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MONTERING AV

7 spenn a 50 m.

STABURSELV BRO I FINNMARK

Kjorebanebredde 2,5 m. Vekt 35,8 tonn.

Av ingenior A. Arild.

Mounteringen av denne bro blev utiort ved hjelp
av kabel. Til stillasbro og kabeltarn blev benyt-
tet materialene fra Repparfiord bro. Disse blev
fremkjort og lagret ved Staburscly hosten 1932
Anordning av kabelkran og stillasbro var noiaktiy
som ved Repparijord bro, hvorom
henvises til avdelingsingenior Hofseths rapport
angiaende denne montering, se «Meddelelser fra
Veidirektorens nr. 4—1933.

Monteringen av kabelkranen begynte 28, juni
1933. Forankringspeler for kablene var nedsatt
o kabeltirnene satt sammen tidligere. Efterat
de nodvendige peler og bolter for avstagning av
tarnene var anbragt, blev tarnene reist ved hijelp
av to stubbebrytere med en 4 m rambukk som
leitebukk. Kablene blev strukket og kabelkranen
var klar til bruk 5. juli.

Pelingen for stillasbroen

den samme

begynte ved nord-

var nedsatt, blev rambukken anbragt pi en ut-
ligger bestiende av 3 stlk. 12 m rundtommer, un-
derstottet av 3"/7" strevere, festet i vannlinjen
av sist nedsatte pelerast. Ved fremilyvtning blev
utligger med rambukk delvis ophengt i1 kabel-
kranen og trukket frem av denne,

Pelene blev nedsatt 1,5—2 m og innbyrdes av-

stivet efterhivert. Legning av tverrputer, lang-
beerere og monteringsguly  fulgte savidt mulig

pelingen, Gulvet blev lagt horisontalt (uten over-
hoide). Fotpeler for det senerc opsatte midttarn
for kabelkranen blev ferdig nedsatt. Stillasbroen
var fullt ferdig 15. juli.

Arbeidsstyrken var til & begynne med 6 mann,
men oket efterhvert til 14 mann.

P& grunn av den forsinkede leveranse av jern-
overbygningen var det nu arbeidsstans ved bro-
anlegget til 23. august, da jerndelene ankom til

vestre kar 3. juli 1933. Da de to ferste pelerast  Hamnbukt. Transporten Hamnbuki—Staburselv
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STABURSELV BRO

Reisning av kabelbukk.

Broen under montering 2. sept. 1933.
5 1933.

Den ferdi,ée bro.

1

"
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blev utiort av en lastebil med tilhenger. og pa-
eiklk 1 3 dager. Monteringen av undercurten be-
rynte for transporten var avsluttet.

Undergurten blev innbyrdes avstivet med 47
boks oz en del av rekkverkiernene, som blev
benyttet som midlertidiz vindfagverk. De hertil
nedvendige huller i rekkverkjerncne var ikke
boret av verkstedet, og matte bores pa brostedet.
Dessuten var en del huller for undergurtens slag-
bolter ikke opboret til full storrelse. Undergurten
blev lagt pa trekiler, skaret av 2%7/6" planker,
2 par kiler ved hvert knutepunkt. 31. august var
gurtene ferdigmontert og blev justert citer de
pa verkstedet mélte overheider (18 og 17 mm ved
bromidte). Den videre montering blev drevet
vesentlig fra nordvestre side. For sydostre ende-
diagonaler blev reist, blev alle storre deler truk-
ket inn pd broen og lagret pa stillaset. Lagrene
blev bragt pa plass 4. og 5. september og fast-
stopt efter nytt nivellement av undergurtene.
Skruer for befestizelse av de ovre lagerplater var
ikke levert av verkstedet og matte forarbeides pa
brostedet. Ved det faste lager matte skruehodene
under overplaten forsenkes og hullene derfor ut-
bores konisk.

Den 9. september blev de siste overgurtstenger
og vindkryss satt pa plass og jernoverbygningen
(rekkverket undtatt) var ferdigmontert. Monterin-
gen blev drevet i to skift & 7 mann med arbeids-
tid fra kl. 3 til kI 21. I tiden 11.—15, september
blev kabelkranen demontert. Forskalingsarbeidet
begynte 8. september med forskaling av ende-
tverrbecrere og 12. september blev de forste for-
skalingsbukker ophengt. Ved bukkene blev plan-
kene i monteringsgulvet fjernet, og overgurten
var lagt sa heit at man fikk ca. 1—3 cm klaring
(skende mot bromidte) mellem forskalingsbukk og
stillasbroens langbeerere. Efterhvert som bukkene
blev ophengt, blev den ytre gesimsforskaling op-
saftt,

Armeringsjernet ankom til brostedet 11. oz 12.
september og endetverrbeererne blev armert i ti-
den 11.—15. september. Den 15. september blev
kilene fjernet og broen satt i spenn. Der bley
mélt 3 mm senkning ved bromidte og omtrent den
samme forskyvning av det bevegelige lager. Mon-
teringsgulvet blev nu helt fiernet, dekkeforskalin-
gen lagt, og armering og indre gesimsiorskaling
fulgte efter. Jernet var ferdigbundet 25. september.
Sand og cement var imidlertid fremfert og lagret
ved begge brokar, trillevandning blev lagt i hele
broens lengde og man var klar til stepning 26.
september,

Forskalingsarbeidet blev utfert av 6 snekkere
0g armeringen av 10 mann (enkelt skift). Bro-
dekket blev stopt som grusbetong i bl 1:3, idet
der blev benyttet stenblandet sand fra elveleiet.
Ved de midlertidige dilatasionsfuger er platen delt
i 6 parseller av ca. 8 m lengde. Stepningen be-

¢
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bromidte og blev utiort av 2 lag
handblandere pa hver side. Man
stopte

gynte ved
a9 mann, med 2
arbeidet med enkelt skift, idet hvert lag
et parsell daglig. Stopningen tok saledes tre da-
wer og dekket var ferdigstopt 29. september. Der

5
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putemurene
bevegclige
apning

ningen blev  stillasbroen revet og
giort ferdig ved broendene. Ved det
lager er der mellem bro og putemur en
pa ca. 5 ¢m (ved 0°).

Antall timeverk for de forskiellige arbeider sees
av nedenstaende tabell. Ved dagarbeide var time-

nedgikk 335 sekker cement (7,3 sekker pr. m®
betong). Broens nedboining under stopningen var lonnen kr. 0,75 (formenn kr. 1,00), og ved ak-
13 mm ved bromidte, og den totale nedbeining  kordene kr. 1,20 og kr. 1.01.
pa grunn av o ceeenvekt altsa 16 nun. Efter stop-
Antall timeverk
Arbeidets art = Hest Bil Anm.
| &
[!'J':]ll‘;' |[Akkord Sum | mann Kr.
<
‘ [
Brostillas og kabellrai: | '
MBHTETINE ¢ o v on v o v o v s e o 154 1555 Materialtransp. ikke medregnet
DEMURETING « cus ves s v was ws wss 456 2165
!
Jernoverbyening: !
Transport ..., 503 | 363 Hamnbukt—Staburselv
MOBERRINE 1 o co v 803 523 208 255 P 4 1630 2433
Forskaling av brodekke:
Materialtransport ..o 80  Kolvik—Staburselv
Trearbelte + o vvg aus ses vvs sem v i v 888
SHIEH o o ovs s ons v wree o was o g a0 132 1020 [ Ophengningsklaver
Armering: :
Transport ......oveeverrcaennenenas 48 Kolvik—Staburselv
ATIICTINE o ov e i cins 990 990 Inkl. borstning av rust
Stopning:
Forberedende arb., opsetn. av cement-
skur, planering av  sandvei, leg-
ning av trillevandr, ete. ... 128 |
" | 9/
SandKjoring ..o 124
Cementtransport .......ccooovveenn 244 Transp. Kvalsund—=Staburselv
3 T . o ais oo vy o asie winte smme 540 668 & Kolvik—Stabursely
Stopning ... |
Efterarbeider: :
Muring av putemur, forarb, av platter |
over dilatasjonsapningente, endel pla-
NEriNgE €1C, o vvven e es 446 446 :
ST 5w sias v oo = e wocn v vaid 48 § 7722 | 124 735
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UTENLANDSKE VEI- OG TRAFIKKFORHOLD
ET KASERI AV EN BILIST
Av ing.kaptein A. F. Arentz,

I1
1 en foregaende artikkel
hold ni. v. I det folgende skal jeg behandle tra-
fikken og trafikksikkerheten 0g hvad dermed stir
i forbindelse, fremdeles under bilistens synsvinkel.
Hvad bilisten ferst trenger, nir han kommer til
et fremmed land, er et godt automobilkart og
dertil et veinett som er tydelig opmerket i til-
slutning til kartet, eller kanskje rettere omvendt,
et kart som svarer til veinettet.

har jeg omtalt veifor-

Jeg vet ingen bedre mite &4 uttrykke bilistens
henseende enn a henvise til det
som  efter min mening er lelt

vnske i denne
franske systen,
uovertruffet,

I Frankrike skielner man mellem folegende vei-
typer:

IRoute Nationale (N-veiene),

Route Departementale (D-veiene),

Chemin de Grande Conumunication (GC-veiene),

Chemin d'lntérét Connnun (IC-veiene).
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Franske kilometermerker og veiviserskilter.

Vil man trekke sammenligning med norske for-
hold, kan man si at N-veiene svarer til vire riks-
veier, D-veiene til vare fylkesveier og IC-veiene
til vare bygdeveier. | denne sammenligning sav-
ner man en plass for GC-veiene, men de kan vel
nermest henregnes til bygdeveiene, som siledes
blir delt i gjennemgangsveier og veier av lokal
interesse,

Disse 4 hovedtyper av veier betegnes pd kilo-
meterstener og veiskilter med sitt bokstav samt
et nummer, likesom kilometerstenene har forskjel-
lige dimensjoner og farveutstyr for hver veitype.
Saledes har N-veienes kilometerstener en red ka-
lott, D-veiene bla kalott og de to @vrige ingen
farve. N-stenene stir med bredsiden loddrett pa
veien og viser pa den mot bilisten vendende side
kilometertall til et fjernere og et neermere punkt
pd veien fremover. PA motsatte side stir to lig-
nende navn pa steder bak bilisten.

Bokstavbetegnelsen og veiens nummer stir pa
den smale side inn mot veibanen, og endelig pa
den fjerde side star departementets navn og heide
over havet. Videre vil man kunne finne et kilo-
metertall under veinummeret, som n@rmest er ay
interesse for veivesenet og ikke for turistene. I
veikryss og veiutgreninger kan man finne sterre
stener av spesiell fasong.

Ved utkijerselen ifra alle lokaliteter (byer, lands-
byer m. v.) finnes et veiskilt (stor bld- og red-
malt tavle) med veibokstav og nummer og et par
stedsangivelser med kilometertall. Disse tavler
stir meget isinefallende, oftest loddrett pa vei-
retningen. Ved innkjerselen til landsbyer m. wv.
finner man et skilt med stedets navm.

*

Det franske gummifirma Michelin utgir og hol-
der 4 jour et komplett kartverk over det franske
veinett, dels i form av 2 blader, et nordlig og et
sydlig, som omfatter hele landet, i malestokk
1 : 1000000, og dels et komplett sett av kjere-
karter i malestokk I :200000. Holder man sig til

hovedrutene kan man meget godt kiore efter over-
siktskartet. Vil man ha flest mulig detaljoplys-
ninger bruker man kjorekartet i 1 :200000, som
er trykt i 4 farver og angir veienes kvalitet. Swerlig
interessante eller vakre veistrekninger er angitt
ved en grenn stripe langs veitegnet, og kartet gir
for evrig beskjed om utsiktspunkter, kirker, slotter,
kuriositeter, aerodromer, goliplasser o.s.v.

Det er en selvislge at kilometertall er anfert
pa alle veier, dels for lengere strekninger under ett
og dels — ved mindre tall — for alle smastykker
av veiene.

Alle veier er dessuten forsynt med de offisielle
veibetegnelser, altsa bade bokstav og veinummer,

Tenker jeg mig at jexw med bind for sinenc ou
med Michelins kart i handen blev fort inn i Frank-
rike og efterlatt pa et hvilket som helst sted, er
det et aiebliklks sak 4 kunne setfe fingeren pd
kartet og fortelle hvor ieg befinner mig. Jeg har
bare 4 kjore maksimalt 1 km til jegr stoter pd en
kilometersten. Der finner jeg veiens bokstav og
nummer samt avstanden til minst et punkt frem-
over og 1 bakover og kan med disse oplysninger
sette fingeren pa kartet. Er det en N-vel jeg star
pa, kan jeg ennu lettere finne min posisjon pa
kartet, idet jeg da ogsa far vite departementets

navi, sa mine eftersekelser blir i hoi grad for-
enklet,
*
Ennu er imidlertid ikke alt sagt som kan sics

av godt, Michelin utgir nemlig ogsd hvert ir en
hdndbok (Guide Michielin), som danner et snske-
lig supplement til kartverket. Dette verk, som
er pa ca. 1000 sider i hindbokformat, inneholder alt
hvad bilturister trenger & vite om Frankrike,

Fra veisynspunkt bemerker vi serlig de mange
byplaner som avleser kisrekartet idet man kom-
mer til bygrensen, og som mafn forst slipper nar
man er vel ute av byen igjen.

Og livad fr vi ikke vite om hver by og hvert
aldri si lite sted? lkke bare anbefalelsesverdige
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hoteller ordnet i 5 prisklasser, men ogsa antall vie-
relser med og uten bad, garasjeplass i celler i nier-
heten av hotellet, maltidspriser, centralvarme, tele-
fon, pris for chaufior o.s. v.

Hertil kommer sa automaobillov, skatter, avgifter,
tollbchandling ow meget, meget mere, bl a. sever-
dizheter underveis, bilverksieder o s.ov.

Vi har eiter dette meget a liere av Frankrike
forinnen vi er beredt til 4 yde den fremmede turist-
trafikk tilsvarende vilkar her hjemme. som de er
vant til 4 finue i Frankrike — ow i ilere andre land.
Der kan nevnes at Michelin har tilsvarende kart-
verk over Belgia, Sveits, Nord-ltalia, Spuania og
Nord-Afrika og hadde det samme over Stor-
britannia oe Irland. 1 det aller siste er visstnok
kartverket over England utgatt av Michelins rik-
holdige repertoar.

I Tvskland har Continentalfirmact ntgitt et til-
svarende kartverk owx hiandbok, som imidlertid ei-
ter min niening lanet fra star pa hoide med det
franske.

Owsi andre land har mer eller mindre fullkomne
kartverk ow reischandbelker for bilturister, likesom
der ogsi 1 Frankrike finnes konkurrerende foreta-
gvender av lignende art som Michelins.

Menus det i Frankrike er naermest utilgivelig a
kiore feil mere enn ganske korte strekninger, fin-
nes der til giengjeld mange land hvor det er sa
meget lettere a forville sig. Naturligvis kan sprog-
vanskeligheter swrlig bidra hertil.

| Tsjekkoslovakia kom jeg siledes ilde ut en-
wang, da det viste sig at alle geografiske navi pa
det tyske kart som ieg hadde var forandret til
ugienkjennelighet. Hvem kan saledes anc at Kar-
lovy Vary skal bety Karlshad og Marianske Lazne
Marienbad, og hvemn kan — med tanke pa & sporre
efter veien — fa utalt pa en forstaelig mate navn
saom Plzen (Pilsen) og Brno (Brtinn). Nar dertil
kommer at tsiekkoslovakerne ofte kan men ikke
vil svare pa tysk, si er det forstaelig at jeg en
cang kom til 4 overnatte i en «gal» by, hvor jeg
vaknet om morgenen med et veggedyr pa hode-
puten.

O hvad
Jew kom fra L
spanske grense. Stadig fant jer kraftive
med ordet «Fronteira» over en del lokale
med liten skrift. Ja, icg kiorte mot grensen, uten
A bekymre mig om de smi navn, 08 ieg kom o_gsa
at det var for-
Det blev en

hendte det mig ikke ifjor i Portugal ?
issabon med kurs ostover mot den
veiskilter
navi

til wrensen, men bare for a erfare
budt for biler 4 passere ut denne vei.
ekstratur pa 100 km tilbake og frem igien, innen
iex kom pa riktig vei.
Tilfeldigvis leste jeyg i en
ganske tilsvarende oplevelse som forfatteren hadde

svensk bok om en
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hatt i Portugal, si jew cr ikke alene om 4 uttale
min misbilligelse av den slags vill-ledende  vei-
skilter.

Da er det bedre om veiskilter helt
hvad der har hendt mig utallige ganger
lop. For ovrig cr det nu regelen naesten i alle land
at veiskilter finnes og gicrne den type som viser
flere navn med tilfoiet kilometertall. De fleste ste-

der ser man ogsa — iallfall langs hovedveicene —

mangler,
i arenes

at veiviserne tar sikte pa fierntrafikken cller gicn-
nemeangstrafikken, hvor man for ecn 10—15 ar
siden kun fant navn som ingen uten den mere lokal-
kiente befolkning forstod.

Kanskic de flotteste veivisere finner man i Hol-
land, hvor de vakre bla og hvite jernsoiler, hvortil
veiviserne er festet med en spiss som peker i rik-
lig retning, pa toppen cr kronet med et forgylt
vingeemblent.

Noc av det beste jeg har sett pa dette omrade
skriver sig fra Italia. Det er de varseltavler som
star en 200 meter for man kommer til veikryssct
og varsler bilisten om hvorvidt han efter sin valgte
kiorerute skal kiore rett frem eller ta av til en av
sidene. Foruten pa denne mate & forberede bilisten,

LIVORNO

FIRENZE

VITERBO RIETI

Italienske veiviserskilter.
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sa han slipper a stoppe op i veikryssel for a lese
pa skiltene, tiener slike averterende skilter ogsi
som iaresignal for veikrysset. Det at bilisten alle-
rede for veikrysset vet hvor han skal kjere hen,
medforer jo den dpenbare fordel at han { selve vei-
krysset kan ofre sin udelte opmerksomhet pid mulig
kryssende trafikk.

Som en motsetning hertil vil jeg nevne det meget
almindelize at man kommer til en spiss veigaficl
og er i tvil om man skal kjere til hoire eller til
venstre. Skiltene star da ofte slik at man ikke kan
lese mere enn ett ad gangen. Folgen er at man ma
stoppe i krysset og enten stige ut eller rygge igien
for 4 fa lest begge skilter, da det jo kan hende at
begge veier farer til samme mal, eller at man i
farten har valzt feil vei. Det er innlysende at slike
ophold i et veikryss ikke er heldiz med tanke pa
trafikksikkerheten.

Faresignalene og ior vvrig en rekke varselskilter
av forskjellig art er fastslatt internasjonalt i 1926
oz filtradt av Norge i 1930,

De tor veere sa almindelig kjent og omskrevet
at jcg ikke skal komme neermere inn pa dem i sin
almindelizhet.

Jeg ser dog at det mest mystiske av faresignal-
ene pad norsk angis 4 varsle om «uievi vel, homps.
P fransk varsler det om «cassis», pa engelsk om
«uneven roads.

Det franske ord «cassis» er i denne forbindelse
betegnelsen for en &pen renne tvers over veien.
«Cassisser forekommer i Mellem- og Syd-Europa
i fiellegner og tiener til 4 lede elvevann tvers
over veien under forhold som kan inntre ved
plutseliz snesmeltninger eller voldsomme regn-
skyll, da en stikkrende vilde veere helt utilstrek-
keliz til 4 opta vannmassene.

I hestekjoretsienes tid var disse renner i regelen
forholdsvis smale med bratte sidekanter. Mer e
el gang har jeg efter et slikt varsel amattet hra-
bremse for ikke & f& slatt bilen i filler. T de senere
ar er dog disse renner de aller fleste steder for-
andret til en bred, stensatt senkning 1 veilezemet
med jevnt skréanende nedfart og opfart, sa de nu
ikke lenger betegner den samme fare som i tid-
ligere ar.

Hos oss er der — mig bekjent — ikke noe steds
behov for dette faretegn, da vi jo overalt har
enten broer cller stikkrenner pa véare veier,

I Marokko har jeg for svrig stett pd veier hvor
en elv permanent ledes tvers over veibanen,
formodentlig i den hensikt 4 spare utgiftene ti]
en bro, som sé& allikevel vilde bli revet bort under
subtropiske regnskyll.

Jernbanelinier og Eryss mellem jernbane og vei
er de fleste steder i utlandet pa langt neer sa
beskyttet som hos oss. Mange steder finner man
mindre jernbaner langs landeveien, endog uten
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gicrde mot landeveien. Rett som det er skieerer
sa jernbanesporet pa skra over veibanen, sa det
wielder 4 passe pa varsclskiltene,

Man skal heller ikke tro at stengslene ved de
bevoktede skiweringer alltid er sierlig betryewende.
I Syd-Frankrike blev ieg vidne til en ciendonime-
liw situasion, idet en fransk bil i voldsom fartl
Kiorte forhi mig like for en jernbancovergang som
var beskyttet bare med en jernlenke tvers over
veien, Da jeg kom irem til stedet var lenken og
stolpen revet ned og bancvoktersken var inn-
viklet 1 et voldsomt skienderi med bilens passa-
werer, som pastod at der ikke hadde veert nae
varselskilt om overgangen, Banevoktersken holdt
pa sitt. Til slutt vender en av damene i reisc-
folget sig til mig: «lkke sant, der var ikke noe
varselskilt?» «Je regrette Mme», mitte ieg som
sant var si, «der var virkelie et skilt.s

Jeg som hadde kiort noc forsiktigere
opdaget det.

Madame trakk pa skuldrene og hennes vrede
iorvandledes wnichlikkelig til et stort smil

Nu, skaden kunde i betraktning av de usle
greler neppe takseres til merc enn 10 fres, men
skienderiet var mange penger verd.

hadde

*

Om enn saledes et internasjonalt system av
varselskilter er fastsatt og i prinsippet tiltradt av
de fleste curopéiske land, si tror jeg dog at man
fremdeles 1 Arrekker fremover vil 4 se utallige
variasjoner av varsclskilter. Hvert land har jo
utviklet sitt system, og det Kkoster penger og
kanskje undertiden litt nasjonalstolthet pgsi 4w
slipp pd et utviklet signalsystem, som man sclv
er forneiet med.

Jeg ma spesielt nevine Tyskland, som for jkke
mange ar siden har ctablert sitt cget systent som
i betydelig grad avviker fra det internasjonale.
Med ekte tysk grundighet er der nu, selv i de
minste byer, satt op parkeringsskilter og piler
og plater med dforskiellig antall sorte prikker,
som regulerer den tyske bilists handlefrihet, sa
det ofte er uhyre vanskelig for en utlending A
overholde alle forbud og anvisninger. Torvet |
den forholdsvis lille by Lineburg, har siledes
nu en hel skog av trafikktegn, s det hele ner-
mest ser ut som en utstilling av hielpemidler ior
biltrafikken. Og det verste var at en tysk trafikk-
konstabel (i en annen by) trodde at alle disse
tegn wvar internasjonalt fastsatt. Ialliall henviste
han til dette da han grep mig i 4 overse elt av
de mange skilter.

Det er imidlertid én ting a legge merke til.
Det er vel og bra nok at man fastsetter inter-
nasjonale varselskilter i hdp om at man med
tider skal fa systemet giennemfort. Dette for-
hindrer dog ikke at avgiorelsen av hvor tegnene

skal opstilles er overlatt det enkelte land og
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kanskie den enkelie provins av landet. Folgen
er derfor at man ikke ma regne med at [ cks.

fegnet for en skarp veikurve betyvr den samime
farc overalt, Vi norske som kiorer i utlandet vil
ofte lete forejeves efter det farlige punkt som er
varslet, og utlendinger som besoker oss vil like
sa sannsynlig savne slike tegn pa vire veier. Her
skal man dog huske pa det fartstempo som cr
almindelis pd Kontinentet pa fri landevei, 70—80
—100 km pr. time. Man bor med andre ord helst
holde dette tempo hvis man skal domme rettier-
dig om berettizelsen av de opstillede faresignaler.

*

Der er imidlertid ett faretegn som vi serlig
hor merke oss ved kiering i utlandet. Det er fegn
nr. 8, den omvendte rede trekant, som altsda ven-
der spissen nedover.

Dette teen er nu tatt i bruk bl a. i Frankrike
ca. 200 meter jer man krysser en N-vei (hoved-
vei) o det betyr at man har plikt til & stoppe
for man kijerer inn pd eller passerer hovedveien.
Er det to N-veier som krysser hinannen, stir
slike skilter pa begge veier og opfordrer til den
vitterste grad av forsiktighet. Dette henger sam-
hovedveiene, ct

men med forkisrselsretten pa

sporsmal som formentlig fremtvinger sig til los-
ming owsi i vart land. Det er altior farlig — som
nmi — 4 oprettholde kisrerett for den som kom-
mer dinn fra heire, og utnyttelsen av de storc
wiennemwangsveier hlir narmest illusorisk hvis

man skal stoppe op for hver liten bivei sonm mun-

ner ut i hovedveien.
%

Man kan naturligvis i prinsippet hevde at det
er det offentliges sak & sorge for anbringelse av
varseltegn. Det er bare det & bemerke at ct full-
stendig  system  av varselskilter koster mange
penger, bade i anskaffelse og i vedlikehold. Der-
for ser man ikke sjelden i utlandet, i. eks. i Frank-
rike og Tyskland. at dels automobilklubbene og
dels privatiirmaene far lov til 4 opsette slike
skilter mot samtidig anbringelse av cn meget
diskret reklame, oitest bare cn liten: «paraferings»
som f. eks. lyder «gitt av N. N.», altsad en
reklame som pa ingen mate bortleder opmerk-
somheten fra skiltets hovedeiemed. Vi har jo
for ovrig i de siste par ar sett eksempler av
lignende art her hiemme i form av de nye skilter
for nedhielpstasioner langs viktigere veier, like-
som de trekantede faretegn giennem mange ar
er anskaffet ay automobilorganisasjonene.

Det mé naturligvis vare en selviolge at disse
privat opsatte varselskilter helt ut mé veere 1
overensstemmelse med de offisielt fastsatte mo-
deller.

Hvis man tross alt neerer betenkeligheter ved
4 treffe en slik ordning for farefegnene og tegnene
for kjerehastigheter, si skulde der dog ikke veere
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noget til hinder for a apne adgangen hertil for de
ovrige varselskilter (parkering, forbud av for-
skicllig art, rettledning m. v.).

En opgave som cnnu ikke cr lost hos oss og
som efter min mening med fordel kunde over-
lates til det private initiativ, gielder saledes skil-
ter med stedsnavn ved innkijerselen til byer m.v.
samt opmerkning av giennemfartsveier i de storre
byer. Man kan bare for Oslos vedkommende ten-
ke sig hvor vanskelig det er for utlendinger som
kommer inn giennem @stfold a finne frem il
Oslo centrum hvor hotellene er. Sannsynligvis
Lhavner de i Brogaten—Storgaten, idet de neppe
vil finne ut av sig selv den langt lettere adkomst
til Karl Johanseate forbi @stbanestasjonen. Oy
skal turistene pr. bil besoke Holmenkollen oy
Frognerseteren, si trenges retningspiler helt fra
centrum av ow i det minste ut til Serkedalsveien.

Hvorledes slike retningsvisere bor anbringes i
en by, ia, det har man rik anledning til 4 studere
i Kontinentets byer.

Odense pa Fyn har §. cks. et meget godt sy-
stem med store redmalte ballongkurver som cr
synlig pa lang avstand. Under kurven stér piler
med navner, og bilisten har bare 4 holde den
rette linje som pilen wviser, inntil han sioter pi
neeste kurv.

Som et annet eksempel pi en godt opmerket
by vil jer nevne Rotterdam, hvor det lykkedes
mig 4 holde ca. 30 kms hastighet tvers igiennem
hele byen, uten at jex noen steds var nodt til A
stoppe eller var i tvil om retningen, og det til
tross for byens storrelse og de mange vinkler
ruten forte i. Det bemerkes uttrykkelig at jex
ikke hadde noen byplan & kiore efter.

Meget almindelig er det @ byene & finne sveere
retningsviserc opstillet pa alle centrale plasser,
torv o. lign., som viser hovedretningene ior gien-
nemgangstrafiklken.

&
Til slutt skal jeg da fortelle litt om trafikl-
forfioldene i utlandet.
Det verste en bilist kan bli utsatt for — bort-
sett naturligvis fra ulykker — er & bli last fast

i trafikken, idet veciers og gaters kapasitet er
utilstrekkelig., Selvsagt wvil slikt vesentlig kunne
hende i byene og kanskie seerliz i mindre byer,
hvor der ved en spesiell anledning opstar et vel-
dig innrykk av biler.

I Eton i England satt jeg engang fastlast i tra-
fikken i omkring trekvart time. Det gjaldt en
universitetsfest og byen var helt oversvammet av
biler, alle marker omkring var forvandlet til par~
keringsplasser. Jeg wvar sa uheldig a inntreffe
nettop 1 det sieblikk skredet lesnet efter avsluttet
fest. Jeg iortenker ikke trafikkpolitiet i at de
nektet enhver ankommende adgang, for istedet d
bli kvitt oversvommelsen av biler.
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Noe lignende hendte mix ior avrie citer et
Derby-lap, hvor jeg blev nektet & kisre mot den
hiemvendende trafikk og matte stoppe i kanten
av landeveien. Der lerte jer forresten en litt for-
blaiiende ting. Da der i England er vensirekioring
kiarte jeg min bil lengst ut til venstre wveikant.
En ridende kounstabel beordret mig over i fnire
veikant.  Forklaringen fikk jeg ved 4 studere
strommen av biler imot mic. [ et land med ven-
strekioring skjer forbikieringen av en foranga-
ende bil til heire, oz den som kiorer forbi har
selvislzelig storst hastighet. Hadde jex statt pa
min egen venstre veiside vilde ieg ha risikert i
bli rammet av de hurtigste bilene. Nu stod jex
til haire ox folte mig meget trygg overfor den
motgaende strom av biler.

Ikke sielden kommer bilisten op 1 folkefester,
prosesjoner av kirkelig art o. lign. samt militeer-
parader. Man kan da bli nopholdt i timevis. Verst
faren var jez ved en slik leilighet i Granada hvor
min bil stod utenfor hotellet i hovedgaten hvor
prosesionen skulde gd. Jeg fikk av politict ordre
til a kisre bilen bort. Sam sagt sd gjort, men da
feg kom til enden av gaten blev jer nektet A
kigre videre. Altsa tilbake izien i omvendt ret-
ning. Nei, heller ikke der slapp jeg ut. Til slutt
matte jeg, sammen med en hel del andre biler,
komme mig inn i en labyrint av tranege smug,
hvor man med den starste forsiktighet oz citer
minst en times mas i den sterke hete omsider
kom ut av byen.

Som sagt er det 4 byene hvor bilisten kau ha
denslags ubchagelige oplevelser, imen ogsid pa
landeveiene — jsemor til sandags — kan det hendc
litt av hvert, som pakaller trafikkpoliticts neor-
veer, Jeg har for nevnt det private engelske tra-
fikkpoliti i alle veikryss. Jeg kan ousi nevie at
ieg i Holland en sendag har sett trafikkposter op-
stillet 1 veikryss for a regulere vesentlig cylkkel-
trafikken. [ tusenvis cykler befolkningen fra hy-
ene ut pa landet om spndageine, og der trenees
nok politi for a forhindre ulykker.

De utenlandske hovedveier er i almindelichet
brede, sa de gir plass il 3—4 biler eller mere
ved siden av hverandre. Man skulde da tro at
ulvkker var sjeldne. Men her kommer den store
fart inn, hvad der ikke minst bidrar til a oke
ulvkkens omfang hvis den farst intrer.

Med tanke pa utlendingers bruk av norske veler
vil jezx nevne hvad jeg iakttok i Sveits, hvor en
hovedvel var sperret. Trafikken blev ledet ut pa
forholdsvis smale biveier som dog var savidt
brede at de burde — efter norske forhold — wi
plass for farefri passage av to biler. Her var
det pafallende & iaktta biade hvor uforsiktiz der
blev kiort og hvor mange som klinket bort | hver-
andre. Selv blev jeg av en moetende hil drevet
sa langt HI heire at jeg var uhygeelig ner ved
a4 ga utior stupet.
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Son- ow hellivdager er i det hele tatt kiedelive
dager man hurde holde
sie i oro.

for bilturisten, da helst

Apropos den store kiorchastighet, s iremkaller
denne wisse trajikkeiendommeligheter som  man
ikke kan iaktta ved moderate hastigheter. Det er
naturligvis i hei grad et sporsmal om tilvenning,
hvor fort man farefritt kan kjore. En nyvbegynner
har derfor efter min mening aldri — i «¢lede over
den irie kinrchastighet i utlandet — jage hilen
opimot 100 km-tallet. Dertil savner han  enhver
criaring, Al ting utvikler sig sa ulivre hurtie
ved slike hastigheter, Sma bevegelser av rattet
kan fare til de voldsomste utslag. Uten lang er-
faring, hvorunder man gradvis — helst wicnnem
flere ar — har vennet sig til 4 oke fartstempoet,
er man aldri istand til & bedemme nar nedsettelse
av farten er pakrevet. Man ma opove cvnen til
i se langt fremover, s4 man aldri «kjorer fortere
cnnoman ser», og opiattelsesevnen oe reaksions-
eviien ma veere lynsnar. Derhos kreves en uma-
telie koldblodichet ox man ma ha nerver til, om
noedvendiz, 4 kiore over en hund fremior a vike
til siden med langt storre fare ior

Det er foravrig en kient sak at meret avede
bilister giennemgaende utviser storre forsiktichet
citersom arcne og criaringence sker.

Der opstar ogsa ved store hastigheter dynami-
ske fenomener, som ikke er merkbare ved lavere
hastigheter. Det er nok a4 minne om centripetal-
kraften og bremselengzden, som hegee vokser med
2nen potens av hasticheten.

Seerlig skal man vere opmerksom ved kioring
pa riflet og smahullet vei. Kommer man pa slik
vei i stor fart til cn kurve, s vil man selv med
rimelig  hastighet kunne opleve at bilen delvis
mister styringen og skrenser i smahopp til siden,
idet centripetalkraften trekker den utover i kur-
ven, nir hjultrykket blir for lite, si friksjonen
momentvis svikter,

menneskeliv.

#

En omstendighet, som betegner ¢ seerlig fare
for trafikksikkerheten, ligger i venstrekjoringen i
enkelte land (Sverige, England, Skottland, Irland,
Tsjekkoslovakia, Ungarn, @sterrike, undtatt Vor-
arlberg).

Inntil for ikke mange ar siden hersket der ogsa
I Ttalia en hweist besynderlig ordning, nemlig at
der i de fleste storre hyer var venstrekjoring,
mens der ellers i landet var heirekjoring. Musso-
lini fikk dog ende pa et slikt fortvilet forhold.

Det er naturligvis i og for sig ganske likegyldig
enten der i landene er fastsatt hoire- eller venstre-
Kisring. Faren ligger i at ikke alle land halder
samme regel. Da landene med venstrekjering er
I minoritet, taler all rimelighet for at disse land
gier en forandring. Dessverre koster dette pen-
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ger. Det synes dog 4 viere en opgave for Nasjo-
nenes Forbund 4 bringe orden her, om nedvendig
ved pengesubsidier fra de land som har hoire-
kioring og derfor fritas for direkte utgiiter.

Sikkert er det ialliall at den nuveerende tilstand
hetegner en alvorlig fare for turisttrafikken, og
jer wadd se f. eks. den norske bilist som pa bil-
tur i Sverige ikke har grepet sig selv i et oie-
blikk & glemme venstrekioringen. selv om detfe
sudskijelov ikke alltid forer til ulvkker.

Det sikreste middel er at man venner sig til
aldri 4 kiore midt i veien, men alltid & holde
bilen litt over til den ene side, altsi til hoire i
Norge og til venstre i Sverige.

[ en kritisk situasion i et veikryss er det dog
ikke lett i furten 4 bytte om alle tilvante begreper.

0

Der kunde vicre meget mere a fortelle om uten-
landske vei- og trafikkiorhold, siledes bl a. om
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nytten av veirapportkarter, iseer i et snerikt land
med telegroper i veicne.

Trafikkforhold i de store byer frembyr ogsi
overordentlig neget av interesse, for ikke a tale
om trafikkpolitiets optreden i de forskjellige land,
hvad der danner det beste objekt for psykologiske
studier av vedkommende nasjon.

Mitt beskjedne kaseri gir sig ikke ut for annet
og mere eun det er — en prat om forskjellige
forhiold, som kan veere av mere eller mindre inter-
esse for vare hiemlige forhold under den utvikling
som i arene fremover kan ventes pa bilomradet.

Vi privatbilister er et yndet emme for betrakt-
ninger over luksusforbruk. Foruten 4 minne om at
vi mere enn betaler viar del av statens utgifter til
veiene, vil jeg ogsa vis 4 vis utlendingene peke pa
den inntektskilde turisttrafikken kan bli for et land
med sieldne naturforhiold og en uberort natur, hvis
vi bare forstar a4 legge alt til rette, sa turistene
foler sig vel her i landet.

GRUSVERKET VED SORVASHAUG I SALANGEN
I TROMS FYLKE

Av avdelingsingenior Knut Waarum,

I betraktning av det stadig stigende behov for vei-
dekksmaterialer har man sekt & rasjonalisere driften
i grustakene for & bringe ned omkostningene med ut-
vinning, sortering, eventuelt knusing og lastning av
grus.

Vanligvis bestar grustakene av grus av forskjellig
kornstarrelse og en del sten. Hvis stenen forekommer
i slik mengde at det har interesse A knuse den, for 4
nyttiggjore den sammen med grusen, kommer ar-
beidet med grusfremstillingen til d bestd i:

1. Utvinning av massene,
transport til grusverket,

sortering av massene,
knusing av sten ned til en passende storrelse,

Jastning av dc samfengte masser, naturlig
grus og grus fremstilt av sten.

Veikontoret hadde under overveielse 4 anskaffe
flere kombinerte knuse- 08 sorterverk med lastesilo
for biler bl. a. til bruk i et ca 8 m hait grustak ved
Servashaug i Salangen. Gjennem Veidirektarkon-
toret blev innhentet forskjellige forslag og tilbud.
Anlegget som blev levert fra A/S Drammens Jern-
stoberi & mek. Verksted koster ferdigmontert med
elektrisk motor ca. kr. 6500,00. .

De samfengte masser transporteres frem pa matmgns
planet med trillebdr og skyves over €n rist stilt pa
skrd over begerelevatoren, slik at grusen gir ned i
elevatoren og stenen gjennem pukkmaskinen og ned
i clevatoren. Denne forer massene til sorterer, hvor-
fra de ferdige materialer gér i en silo som tar ca.
3,5 m® og er plasert tilstrekkelig hait for direkte last-

G W

ning i bilkasse. For grove materialer passerer sort-
ereren og gar i en renne tilbake til pukkmaskinen.
Dette anlegg har vist sig meget skonomisk i drift
og gir et utmerket veidekksmateriale. Stengehalten
er meget ujevn (gjennemsnittlig ca. 30 9;), hvorfor

Grusverket ved Sprvashaug,
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produskjonen varierer sterkt. Et arbeidslag pa 3
mann (en i mating og 2 i utvinning og fremtransport)
produserer 25—35 m? pr. dag a 8 timer. Pr. m? grus
levert i lastesile blir arbeidstiden ca.0,69—0,96 timer.

Produksjonen kan skes noget ved 4 bruke en mann
mere i arbeidslaget, men produksjonen blir mindre
pr. mann med et arbeidslag pa 4 mann enn ved et
arbeidslag pa 3 mann.

Til drivkraft brukes en elektrisk motor pa 20 HK.
Krattforbruket pr. m® ferdig material utgjor i gjen-
nemsnitt ca. 1 kWt.

Flytning av et anlegg som dette faller litt dyrt. Det
ber for gvrig veaere malet 4 f4 et passende knuse- Of
sorterverk med lastesilo i samtlige sterre grustak,
hvorfra man hyppig trenger grus i lopet av sommeren.
Skal der fremstilles materialer for lagring til senere
bruk f&r man mere utgifter med transport til lager-
plass og senere lastning., Dessuten vil en slik be-
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handling fordrsake nogen sortering av massene slik
at man ikke far et sa jevnt og ensartet material pa
grustippen som ndr massene taes dirckte fra silo.

Hvis et slikt anlegg aktes benyttet i flere grustak
bor man kun flytte motor, pukkverk, begerclevator
og sorterer, og ha trestillaset med silo stdende perma-
nent sa lenge det passer for vedkommende grustak.

Dette anlegg har i alle deler virket tilfredsstillende,
bortsett fra sortering av de samfengte masser over
den forannevnte rist. Stenen vil sette sig fast i risten
$d det er adskillig arbeide & holde den ren. Ved ny-
anskaffelse bar der overveies & plasere en ganske kort
sorterer (ca. 70 cm) istedenfor rist til sortering av de
samfengte masser.

Transporten av massene til grusverket vil kunne
forenkles ved bruk av remtransportorer eller muld-
skuffe.

BERGENS VEIFORBINDELSER

Ved dpningen av veien Tuenes—Trengerejd i
1832 kom man et skritt frem i retning av Ber-
gens tilknytuing til landets veinett, idet man da
fikk sammenhengzende veiforbindelse mellem Ber-
“en oy @istesis i Hardanger. Vi bringer pa side
131 noen billeder fra denne rute, som byr pa
mange vakre og storslagne partier. Veiens fort-
settelse fra Wistesis gstover til Eide er under
arbeide, men forelobig har man som bekjent re-
gelmessig ferjeforbindelse jra Wistesio il Ulvik,
Rinsey og Eidfjord, fra hvilke steder der er vei-
forbindelse i de forskjellige retninger,

Arbeidet pa  strekningen Tuenes—Trengereid
var forbundet med ganske betydelize vanskelig-
heter, bl a. fordi man pd grunn av den nedenfor
liggende jernbanelinie mitte jaktta spesielle for-
siktighetsregler under sprengningsarbeidene i det
voldsomme ficllterreng,

MINDRE MEDDELELSER

BILINDUSTRIEN [ TYSKLAND

hg’ir i den senere tid giennemgitt en voldsom ut-
Vlk]_iﬂg, idet regjeringens ophevelse og lettelse av
avgiitene har virket til at tallet pa biler neesten
er fordoblet i 1933. Mens det tidligere skulde be-
tales 225 Rm. i avgifter og skatter for en ny bil
kunde taes i bruk, skal der nu bare betales 18 Rm.
Det tap som staten herved har lidt, har den for-
lengst vunnet inn ved stigende inntekter av ben-
sinskatten, forminsket arbeidsleshet o.s.v. Bil-
industriens arbeidertall steg i 1933 fra 32000 til
67 000, og tallet pa utenlandske vogner som i 1931
utgiorde 20 %, falt til 9 %.
Arbeidsgiveren.

NIVELLERMAPPE MED |, TAK"”

Ved nivellering og tverrprofilering m. v. er man
ofte plaget av at det regner cller sner pd papiret og
at tall og tegninger blir mere eller mindre utvisket,
Bruken av paraply er ikke meget popular. Det ma
derfor hilses med glede av alle som utferer veiunder-
sokelser at tekniker Einar Rygg ved veikontoret |

Nord-Trﬂndelag har latt forarbeide et gjennemsiktig
tak eller en slags kalesje av celluloid som med trykk-
knapper festes til nivellerbrettet.

NAr kalesjen ikke brukes rulles den sammen 0g op-
bevares i en pose.

Utseende og bruken fremgar av hosstiende foto-
grafi,

Johs, Eggen,

VEIKONGRESSEN [ MUNCHEN

Ved kgl res. av 27. juli 1934 erdet overdratt vei-
direkter A, Baalsrud, avdelingsingenier Thor Larsen
0g assistentingenjyr H. Brudal pd Norges vegne a
avgi maete ved den i september 1934 sammentredende
7. internasjonale veikongress i Minchen.
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@verste rekke tilvenstre: Tunnel ved Risnes, Tilheire mot Trengereid. — 2nen rekke]jtilvenstre og tilhoire: Tokahjel.
I midten: Klamrehjel bro. — 3dje rekke: Klamrehjel bro. — 4de rekke. Tilvenstre: Ved Serfjorden. Tilheire:
Trengereid-Risnes.



MIDLERTIDIG TELTLEIR FOR
VEIARBEIDERE
Vi har tidligere, i nr. 7/1933, gjengitt en beretning
fra overingenier Th. Riis om veianlegget Ogna—
Tengs i Rogaland fylke, som utferes ved hjelp av

Teltleir ved veianlegget Ogna—Tengs.
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tvangsarbeidere. Disse er innkvartert i en brakke,
som imidlertid nu, efter at der er oparbeidet 3343 m
av anlegget, har mattet flyttes til et sted som ligger
mere hensiktsmessig til for den fortsatte arbeidsdrift.
Mens flytning av bhrakken pdgikk blev arbeiderne
anbragt i telter og arrangementet hermed vil sees
pa hosstaende billeder. Det pverste billede viser en
midlertidig mathod og spisebrakke i hvis ene ende
er innrettet kjokken. Disse to sma hus har pa det
forrige sted veert kullbod og matbod med redskaps-
hus. De tre telter er utlant av militiervesenct, idet
der dog har mattet anskaffes nye tregulv. Arbeiderne
syntes d trives godt med det midlertidige arrangement.

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

Opland fvike.

Efter fylkesveistyreis vedtak er kyoring med mo-
torvogn ikke lenger forbudt pa bygdeveiene Espe-
dalsveien (Loviund—Espedalsvann) og Leviund—
Sunstegardsronningen i Vestre Gausdals herred,

LITTERATUR

Nytt veikart over Telemark fylke.

Spesielle veikarter er tidligere utarbeidet over 7
fylker. Nu er det 8., nemlig Telemark kommet. Det
er utarbeidet ved fylkets wveikontor i malestokk
1 :200 000 og har samme utstyr som de tidligere ut-
komne fylkesveikarter. Riksveiene er siledes beteg-
net med rod farve, fylkesveiene med sort og bygde-
veiene med gul farve. For riksveier, Tylkesveicer og
giennemgangsbygdeveier  er  vedkommende  rutes
nummer angitt og samtlige veier har avstandsangiv-
else i km mellem veikryssene.

Kartet gir et klart billede av fylkets veinett og vil
veare et godt orienteringskart bade for bilkjorere og
andre veitrafikanter.

Kart over riks- og fvllkesveier i Norge.

De fylkeskarter over riks- og fylkesveiene, som
siden 1932 leilighetsvis har vert inntatt i | Meddel-
elser fra Veidirektoren” er nu samlet i et hefte, som
kan fées ved Veidirektorkontoret., Prisen er kr. 1,00,

Svenska  Vigforeningens Tidskrift nr. 4—71931.
Innhold:
 Generaldirektor G, Malm. — Landsvigar versus
jdarnvagar. — Vipgvisendets ,,Magna Charta”. — Bro-
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