 = kr. 2,35 pr. m:.

Da imidlertid mange vil ha sine store tvil over-
for en vei med sistnevnte utstyr med den begrun-
nelse at den under regnveersperioder wvil bli sterkt
E)pblott. vil jeg foreta sammenligningen ogsi under
lorutsetning av at veidekket giores vanntett ved
hielp av asfalt eller tizere efter impregnerings-
metoden.

Hertil vil medea:

2 liter impregneringstizere

a kr. 0,20 = kr. 0,40 pr. m®

2 liter tjeere eller asfalt

. a kr. 0,20 = » 0,40 —»—
25 liter grus 6—18 mm a kr. 0,01 = » 0,25 —»—
Valsning ete. .......... .. .. .. =y 5 g

Sum kr. 1,10 pr. m*

Der er regnet med 20 pre pr. liter tjzre ut-
spredt pd veibanen, hvilket efter innkomne pris-

5 - 1934

Tiweren vil
tilrelle.

tilbud skulde wveere sveert runnmelig,

nok ‘kunne skaifes billigere 1 mange

For a vecre pa den sikre side har jee ennvidere
regnet med 2 | impresneringsticere pr. m®, Man
kan saledes spare kr. 1.25 pr. m® cller ca. 33 %

o enda 1a en utmerket, jevn og stoviri veibane.

Mens man efter stenlagsveialternativet kanskje

ma vente i 5 ar pa 4 kunne benytte veien A3,
st kan man citer grusveialternativet allerede errer
1 ar med ifordel benytte adskillig av veien den
storste del av aret og citer et par ar kanskje hele
veien aret rundt,

At den pa forhand drenerte og velkonsoliderte
veibane forsynt med et vanntett dekke, vil visce
siw fullt beieredyktiy under forhold tror jeg
man snart vilde fa erfaring for.

alle

Forelebig ma jer noic miz med a henvise til

amerikanske erfaringer; for ovrig skal man ogsi

i Australia ha opnadd gode resultater.  Vanlige
jordarter som har en kapillaritel pa nowen iot,
regner man det som en letthet a arbeide med.

Men ogsa jordarter som har en kapilleer stivehoide
pa mangfoldige meter har man gitt sig i kast med
og opnadd tiliredsstillende resultater.

Sadanne jordarter vil selvsagt pa samme mate
som de andre kunne gis ct vanntett dekke, men
de vil bli giennemtrengt av grunnvannet nedenira.

Nar man blir
fremgangsmaten den, mellem 2 tetningslag a skafice
sig et tilstrekkeliy tykt jordlag som kan beholde
det cunstize vanninnhold o veere beeredyktiz nok
selvom massene under det nederste tetningslay
blir giennemblett.

star overfor denslags jordarter

Man bruker dype eroiter oe skaifer sig en pla-
nering si godt konsolidert som muliz. Denne gis
s et lag varm asialt, penctrasion 25004 en mengde
av 225 1. — 3,15 1 pr. m® som ligger til den blir
kold uten 4 dekkes med noget. S anbringes ct
30 cm jordlag som hevles og konsolideres godl.

Dette lag blir behandlet med en tyndtilytende
asfalt som har ieleende spesifikasjon:

Viskositet (Furol) ved 77° F .......... 40—150
Destillasjon til 437° F ikke mere enn ... 10
e 600° F ikke mindre enn .. 25
— 680° F ikke mere enn ... 50

Penetrasjon av resten ved 77° F . ... ... . 70—-300
Strekkbarheten av resten ved 77° F ikke
mindre enn

Denne asfalt anbringes i en mengde ay 1,35 1
pr. m* og far ligge til den har trengt godt inn pa
samme mate som impregneringstimre.  Derpa
folwer forseglingsskiktet hvortil medgar ca. 1,8
Ipr. m? o der benyttes en asfalt som har folwende
spesifikasjon:
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Innhold av vann og sedimenter ikke carmeringsnetts legees mellem impregneringslaget
HIETE BT s us sos ow o o ves 0 660 66 § 2% og forseglingsskiktet og blir som felge herav gan-
Flammepunkt 1 F® ikke lavere enn 200 ske varig.

Viskositet (Furol) ved 122° F 200—320

Destillasion til 437° F ikke mere enn . ... 2
e 600° F - oo 15
S 680° F —n— ... 25

Flyteprove rest ved 122° F ikk:

ETMEATE B0 awe s wen oo o meeen owoas v 25

Oplosclig rest 1 CS, ikke mindre enn .. 99

Til slutt dekkes med grus.

Tversnitt av en sadan vei vil fremgd av fig. 2.

Istedenfor impregneringsbehandlingen kan sclv-
sagt  benyttes  veiblandingsmetoden  {mixed-in-
place- road-mix).

En metode som allerede er anvendt med stort
hell 1 adskillige av statene bestir i & «armere»
overflatebehandlingen med et grovt vevet bom-
ullsnett, maskestorrelse % >X%  tomme. Dette

Det forste dekke av denne type blev utiort i
Syd Carolina i 1926—27 og senere i Texas i 1930,
i Shefiield, England 1930, i Georgia 1931 og Lou-

siana 1932, Armeringsnettet har kostet ca. 9,7
cents pr. m?, d. v. s. 35—40 ore. Der foregir
videre forsok oz studier med disse dekker og

man har grunn til & hape pa meget i denne ret-
ning.

Jeg har funnet det av interesse 4 omtale disse
arbeider, da de berorer et felt som har skaffet oss
velingeniorer adskillize vanskelicheter.

Nar vi ser hvor systematisk og grundig ame-
rikanerne gar tilverks og opnir resultater som
man pa forhand kanskje hadde vanskeliec for a
tenke sig muligheten av, burde det anspore oss
tl & soke & folge efter s hurtic som mulig. Jo
for vi begynuer jo mere vil der vaere spart. Vi
har neppe rad til 4 la veere.

SNEPLOGKONKURRANSE I FRANKRIKE

Touring Club de France holdt iar sin 4. sneplog-
konkurranse den 2. og 3. mars i ,,les Alpes dauphi-
noises’” mellem Morntier-les-Bains og Lautarethoiden.
Konkurransen omfattet 2 klasser, nemlig ploger for
snedybde inntil 30 cm i stigning inntil 10 9% og ploger
for over 40 cm snedybde i stigning inntil 15°.
I sistnevnte klasse var de roterende ploger domi-
nerende. Der var opstilt forskjellige bestemte
fordringer til de ploger som deltok i konkurransen.
Denne var begunstiget av godt var og blev foretatt
like efter et snefall.

Forste premie i forste klasse, 25000 frc., blev
tilkjent en italiensk deltager nemlig Officine Costru-
zioni Industriali med en beltetraktor forsynt med
plog foran. Nr. 2 av de 7 konkurrenter i denne klasse
blev Latil-Degiori med en traktor med for- og bak-
plog. P& billedet sees en av plogene i virksomhet.

I annen ~klasse blev ikke utdelt nogen egentlig
premie, men firmaet Julien blev tildelt 20000 frc.,

for en ny plogkonstruksjon av den rotercnde type
som man fant s& meget lovende ut.
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VEIVEDLIKEHOLDET 1929—30

Ved sekreter L. Andresen.

Pa grunnlag av de fra veivesenets overingeniarer
foreliggende opgaver har man nu kunnet tilveiebringe
en samlet oversikt over hvad vedlikeholdet av de
offentlige veier har kostet i bugdettaret 1920—30.
Sadanne opgaver utarbeides i almindelighet hvert
femte &r og har vert inntatt i ,,Meddelelser fra Vei-
direkteren” senest i nr. 7—1927, hvor der finnes op-
lysninger om vedlikeholdsutgiftene i terminen 1924—
25. Siden utarbeidelsen av denne oversikt er det
imidlertid inntrddt en ganske vesentlig forandring
med hensyn til vedlikeholdsutgiftenes fordeling. Stor-
tinget fattet nemlig den 7. juli 1926 fslgende beslut-
ning: ,,Stortinget samtykkjer i, at den delen av mo-
torvognavgiftene som fell pd dei 18 landfylker vert
nytta til vedlikehald av vigtigare gjenomgangsvegar
mot at vedkomande distrikt betaler !/, av dei utgifter
som gjeng med. Denne ordning vert & gjenomfera so
snart den nye motorvognlov hev teke til & gjelda og
det ligg fyre naudsynlig vedtak for distriktstilskot
frd vedkomande fylke.”

Overensstemmende med forutsetningene for denne
beslutning blev den nye vedlikeholdsordning gjen-
nemfert i de fleste fylker fra 1. januar 1928, i enkelte

riksveier vedlikeholdt for statens regning uten distrikts-
bidrag, mens de resterende 6116,0 km, som herefter
benevnes fylkesveier blev vedlikeholdt av vedkom-
mende fylker alene eller ‘i forening med herredene.
De fylker hvor vedlikeholdet av fylkesveiene fore-
gikk helt for fylkets regning var folgende:

@stfold, Rogaland
Hedmark Hordaland
Opland Nordland
Buskerud Troms
Vestfold Finnmark
Telemark

I Hedmark samt i de 3 nordligste fylker blev dog
en viss kvotadel av utgiftene utlignet pd herredene.

Bygdeveiene, ialt 22 014,2 km, blev — med enkelte
undtagelser — vedlikeholdt av herredene med noget
bidrag fra staten og fylkene vesentlig til veivokter-
lenninger.

Den samlede lengde av de offentlige veier pr. 30.
juni 1930 var saledes:

Hoifjells- og mellemriksveier ........ 862,3 km
fylker pa et moget senere tidspunkt. Den samlede Riksveier ........... ... 0. (0. ... 8 440,3 ,,
lengde av de hovedveier, som siledes overgikk til ved-  Fylkesveier ................... ... .. 6116,0 ,,
likehold ved hjelp av automobilavgiftene og som — —

) . g Sum hovedveier ......
efter Stortingets bestemmelse benevnes riksveier, B L ST 15 4186 o
utgjorde 8440,3 km i budgettaret 1920—30. Av de YEOBVEIEE .ouvn v voos vas wioa wrus 22 0142 ,,
svrige hovedveier blev 862,3 km hoifjells- og mellem- Tilsammen . ............... 37 4328
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SAMLEDE VEDLIKEHOLDS- VEDLIKEHOLDS OMKOSTNINGER VEDLIKEHOL DSUTEIF TENES VEDLIKEHBLOS -
OMKOSTNINGER PR KM VEL FORDELING SYSTEMER
N BN wvedeer Staten Er‘fcrrca’m;o .’_mm‘/er’/: ﬁi;":.,;m.
Byqaeverer Ny Bygdaverer fylkene Eh’av;n’?:r Vasaally pateralarteds
18 Mill Kr ) 18 MillKR 45 Tusen km
“we_———
18 it “w0
HOVEDVEIER BYGOEVEIER 4

@ 3 N
T O T O T IO T

1707
AN 7%

D,

D

T TTTIT

%%
%

& R
AT

1505 1510 1315 1320 1925 (340

7]
7

o

1303 1310 1515 1920 1925 19330

G = Mo o+ o 0w & @

J = e
1305 1910 915 1920 1925 1330

1305 1310 1315 1920 19251530 °




Nr. 5- 1934

Til sammenligning hitsettes felgende oversikt over
veilengdene og veinettets vekst siden begynnelsen av
dette arhundre:

) Veilengde km Tilvekst i
Ar femdaret

Hovedveier Bygdeveier Tilsammen | Km
1000 ... 10671,0 179200 285910 o
1905 ... 113850 187190 30 104,0 15313,0
1910 ... 120566 10767,1 318237 1719,7
1915 .., 130688 201207 33189,5 1476,5
1920 ... 13374,50 206857 340632 873,7
1025 ..., 141945 2135004 356949 1631,7
1930 ... 154156 22014,5 374328 17379

Med undtagelse av femdirsperioden 1915—20 har
sdledes vart veinett hatt en noksa jevn tilvekst med
pkende tendens for siste femars vedkommende.
hvert fylke finnes i tabell 1,
hvori ogsd er angitt veilengder i forhold til flate-
innhold g innbyggerantall. Det fremgar herav at
Vestfold fylke har det tetteste veinett, nemlig 515 m
vei pr. km? Dernast kommer Ostfold med 449 og
Akershus med 406 m pr. km®  Fylker som har mindre
enn 100 m vei pr. km? er: Opland med 96, Sogn og
Fjordane 88, Nordland 58, Tremse 46 og Finnmark
14. Gjennemsnittstall for hele landet = 116.

Veilengdene innen

I forhold til folkemengden har Vest-Agder og Nord-
Trondelag den storste veilengde pr. innbygger av
landbefolkningen nemlig henholdsvis 37,7 og 31,6
m. Den minste veilengde pr. innbygger har Akers-
hus fylke med 9,3 m. For hele landet gjennemsnittlig
18,6 m.

Den gamle ordning, hvorved veienes vedlikehold
blev utfort ved hjelp av naturalarbeide (pliktarbeide)
blir stadig mindre anvendt. 1 terminen 1929—30
biev saledes 94,6 pct. av hovedveiene vedlikeholdt
ved leiet hjelp og bare 5,4 pct. vesentlig eller delvis
ved naturalarbeide. Disse 5,4 pct. omfatter ute-
lukkende fylkesveier, da naturalarbeide ikke fore-
kommer hverken pa hoeifjells- og mellemriksveier
eller pa riksveier. For bygdeveienes vedkommende
var det 70,7 pct. hvor arbeidet blev utfert ved leiet
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-hjelp og 29,2 pct. hvor naturalarbeide blev anvendt.
Det er vesentlig i Sogn og Fjordane, Mare samt Sor-
og Nord-Trondelag fylker at denne form for veived-
likeholdet ennu brukes. I de ovrige fylker har den
liten eller ingen betydning; kfr.for ovrig tabell 2 og 3.

Av nedenstiende oversikt vil det fremgd i hvilken
utstrekning naturalarbeidet er forlatt ved veivedlike-
holdet i lopet av 25-drsperioden 1905—1930. Tallene
angir den procentvise del av veinettet, hvor det
pa det anforte tidspunkt blev benyttet naturalar-
beide helt eller delvis.

Hovedveier Bygdeveier! Samtlige

Ar pet pet | veier pet
|
1905 . ... | ? | ? 67,0
1910 ..o 46,3 | 68,7 60,2
1915 ..., 34,7 ‘ 54,6 46,8
1820 ... voe vor 5kt s 230 | 368 31,5
0] R C18,7 | 335 27,6
198D w503 65 195 13 . 54 | 203 19,3

De samlede utgifter til veivedlikeholdet i terminen
19290—1930 var kr. 15971 819, Dette belop fordeler
sig sdledes:

Haifjells- og mellemriksveier ....... kr. 372 316
Riksveier ..o , 6114828
Fylkesveier ... ... .o oviiiininnn 3026 595
Sum hovedveier .............. kr. 9513739
Bygdeveier ..., » 0458080
Tilsammen ............... kr. 15071 819

Enn videre var der i Nordland, Troms og Finn-
mark fylker 528 km vinterveier og andre tarvelige
fremkomstveier som blev vedlikeholdt helt for statens
regning med en samlet utgift av kr. 15586 eller
kr. 29,52 pr. km.

Utgiftene til veivedlikeholdet er som foran nevnt
siden 1928 delvis utredet av bilavgiftene, mens det
for ovrig pdhviler staten, fylkene og herredene. For-
delingen vil sees av folgende oversikt:

i Bila;éifter " Staten Fylkene ~ -;e;c-ie-ne ] - Sum

| kr kr. kr. kr, k.
Hgifjells- og mellemriksveier ........ — 372 316 <. ! 372 316
RikSVeIer . ovr ittt iie ey { 4 076 647 71 821 1 496 465 469 895 ‘ 6114 828
Fylkesveier .........cccvieeinnan... E — 230 717 2 166 663 629 215 <‘ 3026 595
Bygdeveier ... ... ... .. ... } — 518 608 468 010 ‘ 5471462 6458080
DU e 2is 5 6 won D08 B33 280 509 9l | 4 076 647 1 193 462 | 4131 138 ‘ 6 570 572 | 15971 819

Den fylkesvise fordeling av disse tall vil fremgd av
tabell 8 og 9.

Fylkenes og herredenes utgifter utgjorde som det
sees kr. 4 131 138 + 6 570 572 = 10 701 710. Regnet
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Tabell 1. Veilengder i fylkene 30. juni 7930,
Veilengde i km Veilengde i meter
Fylke Hoifjelis - . . . ‘ ) | pr. km? pr.innbyg-
og mellem- Riksveier Fylkesveier | Bygdeveier | Sum llanddistrikt ger av land-
riksveier ‘ | | befolkn.
|

BIHTOIL. e oooie 4145 B0RAS Wokin | 10,5 376,4 | 3466 | 11352 1 868,7 449 15,3
Akershus .............. — 4021 272,9 o1 495,5 2170,5 406 9.3
HEBHEE s o o 595 255 14,9 738,1 { 5087 | 2 208,8 3 560,5 129 23,7
OB 5 s evs 55503 s5u 133,8 676,1 342,7 | 12296 2 382,2 96 18,7
BifSBEAR sos w v wes ooy 78,8 481,0 / 3595 9386 1 857,9 126 17,4
MESHBIE 5 so copon wun avs s 285,3 3333 | 5788 1197,4 515 13,1
TEIEIHAIIE sow su oo s 395 33,5 536,0 3424 | 10758 1 987,7 132 22,6
AYSEABUET 5 coun vos v — 431,6 361,0 | 7935 1 586,1 170 28,5
VBEITIE sy gues o s sy 7,0 358,9 278,6 1 430,5 2075,0 288 37,7
Rogaland .............. — 439,0 | 274,7 1 545,1 2 258,8 246 226
Hordaland ............. 39,3 419,7 ’ 367,0 [ 591,9 24179 154 14,7
Sogn og Fjordane ...... 64,6 347,5 196,8 1012,0 1 620,9 88 17,9
MBIE e, 19,0 572,4 468,2 2 339,6 33992 226 26,4
Sar-Trendelag .......... 88,5 503,1 316,3 | 1 293,1 2201,0 118 18,3
Nord-Trendelag ......... 153,8 481,9 209,5 1 939,0 27842 | 124 31,6
Mordland: .o cus s o w 165,1 626,4 5427 886,8 22110 58 13,4
TIOMS «vvoeineeennnn.. 30,3 421,1 302,4 4444 11982 46 14,4
Finnmark .............. 232 3437 202,7 | 86,0 655,6 ! 14 14,8
Sum ..o, [ B62,3 |—§440,3 | 6116,0 ‘ 22014,2 | 374328 | 116 ] 18,6

Tabell 2. Naturalarbeidet pd hovedveiene (hgif jells og mellemriksveier, riksveier og fylkesveier) 1929—30.

Herav vedlikeholdtes
FyLEE figtigde il ekl Ved naturalarbeide
km Delvis ‘ Vesentlig
km t pct. km pct. | km | pct.
|

@stfold ... ... .., 733,5 733,5 | 100,0 — =y = =
AKETSHUS . o0vovr vonir moses 6505 o v45 675,0 650,9 96,4 - o 24,1 3,6
Hedmiark .. ... ..0oes cnaun suwes 1351,7 1351,7 100,0 — _— o, oeen
OPland o cunsn v o was avs swaes 11526| 11526 100,0 — = o =
BUSEETUd: spem eus o sivs v s 919,3 919,3 | 100,0 — = e —
Viestiold <o sas sowin vep pon casias 618,6 618,6 | 100,0 — - zeme =
Teletiatk . oows s sonen v swwus 911,9 911,9 | 100,0 S o — -
AUST-ALUHET 4 o vvwas weg svn swsves 792,6 792,6 100,0 — e s _—
Vest-Apder 4 suw souen s s v 644,5 640,8 99,4 37 0,6 — —
Rogaland . cow e uen vuy saven ves 713,7 713,7 100,0 — — s —
Hordaland . ..ocusvns sis v van 826,0 826,0 100,0 — — = —
Sogn og Fjordane .............. 608,9 508,6 83,5 33,4 5,5 66,9 11,0
MBI on v won www v sum Bup doon 1059,6 673,6 63,6 10,1 1,0 375,9 35,4
Sgr-Trendelag ............. ... 907,9 749,9 82,6 64,3 7,1 93,7 10,3
Nord-Trgndelag ................ 845,2 693,2 82,0 — — 152,0 18,0
Nordlant  wos puw sow s s e o 1334,2 1334,2 100,0 — — — —
THOMIS e wom wran s sey v s v 753,8 753,8 100,0 — — — —
Finnmark...............cc..... | 569,6 | 569,6 100,0 — = = =
SUM L i | 15418,6 | 14 594,5 94,6 111,5 u 07 | 7126 4,7




Nr. 5 - 1934 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 79
Tabel 3. Naturalarbeide pd bygdeveiene 7929—30.
- ) ‘ Herav vedlikeholdtes
| ed naturalarbeide
Fylke | Lengde Ved leiet hjelp } 2 =
| km Delvis l Vesentlig
‘ km ‘ pct. l km l pct. | km I pct.
DSERBlEL vn sum v avwes won wow o J 1 135,2‘ 10282 90,6 i 68,6 } 6,0 | 38,4 3,4
ARSI v raon o v sm wsn waow v @ | 14955 1328,0 88,8 | — ' — 167,50 11,2
HEdmaME - com s o won o s & | 22088 18235 82,5 | 211,3 | 96 174,0 7.9
Opland: e vex swn s o ves e 2 | 1229,6/ 12296 100,0 ! — — — —
2Tk R — | 9386 9386 1000 | — = = =
MEStIOld o v won was wwean v s 578,8 578,8 100,0 = = — -
Telemark . cou e sus o vis vms s 1 075,8 968,0 90,0 107,8 10,0 — —
BUSTEATUET s wan snoe o wres s o 3 793,5 793,5 | 100,0 ‘ — — — —
Vest-AREr con sew wus s s s 5o ¢ 1430,5] 12233 855 | 1127 7,9 94,5 6,6
Rogaland .................. ... 1 545,1| 12834 83,1 | — — 261,7 16,9
Hordaland .................... 1591,9 14765 92,8 ) 18,4 1,1 97,0 1,1
Sogn og Fjordane .............. 1012,0 233,4 23,0 | 1095 10,8 669,1 66,2
More ... ... 2 339,6 493,3 21,1 68,3 2,9 1778,0 76,0
Ser-Trendelag ................. 1 293,1 457,1 35,3 48,7 3,7 787,3 71,0
Nord-Trendelag ............. 1939,0 325,7 16,8 36,5 1,9 1576,8 81,3
Nordland .........ccoovveenn.. 876,38 876,8 100,0 — e — =
TIOMS Lttt e iainnaens 444,41 4444 | 100,0 — — — -
Finnmark. ..................... 86,0 86,0 100,0 — 2o — —
SUM L.ttt (1)22014,2) 15588,1 | 70,8 781,8 \ 3,5 56443 | 25,7
1) Dessuten 438 km rideveier m. m.
Tabell 4. Vedlikeholdsutgifter 1929—30. Hoifjells- og mellemriksveier. Samftlige utgifter pa staten.
Repara- Utgifter
Lengde| Sommer- | Vinterved-| sjoner og Broer Veivoktere | Ovrige Sum pr. km
Fylke vedlikehold| likeheld |utbedringer| utgiffer vei
km kr. kr. kr. | kn kr. kr. kr. kr.
Ostfold .......... | 10,5 1 300 400 102 — 600 — | 2402 | 229
Akershus . ........ — — = = — = — == o
Hedmark ........ 14,9 1602 1 419 614 859 715 162 5371 | 360
Opland .......... 133,8| 33509 | 6544 1 806 446 4092 6 839 53236 | 398
Buskerud ........ 78,8 9085 . 6208 3241 1210 6 496 2 316 28 556 | 362
Vestfold ......... — — — — = — — — —
Telemark ........ 33,5 1032 — 234 — 3128 244 4 638 138
Aust-Agder ....... — — — — — — — — —
Vest-Agderr....... 7,0 1 146 205 — - 2428 109 3978 | 568
Rogaland ........ — — — s s — — — =
Hordaland ....... 39,3 8 292 5421 4038 30 6 480 2039 26 300 | 669
Sogn og Fjordane 64,6 11 743 6 900 3592 — 3480 985 26 700 | 413
Mere ............ 19,0 3986 1 569 17 — 1020 282 6874 | 362
Sgr-Trendelag .... 88,5 15953 5 020 2 669 2 300 7975 2727 36 644 | 414
Nord-Trendelag ... 153,8 38 344 9277 3 757 8 994 18 117 4 807 83206 | bH42
Nordland ........ 165,1 27 212 2 644 722 5728 15 534 10 007 61 847 | 375
TIONIS o2 wovs v gon 30,3 8015 3575 3477 — 3 346 3436 21 849 | 721
Finnmark ........ 23,2 4516 | 144 415 33 5160 357 10 625 . 458
Sum ....... .... | B623| 165735 | 49416 | 24684 | 19600 | 78571 | 34410 | 372316 | 432
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82 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@WREN
Tabell 9. Vedlikeholdsutgiftenes fordeling 7929—7930.
Bilavgifter Fylkene Herredene i Staten | Sum
Fylke |i — -
‘ kr. | pet, kr. | pet. ! kr. | pet. | kr. pet kr. | pet.
| |

@stfold ......... ‘ 330421] 254 448 868 34,5 439 805, 33,7 ‘ 83308 6,4 1302402 ‘ 100
Akershus ....... 669 341 19,8 633 990| 18,8 | 1945857 57,7 126 065 3,7 3375253, 100
Hedmark ....... 281 954 23,4 156 071 13,0 681 123/ 56,6 84586/ 7,0 1203734 100
Opland ......... 219 843, 24,5 200 8721 33,5 276 755 30,9 | 99159 11,1 895 629 | 100
Buskerud ....... | 234295 23,9 410 543| 42,0 249 577 25,5 | 83854 8,6 978 269 | 100
Vestfold ........ | 105799| 24,3 349 761| 43,5 219044 27,2 | 40074 5,0 804 678 ‘ 100
Telemark ....... | 243475 27,8 347700 39,8 227 851| 26,0 = 53553 6,4 874579 100
Aust-Agder ..... i 144 428 29,7 79 475 16,4 233610, 48,1 | 28393 58 485906 | 100
Vest-Agder ..... 138 465| 24,8 138 558| 24,8 243092 43,6 | 38243 6,8 559 258 | 100
Rogaland ....... 180 587| 27,4 219730 33,4 220 978| 33,6 36 868 5,6 658 163 | 100
Hordaland ...... 230 172] 24,6 245 462| 26,2 380 615, 40,7 79 467 8,5 935716 100
Sogn og Fjordane ‘ 123 083 28,6 80 008| 18,6 176993 41,1 | 50632 11,7 430716 | 100
ABER o cive ypus wrims o 188 643/ 30,0 105 495/ 16,8 293 850( 46,7 | 40546, 6,5 628 534 | 100
Ser-Trendelag ... ‘ 299 236/ 31,3 153 591| 16,1 420 703| 44,1 81 006| 8,5 954 536 | 100
Nord-Trendelag . 201097| 27,6 141 070| 19,4 268 228| 36,8 118 160 16,2 728 555 | 100
Nordland ....... 179 060 28,4 129 634| 20,6 235939 37,5 | 85245 13,5 629 878 | 100
Troms .......... | 133 591 39,4 113 189 33,3 54902 16,2 | 37682 11,1 339364 | 100
Finnmark ...... 83157 44,5 78121 41,9 750, 0,4 24621 13,2 186 649 | 100
Sum ......... 4076 647| 25,5 |4 131 138] 25,9 | 6570 572, 41,1 | 1193462 7,5 15971819 100

pr. innbygger av bygdenes befolkning blir dette
kr. 5,31. For de enkelte fylker var tallene felgende:

| Distriktenes utgifter til vei-

Mens vedlikeholdsomkostningene tidligere nasten
i sin helhet falt pa distriktene, har disse efter at det
blev lagt avgift pa biltrafikken fatt en vesentlig lct-
telse i sine vedlikeholdsbyrder bortsett fra de faktorer

Fylke vedilkenolder som har bevirket den sterke stigning i utgiftene,
lalt Pr.innbyg-  pemlig prisstigningen, veinettets lengde og trafikk-
kr. ger kr. gkningen. Dette vil fremgé av nedenstaende tabell.

Som det deravseeser distriktenes andel i veivedlike-
Gstfold ........coovutn. 888 673 7,29 holdet gatt ned fra maksimum 93,2 pcﬂt, i lQOQlﬁID
::Ile{gﬁh;]s{ ................ 2 g;g ?g: Ié,gg til 67,0 pct. i 1929—30 og er se'nere gatt ytterligere
"""""""" - ’ ned saledes at den for tiden utgjer ca. 45 pet.
OB 5.5 555,66 £58.65 mowma 576627 | 4,53 _ 102030 vart:
Buskertid .vvuvererisnsn. 660120 | 6,19 Pr. km vei har utgiftene |
VEEIIE s s s swasn 63 568805 | 622 L ke, 433
Telemark ................ 575551 | 6,55 BITJEMIE- Og, MEllgAriksVelEn . wu. uue e 532 724
Aust-Agder .............. 313085 | 5,62 e RS+ | » 124
VeSt—Agder ............. 382 550 6,94 Fylkesveier ............................. T
Rogaland ................ 440708 4,42 eller gjennemsnittlig for samtlige hovedveier ,, 617
Hordaland ............... 86077 | 3,81  Bypdeveier ..........oveorsessersernenn. , 203
Sogn og Fjordane ........ 257 001 2,84 Alle veler under ett . ..o rerrenennann ’s 427
MBTR . wone v o wiks snsin s 399 345 3,10
Ser-Trondelag ............ 574 294 4,66 Kilometerprisen i de enkelte fylker er meget for-
Nord-Trendelag........... 409 298 4,71 skjellig. For riksveienes vedkommende svinger den
Nordland ................ 365573 | 2,22 4y kr. 2468 i Akershus til kr. 358 i Finnmark,
Troms ......ooooiiii 168 091 2,02 for fylkesveiene fra kr. 1513 i Akershus til
FInmmark . ... cun s oo v 78 871 1,78 kr. 146 i Mare og for bygdeveiene fra 1316 i
Sum., ... 10 701 710 5,31 Akershus til kr. 111 i Mere. For sistnevnte
A ‘ Bilavgifter | Staten Distriktene ‘ Sum
r i -
‘ Kr. .! Pct. Kr. ‘ Pct. Kr. t Pct. ‘ Kr. Pct.
1 ;
1904—05 ..o, | e = ‘ 206 000 ‘ 7,6 | 2494000 | 92,4 | 2696000 & 100
1909—10 ............. — — 211 000 6,8 2902 000 | 93,2 3113 000 100
1915—16 ............. ( 150000 | 3,5 345773 8,0 3850871 | 88,5 4 346 644 100
1919—20 ............. 710 000 | 5,0 1 296 624 9.0 | 12318949 | 86,0 | 14 325573 100
1924—25 ., ........... ‘ 1050000 | 11,8 | 1419106 | 8,6 | 13141412 | 79,6 | 16510518 | 100
1920—30 ..., | 4076647 | 255 | 1193462 | 7,5 | 10701710 | 67,0 15971819 | 100
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fylkes vedkommende ligger utgiftene til vedlikehold
av fylkesveier og bygdeveier pafallende lavt , hvilket
ogsd fylkets overingenior har gjort opmul\som pa,
idet han uttaler: ,,Det er nedsliende a mdtte innrom-
me at man ikke har viert istand til & fa prestert mere
arbeide pd vedlikeholdet enn opgavene gir uttrykk
for. For det er en klar sak at med disse kilometer-
priser kan man ikke holde gode veier. Jeg setter mitt
héap til at man efterhanden far storre kontantmidler
4 rade over, sd man i storre utstrekning kan benytte
maskiner og moderne redskaper, og at det kan bli
mulig a fi naturalarbeidet over i mere rasjonelle for-
mer, sa Iele man er nodt til & anvende dette i ved-
likeholdet.'

De nevnte kilometerpriser er gjennemsnittstall for
vedkommende fylker, men innen fylkene varierer jo
ogsd omkostningene adskillig. Landets kostbareste
vei i vedlikehold var Drammensveien!) innen Akers-
hus. Den kostet kr. 6590 pr. km. Dernast kommer
Mosseveien %) med kr. 4052, TI’OHLﬂIL’iITIS\’CEcII- 3
kr. 3007 og Ringeriksveien kr. 2654, Encbakveien
1y kr. 2540, alle i Akershus. Av andre dyre veier kan
nevines:

kr. 1975 pr. km

Mosseveien i Ostfold .o.o.ooeverer
Ride—Fredrikstad—Sarpsborgi ostf. ,, 2215 ,,
Drammensveien i Buskerud ....... ,, 2587 5, 4
Dr Kongsberg o— Telemark grense

i Buskerud ....... 0 ccceearemees , 1819
Sorlandske hovedvei i Vestfold ....w 14'(5 e S
Larvik—Stavern i Vestfold ......- 5 14f14 g
Persgrunn—Skien i Telcmark oo ... » 1%-37 i W
Skien—Ulefoss—Gvarv § do. ...--- 4 15]05 oo
Sandnes—Hellevag i Rogaland ... » 2‘:"4[ T
Tittelnesveien i Rogaland .......-¢ » 1276 ,,
Nestun—~Os i Hordaland ......eo- i ’1465 5 A
Trondheim—Klet i Sar-Trondelag . » 3063 ,, .
Trondheim—Gevingisen do. ...~ . 1?73 55
Fauske—Djupvik i Nordland ...-- o JB5% 5w

- (e
Dette var riksveier, men ogsa en del av fylkesveiene

kommer heit op. Séledes Kkostet fylkesveiene i

kr. 4760 pr. km

Alker ®) Akershus
Skedsmo %) . ' 2333 T
Lillestrom . 1 2670 T
Lorenskog . ” o TRET
Ralingen ), ’ o v
Berum ., " e T
Spydeberg Dstfold e TREET
Skj(‘)hei'g 5 1) . i3] ¥
Tune i . 1873,
1y 12,6 km fast vudekC 13,0 km grLlEEEkl{e_
) 30 e 48,4 -
) 38 « “ 81,9 n -
+) 0,2 “ ¢ 26,6 -
B K S
)y 0,4 ¢ ¢ “ 6,2
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Royken Buskerud kr. 2310 pr. km
Nedre Eiker - . 1833 5w
Skoger Vestfold ,, 1405 ,,
Botne " ., 1199 )
Bamble Telemark 5 1230 4 &
Siljan ' o 1130 4,
Strinda Ser-Trondelag , 1144
Melhus = as : ,, 1080 ,,
Fauske Nordland . 1134,

Av distrikter hvor kilometerprisen for bygdeveier
er seerlig hoi kan nevnes:

Aker 7y i Akershus kr. 3661 pr. km
Berum %) i . , 1915 ,,
Asker 9) i . ., 1480 ,, .,
Oppegard i " ., 1490 ,,
Lorenskog i " . 1888,
Skedsmo 19) . i 1092 4 5
Eidsvaoll i ¥ T 1015 ) ’y
Nesodden i i » 905,
Royken i Buskerud ,, 1083 ,,

Nedre Eiker i Buskerud ,, 1080 ,,

Siden 1904—05 har de gjennemsnittlige vedlike-
holdsutgifter pr. km vei i samtlige fylker vert:

o jHove'dvciET_@lgvcier i S;;mﬁ;g

Kr. Kr. veler Kr.
1904—05 ......... — | I
1909—10 . ........ 127 |16 102
1016161, , vus v 167 | 107 131
190920045 wu s » 514 | 359 | 418
1024—35 ., .. ..... Ik \ 347 463
1920—30 ......... | 617 203 427

Det fremgdr herav at mens utgiftene pr. km hoved-
vei cor steget ganske betydelig siden 1925 er det mot-
satte tilfellet for bygdeveienes vedkommende.

P4 grunn av fluktuasjonene i pengeverdien og ar-
beidslenningene gir imidlertid gjennemsnittsprisen
pr. km, ikke en korrekt malestokk for sammenligning
av det til de forskjellige tider utforte arbeide. Herom
henvises til de av avdelingsingenier Thor Larsen ut-
forte beregninger, som er inntatt i ,.Meddelelser fra
Veidirektsren” nr. 5—1929, hvor de samlede vedlike-
holdsutgifter er omregnet til arbeidstimer. Nar man
foretar en sddan beregning for terminene 1924—25
og 1929—30 far man folgende tall:

7} 11,7 km fast veidekke 292,6 km grusdekke
ls) 4 8 i i 78 3 6 e

_1) 0 4 i ik ié 53 0 i .
10) 0 4 s o 1] 21,9 o .
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o ) B 1024— 25 | 1929—30
Hovedveier ‘ Bygdeveier Hovedveier | Bygdeveier
- 3 10 | 22014
i 14 195 21 500 | 15419 220
v tiets lengde RO . cmmmes s s s s s 0 9 4 =20l
V{end[;fkeholdsufgifter LS O 9058 733 ‘ 7 451 785 9513739 | 6 4‘)%3 080
Utgiftene omregnet i timeverk .................. 8625000 | 7100 000 | 10 578 000 7 1( )73[;500
Beregnet timefortjeneste kr. ............cvvu.v... | 1,05 f 1,(0:) | %g(ﬁ) d)h
Arbeidstimer pr. km vei ......... oo, » 608 330 ‘ ¢ 2

Somn det sees er det pa hovedveiene utfert ca. 13 pet.
mere arbeide pr. km i 19290—30 enn i 1924—25, mens

forholdet for bygdeveienes vedkommende er om~
trent uforandret.

PROPLEMET OM BREMSNING AV TILHENGERE

Av Francis Hekking ved ing. kaptein H. F. Areniz.

I det franske tidsskrift ,,Le Poids Lourd”,
side 43/1933, finnes nedennevnte artikkel,
som danner et supplement til de tidligere op-
sett i ,,Medd. fra Veidirekteren” nr. 10 og
12/1933 og nr. 4/1934.

Nytten av en god bremse pa en tilhenger kan ikke
engang betviles. Og dog har man ofte anledning til
a here fremholdt av folk, som tror sig hjemme i spars-
malet, at dette apparat er unyttig for tilhengervekt
under 500 kg. Hvorfor denne subtile distinksjon,
hvorfor dette spAdomsartede tall?

De spor. Der er intet svar. Sannheten er, at en
tilhengerbremse er en vanskelig ting 4 {3 istand, men
at det er lett 4 opna Meget slette resultater, hvis man
ikke passer pa. Vanskelighetene er mere teoretiske
enn praktiske, 0g vi skal i det folgende undersoke
dem. Hvorledes det ny enn er, sd har man alltid in-
teresse av 4 forsyne et kjsretai — tilhenger eller auto-
mobil — med en bremse, idet man fullt ut nyttiggjor
sig bremseevnen, Mangelen p4 bremse er alltid beklag-
elsesverdig, den dag da en uforutsett hindring reiser
8ig pd meget kort avstand. Man ber ikke
Pa en vei uten med alle trumfer pa handen.

For 4 14 et hvilketsomhelst hjul til & rulle med kon-

stant hastighet, trenges der ingen kraft og folgelig
intet arbeide.

befinne sig

Det er dette vi kaller den rasjonelle mekanikk, og

da disse kjensgjerninger dementeres av

den daglige
erfaring,

tilfoier denne at pistanden bare er riktig i
et teoretisk rum, hvor friksjonskrefter og luftmot-
stand er ukjente: Modificert pd denne mate inn-
remmes pastanden lett.

Men for 4 g4 over fra en hastighet til en annen,
altsd for a aksellerere kreves en kraft: Den opnddde
aksellerasjon vil veore proporsjonal med den anvendte
kraft og omvendt proporsjonal med hjulets masse. For
9vrig et prinsipp, som man endog betrakter som grunn-
leggende i mekanikken, som behersker oss.

Specielt for & nedsette hastigheten, altsd for & ga
over fra en sterre til en mindre hastighet, trenges der
en kraft: det kan veare en friksjonskraft (som ved al-

mindelige bremser) eller luftmotstanden (som nermere
analysert ferer til en friksjon mellem de fi)l’S.kjE“lg".’
molekyler i denne gassart). Man kan ogsd betjene sig
av den kraft som er ngdvendig for & rotere en dynanu‘),
som ¢plader akkumulatoren. Denne anordning tl!
ved bremsning a sende strem tilbake til nettct., har 1
lang tid vert anvendt pa visse sporveier i Pill‘lS."

Bremsekraften som i lepet av viss tid virker He et
legeme som flytter sig, frembringer herundg arbeide.
Ennu en elementar definisjon. Mere neiaktig er dettc"
arbeide (uttrykt i kgm) lik bremsekraften (uttry.kt1
kg) multiplisert med lengden (som legemct har gjen-
nemlgpt), som den har virket over, en lengde som
kalles bremselengden elier stoppelengden, alt efter om-
stendighetene (den uttrykkes i meter).

Hvad blir der av denne energi? Hvis brc11151}il180“
skjer som omtalt ved sporvognen, optas encrgien ‘aV
en akkumulator som kan vare en almindelig, elektrisk
akkumulator (sporvogner, elektriske vogner) eller
undertiden en beholder med komprimert luft (gam-
meldagse sporvogner). Disse anvendelsesmater for
elektrisk bremsning er dog ikke mere moderne.

Hvis bremsningen finner sted ved glidning U“‘.j“r
friksjon (det almindelige tilfelle) gar bremseenergien
over i varme i den omgivende luft, efter forholds-
tallet 425 kgm til en kalori.

Dette forklarer den meget normale varmgang hos
bremsene, som undertiden engster den ukyndige,
til stor forngiclse for den, som vet bedre.

Der finnes ogsi en annen bremseméte, som er al-
mindelig hos biler: bremsningen ved motoren. Denne
metode, som er meget anvendt i fjellegne, bestar j inn-
leggelse av et lavere gear, idet man lar vognen trekke
motoren rundt. I virkeligheten utnytter man ogsé
her friksjonen i stempler, transmisjon m. v. Varme-
utviklingen hever temperaturen en smule i trans-
Misjonsorganene (oljen blir mere flytende) og seker
a fa kjelevannet til 4 koke (i lengden), hvis ikke ra-
diatoren motvirket dette.

Det er mest almindelig at man ved friksjonens
hjelp optar bremseenergien. La oss betrakte denne
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operasjon i detaljer og underspke forholdet hos en al-
mindelig automobil,

Der er friksjon mellem bremsebdndene (som ligger
fast i forhold til kjeretoiet) og bremsetromlen (som
folger hjulets bevegelser). Hjulet selv kan gli pé
jorden, ,,skli”; hvis bremsen virker altfor hardt, er
hjulets adhesjon til veibanen ikke lengere tilstrek-
kelig til 414 det til 4 fortsette rullingen. Slik er Kjenns
gierningene. La oss angi tall for bedre 4 verdsette den
relative storrelse.

Den kraft, hvormed foreren trykker pa bremse-
pedalen er av en storrelsesorden omkring 20 kg. Vekt-
stenger som anbringes pa en hensiktsmessig mate i
overforingen (undertiden endog en servo-bremse)
flerdobler denne kraft sa den antar en tilstrekkelig
stor styrke (storrelsesorden: vekten av vognen, som
det gjelder & stoppe) til & presse bremsebandene eller
bremseklossene effektivt mot tromlene. Herav folger
friksjonen som bringer kjoretoiet til @ saktne farten
og derefter til 4 stoppe.

Det synes som om bremsningen cr uavhengig av
storrelsen av overflaten hos bremsebdndenc. Tkke
destomindre er bremseband med stor flate av stor be-
tydning med tanke pa slitasje av belegget. Bremse-
kraften fordeler sig nemlig i sé fall over ct stort antall
kvadratcentimeter, hvorav hver enkelt trykker
mindre hardt mot bremsctromlen. Diameteren av
tromlen synes & ha en storre innflytelse, idet bremsc-
kraften pd felgen er lik friksjonskraften pa tr01}1les1,
multiplisert med jorfioldef mellent tromiens og hjulets
diameter, i )

Det er tydelig at det cr lilstrckkcligpfor & nhe
tralisere innflytelsen av dette forhold, & oke 1 om-
vendt forhold forerens pedaltrykk (vektstengencs ut-
veksling og servobremsens kraft). )

Men som ovenfor nevat, og av lignende grumn, vil
man ha fordel av & ha stor diameter pd bremse-
tromlene,

Ved & oke trykket med foten pa pedalen kan fm-u-‘en
4 bremsekraften til 4 vokse. Der kommer da et oie-
blikk, hvor bremsekraften pa felgen blir sterre enn
friksjonskraften mellem hjul of veibane. 1 dette ole-
blikk opharer hjulet  rotere og der inntrer straks to
sammenhorende fenomener, Som forer til felgende
tilstand:

1. Bremsetromlen blir |
toiet og friksjonskoefficienten P
over til koefficienten for statisk fr
bremsekraften.

2. Hjulet som glir pa veien . :
mellem gummi og veibane antar den mm('irc verdi for
glidende friksjon. Dette forminsker adhesjonskraften.

Kjoretoiet forandres til en slede med alle de falger,
som denne kjennsgjerning kan ha, for det.fm'ste for
styringen og dernest for slitasje av materiellet, som
ikke er beregnet herfor.

Som nevnt, medferer glidningen av hjulet en grense
for bremsestyrken. Vi skal vise at denne grense migd-
forer fslgende, meget viktige egenskaper: Alle kjore-

ast fast i forhold til kjore-
bremsetromlen gar
iksjon. Dette sker

pevirker at friksjonen
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toier, uansett deres vekt, som fremfores med samme ha-
stighet, stopper pd samme veilengde (hvis hjulringene
er av samme art).

La oss anta at en lastebil pa 6 tonn og en cykkel
ruller side om side med 18 km pr. time. Begge er
de forsynt med:

1. Ringer av samme natur (gummi).

2. Bremser, som er tilstrekkelig sterke (hvad der
hos lastebilensikkerlig nodvendiggjer en servo-bremse)
til helt ut 4 kunne nyttiggjore sig friksjonskoeffici-
enten mellem ring og veibane.

Pa et gitt signal, sldr begge forere bremsene pa.
Man erfarer da, at de to kjereteier stopper, begge like
hurtig pa omkring 2 meter.

Dette resultat forklares meget enkelt ved hjelp av
mekanikkens fundamentale lover. Man kan fatte
dette ved folgende resonnement:

Visselig er lastebilen tyngre og har storre treghets-
kraft enn cyklen. Men av samme grunn, den store
vekt, har den et kraftigere anlegg mot veien, hvorfor
man ogsd kan anvende en storre bremsekraft. Dette
opveier den store vekt.

Folgelig er bremselengdent hos automobilene (med
gummiringer) uavhengig av vekten og avhenger alene av:
7. deres hastighet og 2. den vieblikkelige storrelse av
friksjonskoefficientenn mot veibanen. 1 den folgende
tabell lzrer vi & kjenne bremselengden som en funk-
sjon av disse to gitte forhold, og denne bremselengde
er gyldig savel for en 10-tonner som en 5 HK bil.

Vdt asfait, friksjonskoefficient 0,05.

Kjorehastighet 10 km — bremselengde 8 m, 20 km
— 31 m, 30 km — 72 m, 40 km — 124 m, 50 km —
— 200 m, 60 km — 288 m, 70 km — 392 m, 80 km —
648 m, 100 km — 800 m,

Vdt asfalt, koefficient 0,7.

Kjorehastighet 10 km — 4 m, 20'km — 15 m, 30
km — 36 m, 40 km — 62 m, 50 ki — 100 m, 60 km —
144 m, 70 km — 196 m, 80 km -— 248 m, 90 km —
304 m, 100 km — 400 m.

Vdt asfalt, keefficient 0,2.

Kjerchastighet: 10 km — 2 m, 20 km — 8 m, 30 km
—18m, 40 km — 32 m, 50 km — 50 m, 60 km — 72 m
70 km — 98 m, 80 km — 128 m, 90 km — 162 m,
100 km — 200 m.

Vdtt tjwrebelegg, friksjonskoefficient 0,3.

(Goudron).

Kjorehastighet: 10 km — 1,5 m, 20 km — 5 m,
30 km — 12 m, 40 km — 21, m, 50 km — 33 m, 60 km
— 48 m, 70 km — 65 m, 80 km — 83 m, 90 km —
101 m, 100 km — 133 m.

Vatt tjeerebelegg, koefficient (0,4.

(Goudron).

Kjorehastighet: 10 km — 1 m, 20 kim — 4 m, 30 km
—9m, 40 km — 16 m, 50 km — 25 m, 60 km — 36 m
70 km —49m, 80 kim — 64 m, 90 kim — 81 m, 100 km’
— 100 m.
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Torr makadam, koefficient 0,7,

Kjsrehastighet: 10 km — 0,85 m, 20 km — 3 m,
30 km — 7m, 40 km — 12 m, 50 km — 20 m, 60 km
— 29 m, 70 km — 39 m, 80 km — 50 m, 80 km — 50
90 km — 61 m, 100 — 80 m.

Tarr makadam, koefficient 0.6.

Kjsrehastighet: 10 km — 0,75 m, 20 km — 2,25 m,
30 km — 6 m, 40 km — 10,50 m, 50 km — 16 m,
60 km — 24 m, 70 km — 32,50 m, 80 km — 42 m,
90 km — 50 m, 100 km — 65 m.

Torr goudron, koefficient 0,7.

Kjerehastighet: 10 km — 0,60 m, 20 km — 2,25 m,
30 km —5m, 40 km — 9 m, 50 km — 14 m, 60 kim —
20 m, 70 km — 28 m, 80 km — 35 m, 90 km — 43 m,
100 km — 57 m,.

Torr goudron, koefficient 0,8.

Kjerehastighet: 10 km — 0,50 m, 20 km — 2 n,
30 km — 4,50 m, 40 km — 8 m, 50 km — 12,50 m,
60 km — 18 m, 70 km — 24,50 m, 80 km — 32 m,
90 km — 40 m, 100 km — 50 m.

Taorr goudron, koefficient 0,9,
Kjarehastighet; 10 km — 0,45 m, 20 km — 1,75 m,
30 km —4m, 40 km — 7 m, 50 km — 11 m, 60 km —

16m, 70 km — 22 m, 80 km — 28 m, 30 km — 34 m
100 km — 44 m, '

‘Bremsebéndene glir pa tromlen og soker 4 for-
hindre den i 4 gd rundt. Omvendt ssker bremse-
tromien 3 fqre med sig bremsen i rotasjonen. Men
bremsen star imot, idet den pd passende mate er
fast forbundet med chassiset, nemlig ved vognfjerene
e. lgn. Chassiset selv risikerer ikke a bli trukket med
fo.rdi det har flere hjul, men det or [ptt r
k_]@l’et!:di som bremses op plutselig, at forfjerer og
gumm.;en pa forhjulene fir en kraftig sammen-
trykning. Denne reaksjon har for BvVrig ogsd en
videre arsak, som man finner i treghetsfenomenene
Jordbunden holder i bremsningssieblikket vogncn:
tilbake og denne kraftvirkning finner sted nederst
pa vognen i bersringspunktet mellem hjul og veibane.
Tregheten saker 4 fortsette bevegelsen og virker i
tyngdepunktet, som ligger adskillig hsiere. Disse to
motsatte krefter i forskjellig heide frembringer et
kraftpar, som seker & kulbuttere vognen fremover.
Mangen en cyklist har til sin egen skade erfart depne
tilbgielighet, idet hans maskine pd samme tid har et
meget heit tyngdepunkt og en meget liten under-
stottelsesflate og derfor er darlig beskyttet mot kul-
butteringsmomentet.

4 merke pa et

Kulbutteringsmomentet kan i virkeligheten be-
tegnes som , steilernomentet”, idet det virker pa sam-
me mate (men i omvendt retning) som ved starten
av vognen hvor det suker & fa vognen til 4 steile. Man
kan derfor si, at man har et negativt , steilemoment”
under bremsningen.
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Pé denne mate skjer der under bremsningen en av-
lastning av vognens bakhjul, idet en del av vogn-
vekten overfares til forhjulene.

Pa samme mate er forholdet ved en tilhenger. Hvis
tilhengeren bare har to hjul, vil steilemomentet
(negativt) bringe tilhengeren til & trykke pa trak-
torens bakaksel hvorved det til en viss grad bidrar
til & holde igjen pa bakakselen en del av den vekt
som stod i begrep med a overfores til forakselen.

Prosskroken overforer altsa til traktorens bak-
aksel en vertikal virkning, rettet ovenfra og nedover,
og av starreise lik tilhengerens ,steilemoment™ (ne-
gativt). Denne virkning er naturligvis, under ellers
like forhold, desto mindre vikiig, jo lengere lillienger-
dragel er, altsa atter et nytt argument til fordel for
stor lengde hos tilhengerdraget.

Hvis tilhengeren ikke er utstyrt med bremse vil
denne virkning, som overferes gjennem prosskroken,
innskrenke sig til dette negative kraftpars moment.

Men der opstar (samtidig) en Fkraftlg, horisontal
virkning: bremsningen fra traktoren mot tilhengeren.
Denne horisontale innvirkning lgper ikke av uten
vssic mangler. Figur I viser en tilhenger som er bragt
ut av stilling (har fatt en ,avvikelse’) pd grunn av
traktoren, som holder den tilbake. (Jeg sier ikke, at
dette foregar i en kurve, idet nemlig centrifugal-
kreftene som er tilstede i dette tilfelle i hoi grad mo-
dificerer forlapet. Jeg gar simpelthen ut fra, at til-
hengeren har gjort et sidetrin’ utenat jeg ssker a
fa vite hvorfor).

Den horisontale motstandskraft betegnes ved pilen
1, tilhengerens treghetskraft virker i dens tyngde-
punkt G, som pil 2 viser.

Det cr klart at kreftene 1 og 2 danner et kraftpar,
hvis logiske virkning er en helomvending (hvis ikke
friksjonen mellem hjul og veibane motsctter sig dette!

Nuvel, vi har sett at tilhengerens ,,avvikelse” aldri
er neiaktig null, figur 1 er, om enn meget overdrevent
et billede av en stadig tingenes tilstand.

Fi1Gc. 1
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For a undertrykke dette generende mottrykk mot
tilhengeren, utstyrer man denne med en kraftig
bremse, og den forste ide, som opstar gar ut pa a an-
ordne bremsestagene pa en slik méte, at tilhengeren
bremses for traktoren og sferkere enn denne. Pa
denne mate, tenker man, at det da optredende kraft-
par er npiaktig motsatt det som er vist i figur I, og at
det altsd soker 4 holde tilhengeren pa den rette linje.

Dette resonnement er ikke galt, men prinsippets
anvendelse reiser to nye mangler, nemlig:

I. Den kraftige bremsning alene pa tilhengeren
kan i en skarp kurve fremkalle en sklidning hos trak-
torens bakhjul.

2. La oss anta, at tilhengerens hjul begynner i skli.
Foreren som sitter pd traktoren, bemerker ikke dette
og der kan inntreffe folgende bak hans rygg: Til-
hengeren taper enhver styring, idet den forvandles
il ¢n slede (hjulene fastldases av bremsene)

Av en hvilkensomhelst arsak (sten, ujevn vei,
kurve) kan tilhengeren foreta en liten sidebevegelse
(rotasjon omkring prossbolten), og centrifugalkraiten
I (se figur 2) som opstar under denne rotasjon seker
a forsterke og fullstendiggjore rotasjonen ved hjelp
av sin komponent 2. Faren for | helomvending”
truer med & bli fullstendig.

Denne tilboielighet hos tilhengeren til 4 slenge rundt
var ogsa tilstede i det i fig. | cmtalte tilfelle. Den er
alltid tilstede, fordi den har sin arsak i den relative
stilling mellem prosspunkt og vognaksel. Men man
skal dog ikke overdrive betydningen herav. Den
eksisterer av samme arsaker ogsa hvad automobilen
angar. Det er velkjent at sklidningen hos en vogns
bakhjul kan slenge vognen rundt, mens sklidning
hos forhjulene ikke forstyrrer kjoreretningen.

Hvad der foran er anfort tillater oss 4 gjore 08§ 0p
en ide om hvorledes en tilhenger bor bremses.

Flc, =
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For det forste: 1. Der trenges en bremse pa enhver
tilhenger uansett dens vekt

2. Denne bremse ma veare solid — det innsees uten
videre — og av en konstruksjon som har en stor mot-
standsevne mot slitasje, idet den bor kunne tile &
veere @ virksomhet i de lange utforbakker, hvor en bil
kjorer ned alene under bremsning med motoren.
Men  spesielt  ber  tilhengerbremsen  tilfredsstille
folgende fordringer:

4. Den ber tre i virksomhet i samme pieblikk som
traktorbremsen og ophere a virke sammen med denne.

b. Den boer bremse ,,i samme tempo’’ (det vil si:
bremse i hvert eieblikk sd neiaktig, at prossanord-
ningen ikke blir utsatt for nogen langsgdende pa-
kjenning).

¢. Den md ikke bringe tilhengerhjulene til a skli.

Jeg vil ikke si noget om det apparat som i snevrere
forstand Kkalles bremse, og hvorav der eksisterer
flere modeller som tilfredsstiller den annen fordring
overfor. Men jeg vil beskjeftige mig med bremse-
wtveksiingen og styringeir.

I den ene ende av bremsestagene befinner forerens
innvirkning sig; i den annen ende den kraft som setter
i wvirksomhet bremseklossene ecller bremsebandene
pd bremsetromlene. Denne kraft er, som vi tidligere
har sett av samme storrelsesorden som tilhenger-
vekten. For at foreren lett skal kunne frembringe
denne store kraft, trenges der | bremsestagence en
passende utveksling. For tilhengere av en viss vekt,
er det endog nodvendig & anvende en servo-bremse.
Denne servo-bremse kan viere mekanisk, elektrisk,
selvforsterkende, Iuftbremse eller vakuumbremse.
P4 dette omradet er markedet vel forsynt og der er
giort fremskritt i retning av den kvalitet scm man
ma fordre for sikker funksjonering.

Nar man skal velge riktig styrke hos apparatet,
bor man forlange, at det er istand til & blokere hjulene
narsomhelst man ensker det og uansett de forhold,
hvorunder kjoringen foregar.

Endelig bor bremscoverforingen vere uavliengig
av den innbyrdes bevegelse mellem traktor og til-
henger hvad der betegner et teknisk problem, som
det ikke alltid er lett & lose.

Der finnes bare to betjeningsméter:

1. Ved foreren.

IT Automatisk.

1. Betjening av foreren. Foreren har i dette siemed
til radighet en spak eller en pedal eller et hindtak.
Betjeningen kan ogsd vare kombinert med bremsnin-
gen av traktoren. (Man har i den retning funnet gode
praktiske lesninger.)

Hvorledes det nu forholder sig hermed, sad svarer
denne betjeningsmdte pd intet punkt til de foran op-
stillede betingelser.

I virkeligheten er forholdet:

1. Ved et stopp kan fereren ikke samtidig betjene
bremsene hos begge kjoretoier (undtagen hvor det
gielder en anordning, hvorved bremsepedalen for
traktoren samtidig innvirker pa tilhengerbremsen).
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2. Fareren kan ikke avpasse bremsningen av til-
hengeren til riktig styrke. Han vil alltid bremse den
enten for meget eller for lite.

3. Spesielt vil det kunne hende at tilhengerhjulenc
sklir, uten at foreren legger merke til det. Vi vet
hvilke forferdelige falger dette kan trekke efter sig.

Betjening av foreren er uheldigvis det forste som
melder sig for tanken, hvad der forklarer at dette er
sa utbredt. Dette er dog ikke destomindre meget
viktig. Man har forsgkt & forbedre metoden og srlig
bekjempe dens alvorlige fare som bestér i a gjore det
mulig for fereren & blokere tilhengerhjulene. I dette
siemed har man, under samtidig anvendelse av sefv-
{losnende bremse (som av sig selv vil lgsne sitt grep
sdvidt, at den ikke blokerer det hjul som den virker
pa), tenkt sig & kunne avhjelpe manglen ved en stoppe-
innretning i bremsetransmisjonen (eller en modifika-
sjon i utvekslingen), som skulde forhindre at farerens
drag i bremsen overskred en viss grense. Systemene
efter dette prinsipp er lett regulerbare.

Det er dog ikke vanskelig 4 innse, at slike meka-
nismer betegner ikke effektive komplikasjoner ved
et dérlig prinsipp. Hjulenes evne til 4 f4 tak avhenger
nemlig ikke bare av den vekt som de barer, men ogsa
av veibanens natur og tilstand. Nuvel, disse sist-
nevnte faktorer varierer for hver meter man kjarer,
og fereren har ikke noget middel til & mdle cller forutse
friksjonskoefficientene, som star til forfgining under
hans kjering. Han regulerer da bremsene pa lykke
og fromme, og der inntrer folgende: Nir adhesjonen
er god, utnytter hanikke tilounns tilhengerens bremse-
evne (idet bremsen ikke er kraftig nok regulert), m.
a. ord, han trenger for 4 stoppe en lengere distanse
enn det fremgér av de forannevnte tabeller. Men
nar det regner eller han kjarer pa frisk goudroni ett ord,
nar adhesjonen er darlig, er bremsningen altfor sterk,
d. v. s. reguleringen er ute av stand til & forhindre
sklidninger, som den skulde tjene til 4 overvinne.

1. Automatisk betjening.

Kort sagt vil betingelsene 1. og 2. ovenfor fare til
folgende betraktning:

TIkke i noget gieblikk ma prossanordningen komme
til 4 bli utsatt for langsgdende pdkjenning fra til-
hengeren mot traktoren (altsa i bremsningswieblikket)
Tilhengerbremsen ma derfor tre i virksomhet hvis tjl-
hengeren ssker & skyve pa vognen og ophare 4 virke,
nar tilhengeren seker 4 holde vognen tilbake.

Vi skal vise skjematisk, hvorledes man kan opna
denne virkning (fig. 3):
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1. betegner bakparten av traktoren og 2. pross-
anordningen. Denne anordning 2 er forbundet med
en stang 3 som kan forskyve sig nogen centimeter |
to foringer 4, som er festet til tilhengerdraget 5.

Nar tilhengeren seker & trykke mot traktoren, vil
stangen 3 skyves fremover i foringene 4 0g ved hjelp
av vektstangen 6, som dreier om punktet 7, trekke i
kablene 8 som betjener bremsenc.

Denne montering er ikke ny. Anvendelsen er ikke
vanskelig, og dog viser de fleste utforelsesformer som
er fremkommet, at konstrukterene ikke har tenkt
tilstrekkelig over sporsmalet. For vi gér inn pa de-
taljene vil jeg vise, hvorfor den autonatiske be-
tjening sa godt tilfredsstiller de foran anforte be-
tingelser:

a. Fordringen til sieblikkelig virkning er apenbart
opfylt.

b. Bremsning i riktig tempo. Det er klart, at til-
hengeren bremser bra i samme tempe som vognen.
Hvis den ikke bremser nok, nar den vognen igjen og
stoter mot den og strammer i samme pieblikk sin egen
bremse hirdere. Og nar foreren slipper en smule av
pé bremsepedalen, vil bilen bremses mindre hardt og
saktner derfor sin fart langsommere enn tilhengeren.
Dette farer atter til at tilhengerbremsen losner.

c. Adhesjonen. Man kan forutsette at veibanen er
den samme under tilhengerhjulene og under traktor-
hjulene, slik at alle hjul i ,,toget’’ har den samme frik-
sjonskocfficient mot veien. Da dessuten alle br.cmscs
i samme tempo, kan tilhengerhjulenc ikke skli uten
at traktorhjulenc gjer det samme. .

Man innser, at der heri ligger en stor sikkerhet
under ndbremsning ved store hastigheter. Ved disse
hastigheter vil tilhengeren i virkeligheten hurtig kom-
me ut av f. eks. en vannpytt, som ct giebliklk ga den
en adhesjon, som var mindre god cnn na(lhesj.(mun
hos traktorhjulence sont allerede ruller pa fast jord.
Ved sma hastigheter er forholdet anderledes:  Det
kan f. eks. hende at ,,toget” i det picblikk det skal
stoppe, befinner sig plasert slik: traktor pa brolegning
og tilhengeren pa vat asfalt. Forskjellen i friksjons-
koefficienter er da slik, at bremsekraften er utilstrek-
kelig til 4 blokere traktorhjulene, men derimot stor
nok til 4 lase tilhengerhjulene. Tilhengeren kan be-
gynne & valse rundt, men straks vil da bilens inn-
virkning pa tilhengeren, dens komponent giennem
vognstangen, avta og bremsen lesner en smule.
Hjulene begynner atter 4 rulle og sklidningen opharer
straks. (Jeg har gjort dette forssk mange ganger 0g
alltid med held).

Jeg har nettop talt om en ,innvirkning fra bilen
mot tilhengeren”, til tross for at jeg for har sagt, at
eiendommeligheten ved den automatiske betjening
var at den forhindret enhver innvirkning av denne art.
Forstd mig rett. For a fa tilhengerbremsen til 4 funk-
sjonere, trenges der dpenbart en kraft, analog den
som fereren utever pd pedalen. I var konstruksjon
er det traktoren som erstatter mannen. Men det er
tydelig nok, at man kan redusere neesten til intet den
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anstrengelse som man her forlanger. Det er tilstrek-
kelig & forsyne tilhengerdraget med en passende ut-
veksling, Man kan endog tenke sig, at glidningen av

kran, hvorved komprimert luft sendesinni en bremse-
cylinder. Pa denne mate er innvirkningen fra bilen
pa tilhengeren, som den trekker redusert til null.

Men cr der i praksis nogen fordel ved fullstendig a
fjerne denne inmviricning (d. v. s den innvirkning som
opstdr, nar man bremser med automatisk betjening)?
Nei.
meget stor; den er alltid mindre enn den relativt ringe
kraft som trenges for & blokere hjulene; den er alltid
proporsjonal med bremsestyrken.

For ved denne bremsemite kan den ikke bli

Av denne storrelsesorden, altsd naesten ubetydelig,
kan den endog i en meget torr kurve, ikke fordrsake
sklidning hos tilhengeren.

Den er tvertimot av en viss nytte som kan forklares
pa folgende mite:

Jeg har ovenfor forklart at steilemomentet (det ne-
gative bremsemoment) har den virkning at det over-
forer on del av tilhengervekten til bakparten av trak-
toren, hvad der forminsker tilhengerens adhesjon
en osmule, idet traktorens adhesjon samtifig forokes
noget.

Traktoren bor dog, fordi den forfoier over en smule
mere av adhesjon, ta pa sin kappe en smulemere av
bremisningen, en mer-bremsning som et proporsjonal
med styrken av den onskede bremsning. Det ernettop
dette som finner sted ved den innvirkning sem vl
studerer.

En omhyggelig beregning av utvekslingen i bren.lsu-
overfaringen gjor det mulig & fa avpasset denne mn-
virkning sa den blir noiaktig like stor som den nsup:
plerende bremsevirkning, som traktoren kan fa pa
grunn av det uventede tillegg i adhesjonsevne.

Men i betraktning av den ringe storrelse hos de
kan man til praktisk bruk gd ut
ikke overferer nogen inn-

krefter som utlpses,
fra, at prossanordningen
virkning fra det ene kjoretoi til det annet.

Konstruksjonen av  den automatiske bremse-
betjening kan vere underkastet tallrike Izlodifikap
sjoner, hvorav enkelte alene har til hensikt & avpasse
den efter det kjoretoi, som den er bestemt for; andre
kan veere likefrem slette og kan virke til & pdelegge
enkelte av konstruksjonens verdifulle egenskaper.

Blandt de forste husker jeg den allerede omtalte
konstruksjon, hvor glidestangen regulerer enu kran,
hvis apning fordrsaker at bremsenc begynner & virke
(servobremse for vakuum eller Jufttrykk) 1 dette
tilfelle trenger koblingen 4 kompletteres med en stot-
demper, Hvad kranen angér, kan den vare av i
hvilkensomhelst type, som tilfredsstiller en eneste be-
tingelse: dpningen md vare meget progressiv 04 ma
ikle na sitt maksimum for efter en jorskyvning av
glidestangen pd 5 a ¢ cm.
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Glidestangen kan, hvor det gjelder meget sma til-
hengere (under 600 kg) virke direkte pd almindelige
bremser. Det vil veere tilstrekkelig 4 sorge for at
stangens bevegelse blir slik, at et trykk pd 15 a 20 kg
fra bilen fremkaller den tilstrekkelige sammensnoring
av tilhengerens bremseband. Nar tilhengervekten
nar 600 a 700 kg vil bruke ,,selvvirkende”
bremser, som er meget utbredt pd markedet, og som
av sig selv yder maksimal bremsekraft ved en meget
svak innvirkning pa glidestangen (20 a 40 kg).

man

Over 2000 kg vil det passe & bruke en servobremse
av trykklufttypen, som jeg nettop har omtalt.

Blandt de slette utformninger av systemet skal jeg
cmtale folgende, som desverre er meget utbredt:

a. En fjer, som undertiden er meget kraftig, er
innskudt mellem vektstangen 6 (fig. 3) og tilhengeren
i den hensikt a fore glidestangen fremover igjen. Denne
fjwer virker kort sagt som en meget kraftig springfjer
og motsetter sig at traktoren trykker mot tilhengerens
bremsespak. Det folger herav at bilens trykk bakover
minst ma veere lik denne fjerkraft (hvad der er skade-
lig far kjoreegenskapene slik som jeg ovenfor har pa-
vist) for & sette tilhengerbremsene i virksomhet.
Disse far derfor bare en meget ringe virksomhet, og
det er bortkastet 4 ofre penger pd dem.

b. Den motsatte feil bestar i & anbringe pé lignende
mate en fjzr mellem vektstangen 6 (fig. 3) og til-
hengeren, men med omvendt fortegn, altsd nu slik
at den soker & trekke glidestangen bakaver, sd den
alltid soker & sette pd bremsene.

1 dette tilfelle vil tilhengerbremsene tre i virksom-
het for ofte. Det blir umulig for det samlede kjoretoi
4 kjere fritt og glatt, fordi straks fereren opherer a
aksellerere og lar kjoretsiet lope av sig selv (merk
ogsd, gar over til frihjul), trer tilhengerbremsen i
virkscmhet, hvad der nedvendiggjer at man atter
gir motoren gas. Herav folger for materiellet e be-
traktelig pakjenning og for eieren en temmelig unyttig
utgift (til slitasje og bensin).

sign. Francis Hekking.

Ovenstdende artikkel er oversatt av ing. kaptein
H. F. Arentz, som har gnsket & tilfeie felgende be-
merkninger.

Artikkelen er i sa sterk grad popularisert at den er
blitt unedig omstendelig. Jeg har imidlertid ikke
trodd & burde fravike forfatterens tekst. Ellers 1& det
jo meget nar ved en del matematiske betrakininger
a klargjere enkelte sider ved bremseproblemene.

Eksempelvis ser man, at bremselengden er uav-
hengig av vognvekten ved felgende arbeidsligning:

1 1 P
K. x=—m?= — — 2
2 2 g
hvor K er friksjonskraften mellem aile hjul og vei-
banen under bremsningen.
x er bremselengden, P vognvekten, g. tyngdens
aksellerasjon og v kjerehastigheten.
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K er som friksjonskraft proporsjonal med vogn-
vekten P, altsa f. eks. lik & - P hvorav

V3, altsd uavhengig av P.

.0
L E

Et annet sted anferer forfatteren: ,,Bremsekraften
pd felgen er lik friksjonskraften pa tromlen, multi-
plisert med forholdet mellem tromlens og hjulets dia-
meter”.

Kaller man friksjonskraften mellem hjul og veibane
(= bremsekraften pa felgen) for K og friksjonskraften
pd tromlen for F samt hjulets og tromlens diametre
for henholdsvis D og d, har man apenbart:

! d

K. - —F. =2
z 2

h K—FY
vorav K = F —
D

som ogsd av forfatteren pastatt.

Noget besynderlig er forfatterens uttrykksmite,
hvor han kaller »,kulbutteringsmomentet” (tilbaielig-
heten hos en bil eller tilhenger til 4 g4 pa nasen, nér
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man bremser) for et | steilemoment”. Dette moment
er joi virkeligheten det omvendte av et "steilemoment ™
Det kalles da ogsd i det folgende for det | negative
steilemoment’’.

Min hovedinnvending gjelder dog fig. 2 med til-
herende tekst. For det farste vil nemlig, efter min
mening den centrifugalkraft opstar, om  til-
hengeren gjor ¢t ,,sidetrin” under kjoringen, bli s
ubetydelig, at man helt kan se bort fra den. Dernast
er det helt utillatelig & lage en komponent 2 av denne
0g tro at denne komponent vil virke til fortsatt ut-
slag av tilhengeren. Man kan jo ikke se bort fra, at
den emtalte centrifugalkraft 1 gir gjennem rotasjons-
centret (prosspunktet) og derfor ikke kan virke drei-
ende om dette.

Nér forfatteren allikevel i praksis iakttar at til-
fhicngeren slenger rundt, méa man selvielgelig boic sig
herfor, men sgke en annen og bedre forklaring herpa.
Og denne forklaring ma efter min mening vere av
lignende art som i fig. | omtalt, altsa et trykk bakover
fra trekkbilen mot tilhengeren, hvorved denne trekk-
kraft og tilhengerens treghetskraft kommer til & danne
et kraftpar For svrig har jeg funnet meget av inter-
esse og betydning i forfatterens utvikling, som jeg
tror det vil viere nodvendig & ha opmerksomheten pa
i fremtiden, efter som veiforhold og kjorchastigheter
blir forskjellig fra hvad de er hos oss idag.

som

ET EUROPEISK AUTOMOBILVEINETT

P4 den 2. internasjonale automobilkongress i
Milano i 1932 fremla presidenten for det internasjonale
arbeidsbyra i Genf, Albert Thomas, en plan for byg-
ging av 14000 km europeiske automobilveier til
avhjelpelse av arbeidslssheten. Nu har imidlertid

den italienske scnator, ingenier Puricelli, som har
bygget de fleste av de italienske autostradaer, frem-
kommet med en meget mere omfattende plan, som
forutsetter anlegg av ikke mindre enn 37 176 km cu-

ropeiske bilveier. Denne plan, hvori inngar bare

/ lenedig
ySologra

fume

Hekaral/,
- o
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transkontinentale linjer med de enkelte hovedsteder
som knutepunkter og med forbindelse til de viktigste
havnesteder, fordeler sig pd de forskjellige land
saledes:

Frankrike 7375 km

BYSMIE « o v v sa s i venw wn wae 6415
FRATTA o v o o womn s v w o s o s 30 3061 ,,
POIER & o s siwn om s s o s a0 sums v 2965 ,,
0020 (o O 2855 &
STIBNEE o o v on wows e v o v o0 ous S5 20650 .,
JREostaVI « s v oo v e e suas e b w5 2600
OSEREETRE o vran s v im0 o w25 sokes o0 v 1280,
TsjekkosIoVaARED & oo i v on com o v wms s 1170,
LIREATT e seesy e s somw 5% e cans s omen e 1175 .,
BOlBAria: = oy sew e cn v oz s om0 s v o 960,
IS, & sx o s o mon sovns v vmne e a s oo 825
SUBTEE & s wooy s cae ook o6 wBaN G s W s 625,
Bolfa: e v wasn s s voom snve s o s oo 325
TYERIT oo o e 5o wrsos Pocis o moe wwone motse $23 325 -
PORFUEAL & cu o en s soo ovm me s sson s 250,
Albania ... .cnn v ive e an e e 200,
Nederband cuo: v cme o o e s s o o s 0 120,

Ved gjennemfprelsen av en sidan plan vil man fa
folgende kontinentale gjennemgangsruter:
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1. Lissabon — Madrid — Barcelona — Marseille

— Genua — Rom — Neapel — Brindisi — Nalona

Sofia — Bukarest. ...... ... . o e 4500 km

2. Madrid — Saragossa — San Sebastian
— Bordeaux — Paris — Bryssel — Amster-

TG 3 2050
3. Calais — Paris — Dijon — Bern —

Sesta Calende — Milano — Venedig — Triest

— Fiume — Belgrad — Sofia — Konstan-

TIOR8 wum g pas v oosEn se e o 695 ¥4 5 3470 |,
4. Paris — Karlsruhe — Minchen —

Salzburg — Wien — Budapest — Bukarest 2650
5. Bryssel — Kiln — Hannover — Ber-

lin—Warschau. ., .....coiininiiiiean. 1600 |,
6. Berlin — Leipzig — Minchen — Ve-

rona — Bologna — Florentz — Perugia —

RO . pwime oo mon i 5,505 ¥oalen apess o 1700,
7. Berlin — Leipzig — Dresden — Prag

— Wien — Graz — Udine — Venedig —

Bologna — Florentz — Rom ............ 2150
3. Danzig — Warschau — Krakau —

Budapest—Belgrad, .......covviaiiann 1600 ,,

9. Warschau — Lemberg — Constanza ., 1350 ,,

Fra disse hovedlinjer utgdr et stort antall side- og
forbindelsesveier. Verkehirstechnik.

SKYTEMATTER AV STALTAUG

Av overingenior A. Rode.

Ved Veivesenet i Ser-Trondelag har man i
ilere 4r cksperimentert med forskicllige sorter
skytematter. Forst begynte man med endel av
spiraltvunnet jerntrad nr. 8. Denne blev forster-
ket pa midten delvis med samme sort trad ox
delvis med svakere trid. Kantene — ulil(v::ne“ e
er forsynt med wire der gir ut i noksa store
lokker wved hvert hiorne. Derved kan mattenc
lettere hiandteres og rulles sammeit. Disse matter
var 2,5 X 3,5 m. og delvis 3 X 3 m. De viste
sig til storre sprengninger meget formalstienliy,
men er noe stive og uhandterlige, likesom stal-
traden viste sig rett ofte 4 bli sprengt av. Mun
begynte si a eksperimentere med skytematter
helt av staltaug, wire. Eiter endel forsok or

£
man nu blitt stiende ved storrelsen 3 X 3 m.

utiort av %" stalwire, konstruksion 5 X 5 (rad
+ en hampekjerne, tradtykkelse 0,95 mm med «liks
oZ hengsel av 17 staltaug, konstruksjon 6 X o
trad + 7 hampekjerner, tradtykkelse .9 mm.
Matten har maskevidde ca. 75 mm. og Klinking
med «knapper» pa hvert annet krysningspunkt.
Disse skytematter leveres nu av A/S Norsk
Staaltaugfabrik, Trondheim, og fabrikken har
visstnok anmeldt patent. Matten ko%tgl“mTOI tiden
kr. 165, P—— N
“Disse skytematter benyttes her til dekning ved
minering, idet der forst legges faskiner, sd mat-
ten o ovenpd den kjetting hvis ender om nod-
vendig belastes med sten. Kicettingen ma legges

Blokksprengning: Dekning med faskiner og skytematter:
Gverst: For skuddet: Nederst: Skuddet er gatt:
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meget rumt sa der er plass til noen hivning.

Faskiner er absolutt nodvendig bade for a tette

skytemattens masker og fordi staltauget ellers
hurtig flises op.
Hvor fiellet er meget skranende henges op

bide skytematten og den overliggende Kietting.

Pi de to omstaende billeder er mattene kun
lagt ut og der er ikke lagt tilstrekkelig faskiner
under, som det ma gisres nar det skal wveare
dekning for minering.

Disse skytematter har nu veart benyttet i
vanske stor utstrekning her i distriktet, oe arbei-
derne foretrekker denne dekningsmetode pa de
fleste steder.

PERSONALIA

Sekretzr C. W. Bang er utnevnt til byrichef i
Arbeidsdepartementet (Veidirektsrkontoret).

Sckreteer 1 Arbeidsdepartementet, cand. jur.
Hans Larsen, er fra 12. april 1934 ansatt ved
Veidirektarkontoret. Hr. Larsen er fudt i 1904,
juridisk kandidat fra 1927, var derpi 1% ar

sakforeriullmektiz i Soler o¢ 3 ar dommeriull-
mektig i Skien, inntil han i april 1932 bley sekre-
teer | Arbeidsdepartementets jernbanckontor,
hvorfra han altsa nu er overilyttet til Veidirektor-
kontoret,

Sekreter ved Veidirekterkontoret, N. A. Lind,
er efter ansekning meddelt avskied fra 1. august
1934. Han er fodt i 1864 0gZ blev 1 1892 ansatt
ved Veidirektarkontoret, hvor han saledes har
arbeidet 1 42 ar. Han har i denne tid alltid veert
den dyktige og pliktopivllende tienestemann. Hr.
Lind er utdannet som underofifiser, og har ved
siden av den civile stilling ogsd hatt sin militere
stilling 1 ingenisrvabenet, hvorfra han tok av-
skied som fanejunker i 1922,

S/AERBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

Rogaland fyike.

Fylkesvegstyret hev vedteke at bygdevegane i
Heskestad vert opna for ferdsla med motorvogner
med storste akseltrykk inntil 2600 kg og at ferdsla
er forboden i telelpysing. Undanteke fra dette for-
bodet er skyss med lakjar, dyrlekjar, jordmor,
sokneprest i soknebud, vegstellet sine tenestemenn
samt sjuketransport.

Nr. 5 - 1934

LITTERATUR

Svenska Vdgfireningens tidskrift nr. 2—— 1134,
Innhold: Vigfotografier. — Hagvirdiga bituminisa
beldggningar av enklare typ. — Om brobyggnads-

verksamheten inom landsvigsvisendet. — Nagra
erfarenhetssiffror betridffande underhaliskostnaderna
for s. k. halvpermanenta beliggningar. Fixpunkts-
skyddet. — Essenasfalt, — Huru §a vara huvudviigar
forsedda med goda vigbanor? — Fran riksdagen. —
Trédet vid viigen. Hur man fardades i Flundre hiirad
(Gita-dlvdalen) i forna tider, — Av Kungl. Maj:t pa

finansdepartementets firedragning avgjorda lanc-
anstkningar fran vighallningsdistrikt. — Rattsfall.
— Oversikt Over meddelade patent. — Litteratur. -

Fireningsmeddelanden. — Notiser,

Svensk Vighkalender for 1934 er utkommet pa J.
Mauritz’ forlag, Stockholm. 1 denne argang behandles
bl. a. veiforholdene i Norrbottens lin i en artikkel av
landshdvding A. B. Girde, og kaptein M. Mannerfelt
skildrer i en historisk skisse ,,Ovre Norrlands viig-
struktur”. Av kalenderens ovrige innhold kan nevnes
,,Om_ grusvdgars impregnering och ytbehandling med
vagkjoror”, veistatistikk, oplysninger om veistyrer
og andre veimyndigheter m. m.

Kalenderen koster kr. 4,00,

Jern stdl, og metaller,

Firmaet P. Schreiner sen. & Co. A/S, har sendt ut
nye prisboker over sine artikler i jern, stal og metaller.
— Med sine mange prisopgaver og praktiske oplys-
ninger inneholder prishskene adskillig av interesse for
forbrukere av jern og stal.

Blandt nye ting som er omtalt i prisbekene iar
kan nevnes ,,Metrox’, det nye norske skjeremetallet.

MINDRE MEDDELELSER
AUTOMOBILIMPORTEN 1 1. KVARTAL 1934
Iislge de av Det Statistiske Centralbyrda meddelte
opgaver over vareomsetningen med utlandet, viser
innferselen av automobiler i tiden januar—mars 1934
folgende tall, sammenlignet med samme tidsruom 1933:

1934 1933
!.mﬁall _ Verdi kr.  Antall —\;ficrcii 12;_
Personautomobiler
samt karosserier | .
og understell, nyel 334 989 405 1721 509 458
Do. do., brukte ... 97 140871, 275 | 308452

| 1337580] 196 | 658 770

Andre motorvogner, 496

027 | 2467 856 643 | 1 476 680

Motorsykler og side-
VOZIET sam pun sag 27 | 45

Som det vil fremga av denne oversikt, er den gjen-
nemsnittlige innferselsverdi av nye biler m. v, kr.
2962 savel i 1933 som i 1934, mens gjennemsnitts-
verdien av brukte biler er gattop fra kr. 1122 i 1933
til kr, 1452 i 1934. ,,Andre motorvogner’ hadde en
giennemsnittsverdi av kr. 3361 i 1933 og kr. 2695 i
1934.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. Ar.

— Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, Y& side kr. 40,00,

Y side kr. 20,00.
Ekspedisjou: Ingenierenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 4. juni 1934,





