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DE OKENDE UTGIFTER VED RIKSVEIVEDLIKEHOLDET

Av overingenior Thor Olsen.

Stigningen i utgiftene til vedlikeholdet av riks-
veiene som selvsagt har sin naturlige forklaring, er
samtidig et ganske bemerkelsesverdig faktum. Si-
den sin ferste optakt med de viktigste gjennom-
gangsveier og sterste trafikkarer: de kostbareste
veier, har store utvidelser funnet sted og det
hadde vert rimelig om alle disse nye veier hadde
trukket de gjennomsnittlige vedlikeholdsomkost-
ninger pr. km ned. Nar sa ikke er skjedd, skyldes
det i ferste linje den stigende trafikk og i annen
rekke de sterre krav til veienes godhet og far-
barhet. Blandt annet har stevdempningen, som
mer og mer blir et alment folkekrav, drevet om-
kostningene merkbart opp.

Men det er et spersmal om det ikke ogsa er et
annet forhold til stede, som hittil helst bare i de-
taljene og under de mest deprimerende perioder
har vert underkastet nezermere betraktninger, og
det er de klimatiske forhold.

Den stigende middeltemperatur er et for tiden
fastslatt faktum, og selv om den almindelige mann
er tilbgielig til & overdrive alle de felger dette
kan ha, sa er disse allerede for en sterre eller
mindre del kjensgjerninger, som ingen kan komme
forbi. Den lovpriste norske. vinters varighet er i
mange tilfelle blitt innskrenket til et bade for
skogsdriften og idrettsmannen noksa beklagelig
minimum, mens jordbruket har benyttet den sti-
gende middeltemperatur til store og gledelige
framskritt. Korn og potetaviens oppmarsj i de siste
tider i distrikter, hvor den ble ansett som umu-
lig, tvilsom eller ulennsom, er i virkeligheten heist
bemerkelsesverdig. De bedrede betingelser pi
dette omréde er uten tvil av s& stor verdi at de
langt overveier ulempene pa de gvrige hittil kjente
omrader.

P& minussiden estenfjells inntar sikkert veived-
likeholdet og skogsdriften en fremtredende plass,
idet begge er avhengig av barmarktidens lengde
og lider under de hyppige og langvarige mild-
versperioder pa vinterferet. Serlig etter at de
Stermerske perlemorskyer begynte sin opptreden
har disse mildversperioder til dels vart av en
inngripende karakter med mange steds sa 4 si full-

stendig ferefall pa de aller ubeleiligste og utenkte
tider.

Da veivedlikcholdsutgitene [ barmarkstiden lig-
ger langt over snotidens, er det klart, at disse
perioders lengde far en medbestemmende virk-
ning. En lang barmarksperiode og stor trafikk vil
jevnt over drive vedlikeholdsutgiftene opp og en
lang snedekket periode vil holde dem nede. Tid-
ligere blev 14. oktober regnet som vintermal —
da skulle etter gammelt barfrosten og etterpa
sneen holde sitt inntog og i april skulle véren
fullbyrdes igjen. Dette vil si, at det normalt
skulle veere

6 maneder barmark,

2 overgangsmaneder,

4 med snedekt mark.

Imidlertid er forholdet i realiteten nu snarere
slik, at barmarkstiden er eket til 7 & 8 maneder
og tiden med snedekte marker og veier er sunket
til 3 a 2 maneder.

Setter man nu eksempelvis prisen for

kr. 1200 pr. km
» 2400 » »
» 100 » »

barmarksvedlikeholdet til
overgangsmanedene »
og vintervedlikeholdet »

vil gjennomsnittsprisene for vedlikeholdet bli:

. kr. 1030 pr. km
1125 » »
1220 » »

med 6 maneders barmark
—_—D— T »
—_—»— P )

Disse perioders virkning pa vedlikeholdsom-
kostningene er billedlig framstilt p4 nedenstdende
skisse.

Det viser seg altsa at fillegg i barmarkstiden
kan bevirke helt automatiske merutgifter pd opptil
kr. 200 pr. km, hvilket for et helt fylkes riks-
veilengde blir et ganske betydelig belep. Like-
ledes er det klart at en utstrekning av overgangs-
periodene til flere maneder — som f. eks. siste
hest — med gjentatte skifter mellom vinter- og
sommerfere, krever ikke alene store, men sa & si
uberegnelige utgifter her pa ®stlandet. Med kli-
matisk hjelp og pa darlig grunn edelegger den
store trafikk her meget snart selv et prima
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vinterfere og det har i de senere ar forekom-
met ganske thyppig at det er blitt nedvendig a
fylle huller i isen med grus, et lite oppbyggelig og
serdeles ugkonomisk arbeid.

Et tykkere sng- eller islag som til dels ses fore-
slatt, vil ikke medfgre noen forbedring og ma
frarddes. Det har i vinter veert ganske god anled-
ning til & konstatere, hvordan veier med tykt
sng- eller islag arter seg og fa bekreftelse pa at de
tynnere lag er de beste.

Alt i alt kan disse forhold ikke si lett forutses
og heller ikke avhjelpes innen rammen av et pa
forhand tildelt budsjett. Der burde derfor pa en
eller annen mate seorges for en legalisert adgang
til & holde veiene skadeslgse og i fullt forsvarlig
stand ogsa nar de ekstraordinzre forhold melder
sig p4 denne mate. Lange og &rvisse vintrer har
vert vanlige pd Ostlandet, men for tiden ser det
narmest ut som at en inngripende forandring heri
er & vente.

STENMATERIALER TIL BITUMINUSE VEIDEKKER

LITT OM UNDERSOKELSE AV KLEBEEVNE (VANNPAVIRKELIGHET) OG METODER
TIL FORBEDRING AV SAMME

Av ingenior Trygg Saxegaard.

A. Stenmaterialets «mekaniske» egenskaper.

Ved valg av stenmateriale til asfalt- og tjere-
dekker gjelder nu som for at de ma vare rene,
slitesterke, seige og ha en mest mulig kubisk
form. Seighet og slitestyrke kan f. eks under-
spkes ved at stenmaterialet i form av pukksten

eller singel roterer i kulemglle — mengden og
finheten opmalt sten efter en viss tid gir da et
uttrykk for slitestyrken eller ved at stenen ut-
settes for slag i en stdlcylinder (Fallhammer-
apparat). Ved sistnevnte prove gir forskjellen
mellem stenmaterialets overflate for og efter slag-
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praven et uttrykk for motstand mot slag (scig-
het).

Man Dbor alltid tilstrebe a anvende stenmateri-
aler med stor slitestyrke og seighet, og serlig til
dekker som er opbygget efter makadamprinsip-
pet — hvor de enkelte stener i veidekket blir ut-
satt for store flatetrykk — f. eks. asfalt- og tjeere-
makadam, apen asfalt eller tjeerebetong, og dekker
som er opbygget med gjentatte overflatebehand-
linger. Samtidig ber stenene til slike dekker ha
en slik form at man kan fa en god forkiling og
dermed bedre stabilitet og motstand mot «indre
slits>. Ved dekker som er opbygget efter «betong-
prinsippet» med et minimum av hulrum og ser-
lig ved de typer som er fremstillet med si hard
asfalt at dekket ikke blir vesentlig komprimert
efter legningen, (f. eks. stopeasfalt, sandasfalt,
tett asfaltbetong ete.) — spiller forkilingen mindre
rolle hvorfor man ogsa til slike belegninger van-
ligvis bruker en stor del natursand og fin grus.

B. Stenmaterialets klebeevne (il bituminose binde-
) midler.

[ februarheftet 1935 av «Meddelelser fra Vei-
direkteren» skrev ing. E. V. Wetlesen en meget
interessant artikkel om «Bitumingse veimaterialers
klebekraft og klebekraftens avhengighet av sten-
materialenes kjemiske innhold». Forfatteren kom-
mer bl. a. her narmere inn pa tyskerne Riedel og
Webers teori om stenmaterialenes klebekraft til
bitumingse stoffer og den sakalte kokeprove for
bestemmelse av klebekraften.

Teorien som i korthet gar ut pa at det er sten-
materialets kjemiske innhold som er helt bestem-
mende for klebeevnens godhet (mens derimot bin-
demidlets art og mengde er av underordnet betyd-
ning), har vakt stor motstand. Spersmalet om
hvorledes bituminese veidekkers klebeevne (eller
tydeligere: motstand mot vannfortrengning) skal
underspkes og forbedres er imidlertid siden oven-
nevnte teori fremkom tatt op til diskusjon som
aldri fer og der arbeides nu energisk rundt om
pa veilaboratoriene pa lesningen av denne vik-
tige sak.

Siden ing. Wetlesens artikkel blev skrevet er
det offentliggjort flere fremgangsmater for under-
sokelse av stenmaterialets klebekraft til bitumi-
nese bindemidler. Likeledes er det fremkommet
flere metoder som gar ut pd & forbedre klebe-
evnen. Nedenfor Vil jeg sa kort som mulig for-
soke & beskrive noen av disse provemetoder og for
fullstendighets skyld tar jeg 0gsd med Riedel og
Webers kokeprove.

I. Riedel og Webers kokeprove.
Stenmaterialet anvendes i stoerrelse 0,2—0,6 mm
og blandes med det bituminese bindemiddel i blan-
dingsforhold 71 volumprocent sten til 29 volum-
procent bindemiddel, altsd en meget «fet» blan-
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ding. En liten mengde (ca. 0,5 gr) av denne blan-
ding kokes i et reagensglass med 6 gr destillert
vann i 1 min. Dersom en overveiende del av sten-
materialet efter kokningen er fullstendig fri for
bindemiddel gis stenblandingen klebeevnekarakter
=0, d.v.s. slett klebeevne. Losner ingen eller
kun en del av stenkornene under kokningen med
destillert vann, kokes en ny preve i vann som
nu er tilsatt en liten mengde natriumkarbonat
(soda) i I min. Er fremdeles mindre enn ca. halv-
parten av stenkornene lusnet fra bindemidlet gis
stenmaterialet klebeevne = 1. Slik fortsettes med
kokning i stadig sterkere sodaoplesning til en
vesentlig del av stenkornene er fri for asfalt. En
neiaktig beskrivelse av hvordan kokeproven skal
utfores finnes bl. a. i «Asphalt und Teers» nr. 49
— 1938, Ved stenmaterialer som er sammensatt av
flere forskjellige mineraler vil under kokepreven
de hydrofile (sure) stenkorn bli utskilt ferst (of-
test under kokning med rent, destillert vann) mens
de hydrofobe (basiske) stenkorn utskilles ved kok-
ning i en mere eller mindre sterk sodaoplesning.
Ved slike stenmaterialer (f. eks. granitter, knust
rundkamp etc.) kan det veere vanskelig a bedemme
hvilken klebekarakter materialet skal fa. Som re-
gel er den sa darlig at man pa grunnlag av denné
prove vanskelig kan avgjere om stenen er bruk-
bar eller ei til bituminese dekker.

2. Vannlagringsproven.

De innvendinger som forst og fremst har veert
reist mot Riedel og Webers kokepreve er at pro-
ven skjer ved en temperatur (100 grader) som er
betydelig heiere enn den som forekommer i prak-
sis, samt at der til proven anvendes sodaoples-
ning.

Ved vannlagringsprevene undersokes stenmate-
rialene helst i form av singel, f. eks. 6—12 mm
ved lagring i rent vann, og ved vanlig stuetempe-
ratur. Stenen opvarmes forsiktig i en digel og
blandes med sa meget bindemiddel som er ned-
vendig for a fa alle flater dekket med et tynt lag.
Blandingen avkjeles, hvorefter det helles over rent
vann med stuetemperatur.

Ved vannlagringsprever far man lett konsta-
tert at det ikke er bare stenmaterialets kjemiske
innhold som er bestemunende for klebeevnen, men
ogsd i hei grad bindemidlets art.

Ved sten med darlig klebeevne (og/eller ved an-
vendelse av «darlige» kiebemidler) vil man ved
vannlagringspreven se at bindemiddelhinnene trek-
ker sig sammen umiddelbart efter at vannet er helt
over, og efter fa minutter kan stenoverflatene vere
praktisk talt helt blottet for bindemiddel.

Ved gode sten (og/eller bindemidler) vil binde-
middelhuden veare like blank og hel selv efter
mange degns lagring i vann.

For & komme til et hurtigere resultat med vann-
lagringspreven kan dette skje ved at den bitumi-
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ngse blanding lagret i vann samtidig utsettes for
en mekanisk pavirkning. (Metoden angitt av Dansk
Vejlaboratorium.)

Sten-bindemiddelblandingen lages som foran
beskrevet og anbringes i sma klare flasker som
igjen legges mellem horisontale valser som roterer
med en hastighet av ca. 15 omdreininger i mi-
nuttet.

Valseneer bekledt med et stoff (f. eks. gummi)
som gir stor friksjon mot glass, slik at flaskene
tvinges til a rotere med samme hastighet som
valsene. Flaskene fylles ca. 14 full med stenbinde-
middelblanding, for gvrig med rent vann, og kor-
kes. Pa innsiden av korken festes en glasstav som
rekker ned i flasken nesten helt til bunnen, og
som forarsaker at blandingen ved siden av den
roterende bevegelse ogsd blir beveget i1 vertikal
retning.

Flaskene legges pa plass, valsene settes i gang
og man iakttar nu stenoverflatene fra tid til an-
nen, og ferer resultatet av iakttagelsene op i en
tabell, idet graden av bindemidlets fortrengning av
vann uttrykkes, som: ingen, begynnende, utpre-
get, mere utpreget, nesten fullstendig, fullstendig.

Ved brukbare stenmaterialer (eller bindemid-
ler) ber begynnende vannfortrengning ikke inntre
for efter 5 timers rotering pa valsene. Mange sten-
materialer som efter Riedel og Webers kokeprove
gir klebeevne = 0 eller meget neer 0 vil ndr de
tilsettes et egnet bindemiddel og proves ved oven-
for beskrevne vannlagringsprove gi tilfredsstil-
lende resultater.

Proven kan som nevnt med fordel ogsa brukes
for a finne det bindemiddel som gir best klebe-
evne til et bestemt stenmateriale.

Svelningsprover.

Til de forannevnte vannlagringsmetoder anven-
des fortrinsvis stenmaterialet i form av singelkorn
av en slik stgrrelse at man med det blotte oie
kan iaktta hvordan bindemiddelhinnene pa de en-
kelte korn efterhanden fortrenges av vann.

Proven vil tjene som en god orientering ved vei-
dekker som ophygges efter makadamprinsippet.

Ved veidekker som er sammensatt efter betong-
prinsippet med lite eller et minimum av hulrum,
kan svelningen — ved anvendelse av visse sten-
materialer — bli sd stor at den kan fure til full-
stendig wdeleggelse av dekket.

Svelningen kan preoves pa flere mater. Ingenisr
Brudal har i nr. 8 — 1935 side 118 i dette blad
heskrevet den svelningspreve som er mest brukt i
Amerika.! Den gar ut pa at stenbindemiddel-
blandingen stampes 1 en cylindrisk form, hvor-
efter det tilfgres vann gjennem cylinderlegemets

' Ved det norske veilaboratorium brukes ved
siden av andre undersvkelser ogsa den ameri-
kanske svelningspreve og man tillater en svelning
pa 1,5 7.
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bunn, og slik at proven star under et konstant
vanntrykk. Ved blandinger som sveller vil — da
proven ikke kan utvide sig til siden — svelningen

kunne males direkte som en forekelse av prevens
heide.

Ved det danske veilaboratorium brukes nu ved
underspkelse av bl. a. pulverasfalt og cut-back
asfaltbetong en metode som bl a. gir bedre op-
lysninger om blandingens vannpavirkelighet enn
den ovenfor omtalte amerikanske svelningspreve.
Den amerikanske krever til gjengjeld et betydelig
enklere utstyr. Til gjennemforelse av den proeve
som bl. a. veilaboratoriet i Danmark bruker, be-
nyttes et stampeapparat som er opfunnet av tys-
keren H. Kohler. (Metoden er for evrig utarbeidet
av veilaboratoriet.)

Nar denne danske svelningsprove skal anvendes
pa en bestemt stenmaterialblanding blandes ma-
terialet med et bindemiddel som man ved tidligere

forssk (f. ¢ks. vannlagringsproven) har funnet
gir gode resultater. Stenmaterialet opvarmes og
blandes med tilstrekkelig mengde  bindemiddel.

Efter at massen har statt til avkjeling over til
neste dag, lages der i stampeapparatet cylindriske
provelegemer. (Lagringen og stampingen skjer
ved stuetemperatur). Prevelegemet har diameter
62 mm, og man avveier sia meget masse at pro-
vene efter 100 slag alle far en heide av 44 mm
(eller meget neer 44 mm). Komprimeringen males
pa hvert 10de slag og ved denne metode far man
sdledes et godt inntrykk av blandingens kompri-
merbarhet.

De provelegemer som skal utscttes for vann-
pavirkning anbringes i en glassbeholder som kan
evakueres. Luften pumpes ut inntil lufttrykket i
beholderen ikke overstiger det trykk mettet vann-
damp har ved den anvendte forsekstemperatur
(vanlig stuetemperatur). | dette vakuum star
prevene en time, hvorefter der slippes destillert
og utkokt vann inn i beholderen pa en slik mate
at undertrykket stadig oprettholdes. Nir pryye-
legemene er helt dekket med vann slippes luften
langsomt inn til man far atmosf@rens trykk. Der-
efter star prgvene i vann i 2 timer.

Ved denne fremgangsmate opndr man pa en
hurtig mate a fa fjernet praktisk talt all luft fra
porene i preove-legemenes overflate og istedet fa
disse fylt med vann. Dreier det sig om wviktige
undersskelser ber prevene utsettes for vannlag-
ring i lengere tid. Svelningen kan nu undersskes
direkte ved a male volumforekelsen.

En indirekte undersekelse av svelningen som gir
bedre oplysning om virkningen av denne far
man imidlertid ved a undersske trykkfastheten av
provelegemer som ikke har veart utsatt for vann
(«torre prever») samt av preover som har veaert
evakuert og lagret i vann kortere eller lengere
tid («vate prever») og sammenligne disse verdier.

[Da mange bitumen-stenblandinger undergar en
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viss herdning i tidens lep, innretter man sig oftest
slik at alle prevelegemer (til en proveserie) stam-
pes pad samme dag. Likeledes serger man for at
alle vannlagringsforsvk avsluttes pa samme dag
slik at alle prevelegemer er like gamle nar trykk-
preven finner sted. Trykkstyrken for terre pulver-
asfaltblandinger kan ga op til 30 kg/cm? og bor
ligge over 10 kg/cm2 Det som imidlertid har
storst interesse i denne forbindelse er hvor meget
trykkstyrken gar tilbake ved vannlagring. Ved
gode blandinger er trykkstyrken av «terre» og
«vate» prever praktisk talt like store, og tilbake-
gangen ber ikke vere mer enn 3— kg/em=.

Undertegnede har veert med pa a underseke en
hel rekke norske stenmaterialer efter ovennevnte
metode med henblikk pa a finne en egnet sten-
blanding til fremstilling av «Stalilas» pulverasfalt.
Av nedenstdende tabell, hvor preveresultatene for
noen av blandingene er opfort, vil man se at
resultatene er meget forskjellige. Samtlige sten-
blandinger har en siktekurve som ligger near
idealkurven.

Stenmaterialblanding.

A B C D B
Kg/em? Kgfem?®* Kg/em® Kg/cm? Kgem?

Trykkstyrke torr

prove ........ 27 14 175 16 14
Trykkstyrke efter

2 timers vann-

lagring ...... 11 13 7 15Y5 13
Trykkstyrke efter

48 timers vann-

lagring ...... 12V 11

Av ovennevnte prove er stenblandingene B, D
og E brukbare, mens A og C er helt ubrukelige.
Blanding B gav, provet efter Riedel og Webers
kokepreve, klebeevne =0, men provet i form av
singel ved vannlagring et utmerket resultat. Blan-
ding C gav, provet efter kokeproven, en meget
god klebeevne likesom varmlagringsproven gav
gode resultater. Nér den danske svelningsprove med
blanding C gav sd darlige resultater (trykkfall
fra 17V, kglem? til 7 kglem? ved 2 timers vann-
lagring) kan det forklares pa felgende mate:
Vedkommende stenmateriale er sammensatt av
flere mineraler hvorav ca. 40 % er hydrofile. Nr
stenen proves ved Riedels kokeprsve i storrelse
0,2—0,6 mm samt i form av singel ved vann-
lagringsproven reagerer den som en god hydrofob
sten. Ved svelningspreven anvendes en stenblan-
ding som inneholder 10—15 % som passerer sikt
nr. 200 (maskevidde 0,074 mm). Ved denne ned-
knusning frigjeres endel partikler som er helt
hydrofile og som her virker sterkt svellende.

Denne antagelse blev siden bekreftet ved en
undersokelse av vedkommende sten i form av filler
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efter en nedenfor beskrevet fillerundersokelse. Fil-
lerproven for den samme stenart gav nemlig et
darlig resultat.

Provning av filler.

Ved tette og slitesterke asfaltdekker med et
minimum av hulrum spiller innholdet og kvali-
teten av filler en meget stor rolle. Tidligere blev
der praktisk talt kun anvendt kalkfiller, men nu
brukes ogsa filler av andre stenarter. Nar det
ved svelningspreven fremkommer darlige resultater
er det sannsynlig at dette i forste rekke skyldes
den anvendte filler.

En lettvint mate a
het pa er felgende:

50 gram flukset asfalt (bestiende av 85 %
Heavy Flux og 15 % Petroleum) + 10 gram filler
(alt skal passere sikt nr. 200) opvarmes i en glass-
kolbe med vid hals i vannbad ved 60° C. og
rores litt i overflaten med en glasstav inntil kol-
bens innhold har fatt samme temperatur som vann-
badet (60 ° C.). Herpd spennes kolben fast ti/
et stativ og asfalt og filler blandes i 5 minutter
ved hjelp av en rerer som nar nesten helt ned
til glassets bunn, og som lgper med en hastighet
av ca. 1500 omdreininger pr. minutt.

Derefter stanses reoreren i 5 minutter (vann-
badet utenfor holdes stadig pa 60 ° C.) Man til-
setter nu 100 gram destillert vann med tempera-
tur 60 ° C. og rerer pd nytt med rerene i 5 mi-
nutter. En filler med darlig klebeevne vil efter
denne prosess skille fullstendig ut fra asfalten
0g legge sig pa bunnen av kolben, mens en god
filler ikke lar sig skille ut.

underspeke fillers brukbar-

C. Metoder til forbedring av klebeevne.

Forbedring av klebeevnen mellem stenmate-
rialer og bitumingse bindemidler kan skje enten
ved & gjere bindemidlet bedre klebende eller ved
a gjore stenoverflatene hydrofobe eller ved begge
deler.

Som foran nevnt under vannlagringsmetoden er
det stor forskjell pa asfalters klebeevne ogsa med
asfalter med samme specifikasjoner, men levert
fra forskjellige raffinerier. Hvad dette skyldes
er ennu ikke helt klarlagt. Klebeevnen kan imid-
lertid forbedres bl. a. ved fluksing med forskjel-

I nr. 21 og 22/1938 av «Teer und Bitumen»
offentliggjeres en vannlagringspreve (svelnings-
preve) av dr. ing. Willi Schultz. Der lages prove-
legemer av stenasfalt (eller tjare), blandinger
som utsettes for strekk. Strekkforseket foretas
med terre og vate prover og differansen mellem
strekkstyrkene blir et mal for klebekraften. For-
fatteren kommer til det resultat at klebekraftens
storrelse forst og fremst bestemmes av stenmateri-
alets kjemiske sammensetning, men ogsi i vesent-
lig grad av det anvendte bindemiddel. Anvendes
rene og sterke stenmaterialer vil man som regel
kunne fi brukbare resultater sammen med en
egnet asfalt eller tjare.
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lige tjeere- og petroleumsdestillater. Ved veitjare
er man klar over at klebeevnen henger ngie sam-
men med innholdet av kullstoff i kolloidal form
(mikroner) og i veitjerenormer foreskrives nu et
minimumsinnhold av 10 millioner mikroner pr.
cm3. En tjere med lite mikroneinnhold kan fa
dette foroket f. eks. ved at tjeren under destilla-
sjonen blir tilsatt en mindre mengde tjerebekk,
samtidig med at der blir blast luft gjennem kol-
ben.

Beisning av stenmaterialer med metallsalter.

Undersgker man klebeevnen av natursand efter
Riedel og Webers kokepreve, vil man finne at
denne er god til tross for at mineralene i natur-
sand og grus her hjemme er hydrofile i over-
veiende grad. Knuser man imidlertid slik sand
og foretar kokepreven, finner man nesten alltid

en darlig eller middelmadig klebeevne, nemlig
0 eller 0—1.
Natursandens overflate er i tidens lgp blitt

hydrofob ved at den er blitt ‘beiset av metall-
salter ogleller humusholdige stoffer. — Dette har
man ogsa forsgkt & efterligne kunstig, bl. a. ved a
blande eller overspreite hydrofilt stenmateriale
med metallsalter oplust i vann eller ved a tilsette
metallsalter til bindemidlet i finpulverisert form.
Pa fig. 1 vil man kunne se virkningen av en slik

hydrofil

Stenmaterialet er en ren
Syenitt med klebeevne = O efter kokepragven. Prg-

behandling.

ven til hegire er dyppet i normalemulsjon
(Koldmex), hvorefter den har hengt til terk ved
stuetemperatur i 24 timer. Herpa er den holdt
i kokende destillert vann i 4 minutt. Preven til
venstre er faorst dyppet i metallsaltoplgsning og
umiddelbart derefter i Koldmex, hvorefter den er
torket ved stuetemperatur i 24 timer. Herpa er
den hlitt kokt i destillert vann 15 min.
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Forbedring av klebeevnen ved tilsetning av hydro-
fob filler og lignende.

Fillertilsetningen kan enten skje ved iblanding
i bindemidlet eller som en forutgdende preparering
av stenmaterialet.

Ved «Bitutgrvmetoden» anvendes finpulverisert
torv som tilsettes til bindemidlet. Metoden er pa-
tentert, og patentet omfatter ogsd anvendelse av
filler av brunkull, stenkull og andre humushol-
dige stoffer. Det reklameres med at klebeevnen
forbedres med 3—5 grader (bestemt ved koke-
praven).

En forbedring av klebeevnen kan ogsa fas ved
tilsetning av en liten mengde finpulverisert kalk,
cement, kiselgur og andre stoffer til stenmaterialet.

Dahlhergmetoden.

Denne er ogsa patentbeskyttet og er opfunnet av
den svenske ingenier A. B. C. Dahlberg. Metoden
gar i korthet ut pa at man pa overflaten av for-
trinsvis kiselsure stenmaterialer danner fettaktige,
vannuopleselige hinner (seper) som ved siden
av at de virker vannfrastgtende ogsa har en meget
god klebeevne til bituminese stoffer.

Hinnen kan bl. a. fremkalles ved at stenmateri-
alet forst btandes med en liten mengde kalk og

efter noen tid, helst 6—8 timer, med en liten
mengde syre, f. eks. oleinsyre, som — vesentlig
av praktiske grunner — er oplest i et lettflytelig

petroleumsdestillat. Tilsetning av det bitumingse
bindemiddel kan skje umiddelbart efter at syren
er blandet med det kalkpreparerte stenmateriale.

Konklusjon.

I. Ved stenmaterialer til bituminese dekker
ber man alltid serge for at de mekaniske egen-
skaper er tilfredsstillende.

2. Et godt resultat avhenger i hei grad av det
anvendte klebemiddel.

3. Ved dekker som opbygges efter makadam-
prinsippet samt ved overflatebehandlinger er det
tilstrekkelig & prove klebeevnen med vannlagrings-
pragven.

4. Ved dekker som er opbygget efter betong-
prinsippet (med lite eller et minimum av hul-
rum) og fortrinsvis ved de typer hvor kompri-
meringen i vesentlig grad utferes av trafikken,
ber ogsa stenasfaltblandingen undersgkes for
svelning. Da svelningen i vesentlig grad for-
arsakes av filleren, anbefales det ferst 4 under-
sgke denne og i tvilstilfelle ogsa undersgke svel-
ningen ved den amerikanske eller danske metode.

5. De metoder til forbedring av klebeevnen som
er kommet og som kommer, bgr preves og helst
slik at man kan fa en direkte sammenligning
med vanlige utferelsesmater.
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Det kan allerede nu fastslaes at de fleste av
vare stensorter er brukbare til asfalt eller tjere-
dekker — forutsatt at de mekaniske egenskaper er

tilfredsstillende.
Arbeidet med a finne billige og effektive metoder
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for a forbedre klebeevnen — enten ved & preparere
bindemidlet eller stenmaterialet (eller begge deler)
— har allerede gitt flere lovende resultater, og vil
sikkert bli fortsatt med stor energi inntil der er
funnet en tilfredsstillende lgsning.

DEN TYSKE FOLKEBIL

Av diplomingenior Otto Kahrs.

Jeg undres pa om noen bil har vakt sa megen
nysgjerrighet og sa megen interesse i Norge som
den nye tyske folkebil, K. d. F.-bilen, som i en nar-
mere fremtid kan ventes pa markedet.

K. d. F. er forkortelse av Kraft durch Freude,
Tysklands store sosiale organisasjon som arran-
gerer Dbillige reiser — bil, jernbane og skib —
teaterbesgk o.s.v. og nu altsd skal skaffe billige
biler. Ogsa en annen stor organisasjon «Deutsche
Arbeitsfront» stir for evrig bak den nye bil. Denne
er tegnet av dr. ing. Ferdinand Porsche og skal
utferes ved en kolossal ny fabrikk som bygges
neer Fallersleben nord for Braunschweig like ved
den nye tyske «Mittellandkanal» mellem Elben

og Rhinen.

Det mest interessante ved bilen er prisen, RM.
990, visstnok inklusive assuranse i 2 ar, og det
originaleste er Dbetalingsvilkarene: 5 riksmark

ukentlig er tilstrekkelig pluss visstnok 1 riksmark
for forsikringen som omfatter ansvar og delvis
kasko — ikke skjermskader og lignende smating,
men alle sterre skader.

Teknisk sett er bilen
moderne og interessant.
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Chassisct,

a greie dette uten at vektfordelingen mellem for-
og bakakslen er blitt ugunstig, 44 % pa for-, og
56 % pa bakakslen. Cylinderboringen er 70 mm,
slaget 64 mm, hviiket svarer til et slagyolum pa
knapt en liter — 986 cm3. Ved 3000 omdreinin-
ger pr. minutt svarende til 100 km/time yder den
23,5 effektive hestekrefter, og i motsetning ti| s3
a si alle andre bilmotorer greier den denpe ydelse
kontinuerlig; en searskilt Iuftavkjelet ojjekjgler
torde vere en av hovedérsakene hertil.  Kompre-

sjonsgraden er 1 :5,6. Bensintanken som ligger
foran rummer 25 liter, nok for ca. 350 km.

Motor, klutsj, gearboks og bakaksel er sammen-
bygget til en enhet, og det er 4 gear forover og
revers. De to av gearene er sdkalte «lydlese».
Tyskerne bruker den bedre betegnelse «lydsvake»
— «lautruhige».

Alle hjul er uavhengig fjeret med
fjzerer. Ringene er 4,50—16 ballong.

Sporvidden er 1290 mm foran, 1250 mm bak

torsions-

[ }', L )
ST ”‘s': )Wy

i

Motorrummet sett balkfra.
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Cabriot Limousine.

og akselavstanden er 2400 mm. Den minste frie
klaring under er fullastet 220 mm, en stor fordel
for norske forhold fremfor de sedvanlige 200 mm
eller mindre. Vekten er 650 kg, og hastigheten pa
bilstamvei 100 km/time kontinuerlig.

Bensinforbruket varierer med hastigheten og
dennes jevnhet, men opgis til 6a7 liter pr. 100
km, og smereoljeforbruket til 0,1 liter pr. 100
km. Motoren tar for evrig bare 2,5 liter, skiftes
hver 2500 km.

Jeg har dessverre enda ikke hatt anledning til
4 prove bilen, og en prove i Tyskland vilde ikke
gi store oplysninger om hvorledes den vilde skikke
sig i Norge. Efter hvad jeg har hert og lest skulde
jeg dog tro at en noe storre utveksling pa bak-
akslen vilde veere enskelig for norske forhold, hvis

almindelige sondagskjorere skal f& noen glede
av 4 gear.

Den opgis pa 1., 2., 3., 4. gear a kunne gjore
henholdvis inntil 20, 40, 65 a 70 og 100 km/time,
og greie en stigning pa henholdsvis 32, 18, 9, ? %

En hastighet pa 64 km/time naes fra stillstand
pda 14 sekunder.

De innvendige mal opgis til:

Hoeide ved forsetet 104 cm, ved baksetet 99 cm.
Skulderbredde ved forsetet 119 cm, ved Dbaksetet
109 cm. Knerum ved baksetet 68 cm.

De utvendige mal er:

Sterste lengde 420 cm. Storste bredde
Storste heide, tom 155 cm.

De forste 10000 vogner ventes levert til vin-
teren, men omkring 200000 skal allerede vere
solgt i Tyskland.

155 cm.

TRAFIKKTELLINGEN I SVERIGE 1936

Av avdelingsingenior T. Backer.

Kungl. Vdg- och Vattenbyggnadsstyrelsen har
nylig utgitt «Statens Vigtrafikrakning sommeren
og hosten ar 1936».

I en bok pa ca. 1000 sider er det redegjort for
tellingens utforelse og dens resultater. Det gis
forst en oversikt over trafikkens fordeling for hele
landets vedkommende, hvorefter folger detaljerte
opgaver for hvert av de 24 ldn, bilagt med kurver
over trafikkens fordeling og tabeller for hvert
enkelt tellested. Ved siden herav er den beregnede
gjennemsnittlige trafikkmengde p& de forskjellige

veistrekninger inntegnet pa ldnskartene, og disse
karter er samlet i et eget hefte.

Dette er den 3dje fullstendige trafikktelling i
Sverige, idet det tidligere har vert utfert tellinger
i 1926 og 1931, slik at en nd har oversikt over
trafikkens utvikling i to 5-arsperioder.

Tellingen er utfert pi alle hovedveier og ellers
pa veier med betydelig automobiltrafikk. For sam-
menligningens skyld er det stort sett anvendt de
samme tellesteder som i 1931 med nedvendig
komplettering.

(Forts. side 40.)
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Mareog Romsd. fylke| 70| 87 = | 23| —| 67| 92| 270[ 7766] -~ | 200] 500 2 - - 70[ 730 &y 4| -| 2572 11 - 321] 394 716 ] 37] 3319 271
Trondheim........ 1] 935 -| ~—-| —| 3] 88 - 920] - 18] 449 3] - 1 1] 68 1 5| -] 1757 -] — | 65| 223 288 1| 30| 2076| | 846
Uttrendelag. . ... .. 6| 21| -| 4| 3| 19| 27| 5 1629 - | 193 665 | | -| 124 - 3 ‘_1_ -| 2700 5| - 302 658 965 - 94| 3759| 3110
Sor-Trondelag fyike |~ 7| 56| —| 4| 31 22| 115 3172549 = | 374l 114l 3 o 1| 125 69 4 6| | 44570 5| = 367 &SI 1253 0| 124) 3833 4956
Inntrendelag ..... 2 19 —| 1| —-| 16 10[ 2[ 1071 - 79 266] | | -| O94[°92] 2| —| —| 1654 1| - | 223] 323 0547, -] 205 24006 1887
Namdal .......... 6 8 = =] =} 4 o 2 3§ - 25| 112] - - -| 9|°58 1| -| -| 547 1| - 8] 100 190 -| 83| 80| 669
N-Trendelag fytke | S| 27| —| 71| | 19| 13| 4| 7388 - | 104 378 - = 03150 31 = | = 2200 2| - 32| 423 7371 | 288| 3225 2356
Helgeland ........ ety = L[| - 1&| 2 1§ I8l = 5] ® 122 = | - 5[673] —| 2] - | 533 1| -1 155 152 308 -] 49] 890] 605
Bodg............. 1| 12l -] 2| -| 8| 50 20 144 - 27| 101 - 6 19 2| 1| -| 393 1| - 108 139 248 - 23 664 506
Narvile . .om 5.5 o . 5 10 -| 1| -| 11| 55 42| 98 3B 117 - 4 -| 1of 5/ 1| 1} -] 391 -| - 69 78 147] - 3| 541| 453
Lofoten, Vesterdlen | -| 6| - | 5| -| 11| 57 32 56| - 31 103 - A - 5 16| 1| -| -| 323 6| - 8 72 163 - 7| 493 432
Nordland fylke ....| 6| 45| —| 9| —| 44| 187| 772" 470 = | 108 4431 -| | —| 260 113] 4| 4| | 1640 8| ~ 417 441 866] -| 82| 2588| 2086
SR oo veere oo o« 2 9 - -2 2i] 3¢ 181 - 25 137 - - 5/ 3 1| 1| —| 426 3| - 47| 54 104 - 3| 533 459
TEOMISE e vvare ot o - 5[ %15 - | -| -| 7| 35 30| 140| - 34/ 8132 - - -| 5 | 1| 2| -| 406l 1|-, 61| 77| 139 1| 10| 556| 466
Troms fylke....... 7| 24| - === 9 56/ 69" 32| - 59 269 - - - 0 3| 2| 3| —| 832 4| = 10s8| 131 243 11 13| 1089 925
Vestfinnmark ... .. 1 o - 2 4 12[ 40] 32 - 13] 86 1 - T 1] 1] 1| —| 202 —| -, 42 11| 53 - 11 266] 206
Varde ........... -t A = - - - -3 10| - 17| 31 -l - T 61 -| - 6( 10 16| - 1 780 70
Vadsg ........... 1 4| - 1| =| 2 6 16| 25| - 11 3l o 4 = I o ] = = 9| -| - 16| 20 36 - 6 141/ 110
Sprvaranger....... | 9| —| 2] 16 a6l & 8 371 ) Y | 167 - | - 86| 116 202 - 5 374 279
Finnmark fytee ...| 2 207 =| 12 | 8 34| ool 728 = | 49 785 4 17 = W5 vl 7| | 5200 Z{ - 7500 1357\ 307] | 23| 839 665
‘ | |
Hovedsum ... ..... |, 575\ 1810\ 3| 295 | 15| 595 | 2697 7579] 51063 3 9573‘ 19437| 134, 30| 5| 1919 960' 100[ 112| 14 \90 753| 71 ‘ - | 6650‘ 10 155 76876‘ 203! 3465\ 111297 95 520

1) Herav 74 oljedrevne.

8) Herav 4 oljedrevne.

2) Herav 5 oljedrevne.
%) Herav 3 oljedrevnc.

%) Herav 2 elektriske.
10) Herav 3 oljedrevne og 12 e¢lektriske.

Sammendrag:

Rutebiler for personer
last

; kombinerte 610
Drosjebiler og andre biler for off. personbefordring 4 210
Alm. personbiler 51 066
lastebiler 20139

oo dasteblel o e i i a i i

Overfores 87 648

4) Herav 2 trekulldrevne.

11) Herav 8 oljedrevne.

) Herzav 2 oljedrevne.
12) Herav 12 oljedrevne.

Overfores 87 648

Alm. kombinerte biler .........c.oiiiiiiiiniin. 2879
Brannbiler, sykebiler og motortraller ........... 226
Sum automobiler ... 90 753
MOTETSYRICT o Noiiop 0 4 CaW) - VXX 6 F LT 5 16 876
TN ey R XX XL ¥ 'Y S0 3 668
Hovedsum ...t e s 111 297

Sum: oljedrcvne motorvogner: 218, elektriske: tradbusser 12, akkumulatordrevne 15, trekulldrevne 2.

8 Herav 1 oljedreven. ]
13) Herav 5 elektriske.

7) Herav 9 oljedrevne.
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(Forts. fra side 37.)
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Det er tellet ialt pd 2178 steder, hvorav 1850 pa
landet og 328 i byene. Pa de almindelige telle-
steder er det tellet samtidig i to perioder, nemlig
fredag til sgndag 3.—5. juli 1936 og de samme
ukedager 16.—18. oktober s. 4., hver dag fra kl.
6 til 21. Dessuten er det valgt ut 2 a 3 steder i
hvert 1dn — ialt 74 steder — hvor det er foretatt
spesialtellinger. Disse omfatter dels telling hele
degnet i de nevnte dager for 4 fa oversikt over
trafikken om natten. Videre er tellingen pa disse
steder utvidet til hele uken, og dessuten er det
her tellet i ytterligere 5 tredagsperioder, nemlig
21.—23. august og 4.—6. des. 1936, samt 19.—21.
februar, 9.—11. april og 28.—30. mai 1937.

Tellingen omfatter foruten hestekjgretgier, mo-
torsykler og biler, ogséd fotgjengere, ryttere, drag-
kjerrer og almindelige sykler. For ldanets egne
motorkjuretpier er det i telleskjemaet egen rbrikk
adskilt fra «fremmedes biler, slik at en har fatt
oversikt over hvor stor del av trafikken skyldes
motorvogner fra andre lan.

Trafikken om natten — fra kl. 21 til kl. 6 —
viser sig & variere meget sterkt bade mellem de
forskjellige ldn og for de forskjellige arter av tra-
fikk. Som en kan vente er trafikken om natten
forholdsvis lavere om hgsten enn om sommeren.

3 - 1439

Pa grunnlag av de utforte spesialtellinger for
hele degnet er det fastsatt et gjennemsnittlig til-
legg for trafikken om natten. Dette tillegg utgjor
14—20 % av dagtrafikken for biler ved sommer-
tellingen, og fra 8—13 % ved hosttellingen. |
middel for hele landet blir dette henholdsvis ca.
17 % og 11 %. De tilsvarende tall for almindelige

_sykler er 18 og 6,5 %.

Fig. 1 viser den procentvisc fordeling av kjore-
trafikken over hele degnet for de almindelige lan-~
deveier, beregnet pa grunnlag av spesialtellingen.
En ser de karakteristiske topper i trafikken fredag
og lgrdag ved 16—18-tiden, mens suondagstrafik-
ken er adskillig jevnere.

I diagrammet for degnvariasjonen og likeledes
i de pa fig. 2 og 3 viste trafikkvariasjoner over
uken og aret er ikke optegnet det talte antall
vogner, men trafikktallene er beregnet i procent
av  gjennemsnitttrafikken i degmet, uken eller
aret, som er satt til 100. Pa fig. 1 er siledes tra-
fikken fredag under hgsttellingen mellem ki. 17
og kl. 18 angitt til 182 %, d. v. s. at den er 1,82
ganger den midlere timetrafikk om fredagen.

Som det fremgar av fig. 1 er trafikken fra kl.
21 til 22 seerlig om sgndagen ganske betydelig, og
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Fig. 3.

ved flere spesialtellesteder er den sterre enn fra
kl. 20 til 21. Det uttales derfor at det vil bli over-
veiet 4 utvide den almindelige dagtelling til 16
timer fra kl. 6 til 22, idet en da lettere vil fA den
riktige tilleggsprocent for trafikken om natten.
Tellingstiden vil da ogsa bli overensstemmende
med den som er anvendt i Danmark.

Trafikkens variasjon ¢ uken i. h. t. spesialtellin-
gen er vist pa fig. 2 1 gjennemsnitt for hele landet.

Som det sees er lastebiltrafikken meget jevn
fra mandag til fredag, noe lavere om lerdagen og
helt ubetydelig om sendagen.

Personbiltrafikken er sterre om lerdagen enn
de ovrige hverdager og nar maksimum om s@n-
dagen. Pa grunn av at antallet av lastebiler og
ogsa hestekjoretgier er sa litet om sendagen, blir
det lordagen som har ukens sterste trafikk.

Savel ved de tidligere som ved den nu utferte
trafikktelling har en beregnet den midlere trafikk
i uken efter formelen

hvor M er ukemiddeltallet og F, L og S trafikken
henholdvsis fredag, lerdag og sendag. En har
altsi antatt at fredagstrafikken gir den riktige
normaltrafikk for de 35 ferste hverdager. Den
ovenfor nevnte undersokelse av trafikkvariasjo-
nen pi spesialtellestedene hvor det er tellet alle
dager i uken, viser at antagelsen om fredagen som
normaldag passer godt. Undersekelsene har imid-
lertid vist at onsdagen passer entiu bedre som
normaldag; forskjellen er imidlertid ikke stgrre
enn at fredagen er a4 foretrekke, da det er mere
praktisk a telle tre dager i trekk enn & dele op
telleperioden.

Arsvariasjonen for trafikken fremgar av fig. 3,
optegnet pa grunnlag av spesialtellingene der som
nevnt har foregatt i 7 perioder fordelt over hele
aret (de prikkede linjer).

En ser at hestetrafikken utgjer omkring 10 %
av den samlede kjoretrafikk og har et tydelig
maksimum i oktober. Dette skriver sig serlig fra
trafikken i den sydlige del av landet hvor
transport av sukkerroer er stor om hgsten.

Lastebiltrafikken er meget jevn aret rundt og
utgjer omkring 30 % av all trafikk.

Personbiltrafikken viser de sterste variasjoner
i lgpet av aret, idet antallet mange steder er dob-
belt sd stort om sommeren som om vinteren.

For de almindelige tellesteder hvor det bare er
tellet i juli og oktober er arsmiddelet beregnet
som middeltallet mellem trafikken i de to perioder.
Ved sammenligning med spesialtellingen viser det
sig at dette middeltall gir omtrent 10 % sterre
trafikk enn den wvirkelige og narmest angir gjen-
nemsnittstrafikken i barmarkstiden.

Trafikk-kurvene er optegnet pa grunnlag av
antall kjereteier. 1 de detaljerte tabeller fra tel-
lingen er trafikkmengden ogsa angitt i tonn, idet
det er regnet med folgende enhetsvekter:

Hestekjoretei med en hest ...... 1,1 tonn (1,5)
Hestekjoretei med to hester .... 2,2 »  (3,0)
Motorsykler .................. 0,2 » (0,25)
Personbiler, alm. .............. v B (1,3)
Omnibusser . ................. 42 » (5,0)
Lastebiler, 2-akslede, under

1,8 tonn ... i e 20 » (3,0
Lastebiler, 2-akslede, storre .40 > (3,0)
Lastebiler, 3-akslede .......... 6,3 » (5,5)
Lastebiler, 4-akslede .......... 90 » (10,0)
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I parentes er for sammenligningens skyld angitt
de enhetsvekter som blev brukt ved trafikktellin-
gen i Danmark i 1934, Se Medd. fra Veidirekieren
1937 side 60.

Av tabellenes trafikktall kan nevnes: Ved Haga
sbdra straks nord for Stockholm er arsgjennem-
snittet 9028 biler (vekt 22729 tonn) og savidt en
kan se er dette landets sterkest trafikerte lande-
vei med 9639 biler i middel ved bygrensen.

Ved Kungilvs farje, ca. 18 km nordenfor Gote-
borg er middeltallet 736 biler med maksimum pr.
degn 1520 biler.

Trafikken mellem Norge og Sverige er tellet pa
folgende grensetollsteder: (Navnene pa de tilsvar-
¢nde norske tollstasjoner i parentes).
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Biler Biler
Svinesund, midlere degntrafikk 36 (maks. 90)
Vassbotten (Holtet) —>— T ( » 167)
Han (Orje) —»>— 160 ( » 249)
Eda (Magnor) —»— 138 ( » ?)
Malmagne (Vauldalen) —»— 15 ( » 30)
Skalstugan (Adalsvolden)—»>— 18 ( » 60)
Giddede (Murumoen) —s— 6 ( » 13)
Trafikken er swrskilt beregnet for rikshuvud-
vigarne — gjennemgangsveiene med forkjersels-
rett, —

Fig. 4 viser kartet over disse veier for den
sondre del av Sverige og deres midlere degn-
trafikk.

MOTORSLEDER AV NORSK KONSTRUKSJON

[ «Meddelelser fra Veidirekterens nr. 1 — 1932
omtalte vi motorsleder, som var satt inn i rute-
gaende trafikk pa et par lengere strekninger i
Russland. Nu har sadanne motorsleder fatt prak-
tisk anvendelse ogsa hos oss. Hotelleierne ved
Bygdin og Tyin har nemlig siden 1934 gjort for-
sgk med a oprettholde forbindelsen mellem Bygdin
og Tyin om vinteren ved hjelp av motorsleder.
Den redskap som blev brukt ved forswkene de
forste ar var imidlertid noksa primitiv, men i 1037
lykkes det & finne frem til en lesning som har gitt
ganske tilfredsstillende resultater. Av en Gipsy fly-
motor pa 110 hk og kroppen av en nedstyrtet jager
hadde man fatt istand en slede som kunde tran-
sportere 5 personer og ferer samt diverse bagasje
med en fart av 60 km/time.

| ar er anskaffet en sturre og bedre slede med
en 220 hk flymotor anbragt foran og hwit oppe
som det vil sees av fig. 1. Motoren gjsr 1700 om-
dreininger.

Karosseriet gir plass for 7 passasjerer og forer
samt 20 kg bagasje for hver passasjer. Den ca.
2 mil lange strekning fra Eidsbugaren til Tyin

hotell tilbakelegges pa 20—40 min. efter som fore-
forholdene er. Fig. 2 viser apningen til bagasje-
rummet.

Foruten de her omtalte motorsleder er det i vin-
ter under de evelser som harens flyskole har holdt
ved Oset i Gol, ogsd gjort forsek med en motor-
slede forarbeidet som preve ved Kjeller flyfabrikk.
Sleden var nermest bygget for transport av diverse
materiell og annen last til en vekt av ca. 700 kg
foruten sledens egen vekt ca. 500 kg. Motor
Gipsy | (flymotor) ca. 90 hk, 1800 omdr. anbragt
bak pa sleden med propeller direkte pd motor-
akslen.

Forseket falt efter hvad det oplyses meget til-
fredsstillende ut. Farten var optil ca. 80 km/time
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i godt fere og sleden kunde ta betraktelige stig-
ninger med last.

A/S Gol—Le@rdal—Maristubilene har med offent-
lig bidrag anskaffet en motorslede som Widerges
Flyveselskap A/S har bygget og som er konstruert
av ingenigr B. Henningstad, se fig. 3. Den har
bak passasjerrummet en 85 hk 8 cylindret V-motor,
Ford, som ved hjelp av kileremmer driver en pro-
peller montert i en stremlinjeformet «finne» bakerst
pa sleden.

Passasjerrummet er utstyrt som en innelukket
bil med plass for 5 personer. Pa siden av sleden
er anbragt stativ for 5 par ski.

Denne motorslede er neermere omhandlet i «Tek-
nisk Ukeblad» nr. 12 — 1939, side 142.

En vanskelighet ved motorsleder som krever
videre overveiclse og forsuk er bremsingen. Sle-
den ma jo ogsd kunne kjores utover bakke, like-
som det i mindre siktbart veer kan bli nedvendig
i stoppe raskt for en uventet hindring. De bremse-
apparater som hittil er bragt i anvendelse kan ikke
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| P

TFig. 3. Motorsleden i full fart pi Bogstadvannet.

sies & vaere helt tilfredsstillende. Men erfaring og
forssk vil sikkert ogsa lese denne vanskelighet.

De forsuk som hittil er gjort synes a vise at
bruk av motorsleder kan fa ganske stor betyd-
ning som fremkomstmiddel i fjelldistriktene om
vinteren og for en utvidet vinterturisttrafikk i
disse strgk.

FASTE VEIDEKKER

PR. 1. OKTOBER 1938

Riksvei Fylk‘es- Bygge— A{Ie
vel Vel veier
Apen ‘ T,;’é’f_" Vei- Over- ‘
ol toe Srene[Cenierl) Esgsiin (A2 S| Syling | AL |0 Rl mer || 1t f] Lot ] o aes | swi
betong | nakad. dekke |lingo.l.
Km Km Km Km l Kim Km Km Km Km Km 1‘ Km Km
DsHold ¢ iar ser 355 g 3 37,6 | 10,9 — — — | 17,0 | 32,2 2,9 (100,6 | 26,1 7,0 | 133,7
Akershus ........... 16,7 | 245 | 17,9 33,7 | 11,2 | 259 | 84,3 0,8 |1215,0 | 12,0 |194,4 | 421,4
Hedmark ........... — — 1,3 ] 26,9 7,4 1,7 3,9 — | 41,2 1,3 0,3 42,8
Opland ............. — 0,5 14,3 | 10,9 4,2 | 13,2 | 57,0 — [ 100,1 6,8 0,1 | 107,0
Buskerud ........... 4,7 5,3 4,0 0,7| 11,5 7,6 9,0 — | 42,8 212 — | 45,0
Vestfold ............ 7,3 11,5 6,2 | 18,2 | 10,9 3,0| 37,6 7,0 [101,7 | 12,4 2,0 | 116,1
Telemark .........,. 1,0 2,2 | 120 — 1,9 0,4 6,9 — | 24,4 0,3 — 24,7
Aust-Agder ... ...... —| = = = —f 19| 125| —| 144 —| 02| 146
Vest-Agder ......... — — 1 21,0 — — 0,3 | 50,8 04| 72,5 0,7 1,3 74,5
Rogaland ........... —| =] 226| — —| —| 266| 03] 495 07| 06| 508
Hordaland .......... 0,2 — 2,0 — | 18,3 == = 571 26,2 | 11,4 45| 42,1
Sogn og Fjordane.... — = 0,4 = — — | 12,5 6,3 19,2 — 1,5 20,7
More og Romsdal . ... — — 1| 60 1,0 1,9 1,6 | 3,5 — | 14,0 — — | 14,0
Ser-Trendelag ....... — — 1,1 4,2 — 1,2 ] 19,7 — | 26,2 1,2 —| 274
Nord-Trendelag. .. ... — — — — — — | 13,2 — | 13,2 — — | 13,2
Nordland ........... — — -— — — == s - - — — — —
Troms . ............. — — 2,3 — — — — —_ 2,3 — — 2,3
Finnmark........... —_ — — — — 0,4 0,1 —_ 0,5 — -— 0,5
Sum riksvei ...... 67,5 | 54,9 ; 111,1 | 95,6 ' 67,3 | 74,2 369,8 | 23,4 |863,8 — — —
» fylkesvei .... 2,0 94 54 08 58| 16,2 28,6 6,9 — 75,1 — —
,, bygdevei .... 3,3 0,1 21,7 19,9 20,9 16,3 126,9 | 2,8 — — [211,9 —
7“ I alt 1. oktbr. 1938 72,8 64,4 1138,2 | 116,3 | 94,0 | 106,7 | 525,3 | 33,1 %ﬁ?}‘{i ‘ZS‘—LPQ/Hﬁ 1 1150,8
I alt 1. oktbr. 1937 62,6 | 50,9 114,3 1105,9 i 72,2 | 66,4 456,0 ! 31,3 1725,2 | 70,4 ! 164,0 ' 959,6

gt
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Lyv, NORDFJORD OG S
NYE KONTOR-, GARASJE-

Nordfjord og Sunnmere Billag er et av vare
storste bilruteselskaper. Det har sitt sete i Stryn
og trafikerer person- og godsruter til Sunnmore,
Nordfjordeid og Stadlandet, til Loen, Olden og
Sandane og til Grotli og Otta (godsrute). Rutene
har en utstrekning av tilsammen 534 km og sel-
skapets bilpark bestar av 25—30 personbiler, bus-
ser og lastebiler. Trafikken dreier sig om ca.
700 000 personkm og ca. 50 000 netto tonnkm arlig.
For pa beste mate a kunne avvikle denne forholds-

VEIDIREKTOREN

UNNMORE BILLAGS

OG VERKSTEDBYGNINGER

vis betydelige trafikk har selskapet lenge hatt pla-
ner om a fa i stand tidsmessige garasje-, verksted-
og kontorlokaler og disse planer er nu blitt til
virkelighet. Ved Tonning i Stryn fikk selskapet
kjopt av kommunen en heldig beliggende tomt like
ved det centrale veiknutepunkt, hvor veier fra
ost, vest, syd og nord steter sammen.
Bygningene, som blev tatt i bruk i juni 1938 er
opfort av teglsten og betong. Der er innlagt cen-
tralvarme bade i kontorbygningen og i verksted-
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Nordfjord og Sunnmere Billags administrasjons- og

0og garasjebygningen. Kjelen er anbragtien grube
under smien, hvorfra ferer ledninger til alle rum.

Pa det til enkelte tider kan bli lite vann i ste-
dets vannverk tas vann til spyling fra elven ved
hjelp av en elektrisk automatisk pumpe, som skaf-
fer rikelig vann med godt trykk til to slanger.
Malerverkstedet er utstyrt med komplett sprgite-
lakkeringsanlegg. Ledningene fra kompressoren
skaffer luft foruten til lakkeringsverkstedet og til

VEITRAFIKK OG BRAND-
VESEN

Blandt de avisutklipp vi mottar finner vi dess-
verre noksd hyppig notiser som inneholder be-
klagelser over at den almindelige veitrafikk ikke
viser brandvesenet under utrykning tilstrekkelig
hensyn. Vi skal strekke oss sa langt som til & si
at det er ubetenksomt av trafikanter ikke a res-
pektere brandbiler, enten dette nu skyldes almin-
delig uvitenhet om wveitrafikkens regler, eller et
meget menneskelig hensyn til sin nysgjerrighet om
4 komme fgrst til brandstedet. Disse hensyn fritar
imidlertid ikke for plikt til d@ vike, og det kan der-
for vaere pa sin plass her a gjenopfriske hvad lov
om motorvogner av 20. febr. 1926 og kgl. resolu-
sjon av 27. mai 1938 fastsetter i prg. 20, 3 med
gyldighet fra 1. aug. 1938:

«Brandvesenets og politiets kjoretoier under ut-
rykning, og ambulanse- og andre vogner under
transport av syke eller tilskadekomne som trenger
hurtig hjelp, er ikke bundet av de almindelige
fartsregler nar de bruker flertonig signalhorn eller
klokke eller varsler pd annen hensiktsmessig mate.
For disse vogner skal all annen trafikk, ogsa sper-

verkstedbygnnig.

loftebukken ogsa til reparasjonsverkstedet, ga-
rasjen og bensinstasjonen. P& bensinstasjonen er
det ogsa ekspedisjon for avgatte og ankomne pak-
ker. 1 kontorbygningen er innredet et godt ep-
varmet venteveerelse, hvor der er utlagt aviser,
skrivesaker m. m.

Anlegget, som har kostet kr. 70500, ser meget
tiltalende ut og vil sikkert vise sig a veere for-
malstjenlig bade for selskapet og trafikantene.

vogn, stanse eller vike sd kjorebanen i storst mu-
lig utstrekning blir dpen.»

Vi er fullt klar over at det under trafikkken pa
gater og veier kan opstad mange situasjoner bil-
ister mellem som kan stille store krav bade til be-
herskelse og konduite. En brandchauffer, og for
ovrig forere av alle de kjgretgier vi har nevnt
ovenfor, har imidlertid i forsterket grad krav pa
den storste hensynsfullhet. lkke alene fordi loven
gir dem fortrinsrett ved utrykning, men ennd mer
fordi andre bilister av samfundsfelelse og tanke
pa ngdstedte medborgere burde gi utrykningen
fri bane sa snart signalet opfattes. Her er ingen
fare for ensidig misbruk av en kjererett, utryk-
ningen blir foretatt fordi et eller annet ledd i
samfundslegemet har gitt signal om at det er fare
pa ferde — og da ma hjelpen frem hurtigst mulig.

En feorer av en utrykningsbil har et stort ansvar.
Han har ansvar for det materiell han ferer, for
sikkerheten for andre trafikanter, og har samtidig

det psykiske press av a skulle bringe hjelp til

npdstedte. 1 de farreste tilfeller vet han med sik-
kerhet fivad det gjelder, han vet bare af det
gjelder.

Uansett lovens bud om plikt til a vike, vilde
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en riktig kombinasjon av samfundsand og trafikk-
kultur her kunne bidra meget til gkning av sikker-
heten bade for trafikantene selv og for de ned-
stedte i den korte, men kritiske tid som utryk-
ningen star pa. «Mot Brand».

MINDRE MEDDELELSER

SMALE VEIER

Den stadig ekende trafikk pa veiene nedvendig-
gjor nesten overalt en utvidelse av veibredden og
sadanne breddeutvidelser har nu i en Arrekke pa-
gatt i alle strok av landet. Men det er ennu langt

Vestlandsk «bilvei».

igjen fer alle vare veier kan fa en bredde som
er onskelig for almindelig biltrafikk. Billedet, som
er tatt fra «Norges Neringsveiers, viser et vei-
stykke, som bare savidt kan passeres med bil. A
komme forbi metende biler lar sig temmelig sik-
kert ikke gjere for veibredden blir utvidet — og
det kan kanskje ennu bli en stund til.

SNEKJETTINGEN «BIRKEBEINEREN»

Denne snekjetting er omtalt i «Meddelelser fra
Veidirektoren» 1938 side 14. Om bruken av samme
ved snebroitingen i vinter er mottatt felgende
beretning fra opsynsmann Hakon Leberg i Hemse-
dal:

«Da jeg i vinter like fer jul var pa veidirektor-
kontoret for a fa oplysning om hvor ing. Graa-
bergs patenterte snekjetting «Birkebeineren» var
4 fa kjopt, blev jeg anmodet om & sende medde-
lelse til kontoret om utfallet av forseket med
nevnte snekjetting. o

Snebreitingen har foregatt pd heifjellsveien Tuv
—Bjoberg, og bilen vi bruker, er en G. M. C. med
85 hk motor og 8 gear i 2 serier. Den er saledes
meget kraftig pa den lavere serien, men pd grunn
av den lille hasfighet det da blir pé bilen, har den
lett for & spinne, selv med noksd tung belast-
ning. . .

Siden vi begynte & bruke «Birkebeineren», er ikke
bilen til & kjenne igjen. Den behever ikke & veare
meget lastet for a trekke meget bedre enn for,
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og det hjulet som gar nermest plogkanten i dyp
sne, trekker bedre enn det som gar midt pa veien
pa hardt underlag.

En annen stor fordel med «Birkebeineren», er
at det er sa lett & snu bilen i dyp sne. Hjulene
blir sa brede og virker omtrent som et belte, og
det forekommer nesten ikke at en kjerer sig fast.

Efter de erfaringer vi har gjort med snekjet-
tingen «Birkebeineren», kan jeg anbefale den pa
det beste. Vi har hatt bare glede av den, og den
har i vinter spart oss for meget ekstraarbeide med
snemaking.»

HOIRETRAFIKKEN | SVERIGE

O®rdfpreren i «1937 ars sakkunniga rorande tra-
fiksdkerheten», landshevding R. E. Ronde, har til
«Nya Dagligt Allehandes uttalt at spersmalet om
overgang til hpirekjoring i Sverige neppe kom-
mer inn for Riksdagen i 1939.

Spersmalet kommer nok ikke op efter noe for-
slag fra oss sakkundige, det tror jeg ikke, sier
landshevdingen. Vi leverte i november den vidt-
leftige rapporten om forandringen i Osterrike og
den gir anledning til adskillige funderinger. Det
gjelder jo en sak av sa inngripende beskaffenhet,
at jeg ikke vet om det svenske folk er modent for
en slik reform ennd. Kommunikasjonsministeren,
statsrad Strindlund, har uttalt at det er for tidlig
& si noe om utsiktene for Riksdagens behandling
av saken.

BOMPENGESYSTEMET 1 PRAKSIS

Sommeren 1929 blev — som meddelt i oktober-
nummeret av «Meddelelser til Veidirekteren» s. a.
— ved privat foranstaltning bygget en vei op til
turisthytten pa Renvikfjell ved Bode.

Bade anlegg og vedlikehold var forutsatt betalt
ved hjelp av avgift (bompenger) for veiens be-
nyttelse.

Bygging av den slags veier blir nu mer og mer
aktuell og det kan formentlig derfor ha sin inter-
esse 4 oplyse at «bompengesystemets i dette til-
felle har svart til forventningene og at systemet
pa et mote i Bode av Nord Norges Turisttrafikk-
forbund i sommer blev fremholdt som et eksempel
til efterfolgelse.

I den anledning meddeles at det banklan pa ca.
kr. 26 000.— som blev optatt i anledning av veiens
bygging — ifelge Bods og Omegns Turistiorenings
arbok for 1938 — pr. 31/10. 1937 (o: efter 8 ars
forlep) var kommet ned i ca. kr. 8500.—.

Forutsettes fortsatt samme nedskrivning som
hittil skulde saledes lanet veaere betalt i sin helhet

Vei til turisthytten ved Bode.
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i 1941. Da inntekten av bomavgiften imidlertid
har vist stigende tendens er det sannsynlig at
lanet vil vere avviklet tidligere og veien snart bli
en velkommen inntektskilde for tunst[i})ra}m]%en.

SYKKELSTIER I FRANKRIKE

Syklen inntar en bred plass i den frapske vei-
trafikk. Det er . t. ikke mindre enn 8 mill. sykler
eller ca. 1 pr. 5 innbyggere.

Syklen og da ikkeygninst tandemsyklen (for 2
personer) brukes meget til turkjoring.

Denne betydelige sykkeltrafikk foregar ikke uten
mange og alvorlige trafikkulykker, man regner
saledes at 14 av alle trafikkulykker med deden
til folge gar ut over syklistene.

Krav om serlige sykkelstier blir derfor frem-
satt med stor kraft av syklistenes organisasjoner.
Disse forlanger at sykkelstiene skal ha et veidekke
som er minst like godt som det pa hovedveiene.
Dette er nemlig ikke alltid tilfelle pa de 1180 km
sykkelstier man hadde fer krigen. .

Det overveies nu bygging av sykkelstier i nar-
heten av de sterre byer. Bredden av disse er satt
til 1,2 m hvor det er sykkelstier pd begge sider
av veien og 1,8 m hvor det er sykkelsti bare pa
den ene veiside.

(Die Strasse s. 721 — 1938.)

SARBESTEMMELSER FOR
MOTORVOGNKJ@RING

Arbeidsdepartementet har ‘bestemt folgende:

1. Opland fylke.

I medhold av lov om motorvogner av 20. februar
1926, § 21, I, ferste ledd, jfr. lov av 6. juni og
2. juni 1933 bestemmes folgende som gjeldende
inntil videre:

«De ved Arbeidsdepartementets skrivelse av 1.
juli 1931, jfr. skrivelse av 21. juni 1932, fastsatte
innskrenkende bestemmelser for erhvervsmessig
personbefordring med motorvogn pa veistreknin-
gene Otta—Grotli, Grotli—Videseter—Visnes—
Loen—Olden, Grotli—Geiranger (Merok) og Foss-
berget—Leira bru i Beverdal utvides til ogsa &
omfatte den innen Opland beliggende del av Sogne-
fjellveien fra Leira bru til fylkesgrensen mot Sogn
og Fjordane.»

2. Sogn og Fjordane fylke.

[ samhove med lov um motorvogner av 20.
februar 1926 med brigde av 6. juni 1930 og 2.
juni 1933, § 21, 1, fyrste leden vert fastsett:

«Dei avgrensande fyresegner som Arbeidsdepar-
tementet fastsett 5. juli 1927, jfr. brigde av 29. sep-
tember 1936, for fortenestkoyring av personar med
motorvogn pa vegstrekningi Sogndal—Fortun med
sidevegar til Jostedal og Sogndalen vert hermed
utvida til & gjelda ogsa vegane Grinde i Leikanger
—Sogndal og Fortun fylkesgrensa imot Opland
fylke.»
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PERSONALIA

Som kontorist 1l ved Akershus veikontor er
ansatt frk. Else Melstrom.

Som teknisk assistent (karttegner) ved Vei-
direktorkontoret er ansatt hr. Harald Reitan.

Som kontorist I ved Hordaland veikontor er an-
satt kontorbetjent Henrik Martin Wolff.

Som kontorist Il ved Buskerud veikontor er
ansatt kontorist Malvin Urrvall.

Som kontorist Il ved Finnmark veikontor er an-
satt frk. Jenny Moen.

Som midlertidig avdelingsingenior (A) ved vei-
vesenet i Akershus fylke er konstituert avd.ing. i
Finnmark fylke, ]J. N. Matzow.

Som avdelingsingenigr B ved veivesenet i Horda-
land fylke er ansatt assistentingenigr sammesteds,
Sverre Brend.

Som assistentingenior ved veivesenet i Horda-
land fylke er ansatt ingenier Otto Furseth.

Som kontorist [l ved A.-Agder veikontor er an-
satt frk. Janna Scheie.

Som assistentingenior ved Veidirektorkontoret er
ansatt ingeniosr Torleiv Enger.

Som assistentingenior ved veivesenet i Buskerud
fyike er ansatt ingenigr Svein Nesje.
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Innhold:
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Motorvogndriften ved Statsbanene. — Drensled-
ninger i vate jordskjeringer. — Nord-Gulen. — Fg-
ringsevne ved veier og jernbaner. — Driftsutgifter
i de enkelte distrikter 1. kvartal 1938/39 sammen-
lignet med tilsvarende tidsrum foregdende driftsar.
— En ny formel for kurvemotstand. — Stetdem-
pende godsvogner pa engelske jernbaner. — Appa-
rat for innstilling av styringen pa lokomotiver. —
Elektrisk maling av vognsvingninger. — Trans-
portforhold i England. — Ny befestigelse av sville-
skruer. — Oversikt over godstrafikken ved N. S. B.
4. kvartal 1938. — Arbeidsfortjeneste ved Statens
jernbaneanlegg. — Arbeidsstyrken ved Statens
jernbaneanlegg pr. 31. desember 1938. — Stats-
banenes pensjonskasse. — Hovedbanens pensjons-
kasse. — Omsetningsavgift. — Personalforandrin-
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rika. — Rattsfall. — Litteratur. — Foreningsmed-
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