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DEN 8. INTERNASJONALE VEIKONGRESS T HAAG 1938

Av avdelingsingenior T. Backer.

Veikongressen holdtes i tiden 20. juni—2. juli
1938 i Scheveningen. Det var anmeldt ialt ca.
2300 deltagere fra 39 forskjellige land. De nor-
ske deltageres antall var ca. 30.

Den forste uke blev anvendt til behandling av
de tekniske sporsmal vedrerende veibygging og
veitrafikk som var programmessig fastsatt.

Nedenfor skal gis et utdrag av innholdet i de
generalrapporter som var utarbeidet for de opp-
satte spersmal pa grunnlag av de innberetningene
fra de forskjellige land samt de beslutninger som
ble vedtatt av kongressen.

. avdeling: Bygging og vedlikehold.

Sporsmal 1.

a. Fremskritt siden kongressen i Miinchen i bru-
ken av sement til veidekker.

b. Veidekker av klinker.

¢. Veidekker av spesialmaterialer som stepejern,
stdl og gummi.

Av generalrapporten angaende sementbetong-
dekker som er utarbeidet av overingenier van
Wisselingh, kan nevnes: Sementbetongdekke an-
vendes i de fleste land i stigende utstrekning. Det
legges mer og mer vekt pa undergrunnens behand-
ling, at den blir godt drenert og far jevn bare-
dyktighet. ~Som regel anvendes ikke noe eget
fundament for dekket. Pa leirgrunn legges dekket
pa et sandteppe. Som sement anvendes gode nor-
malsementer. 1 Tyskland foretar en na ikke len-
ger prever av mortel med sand av samme korn-
sterrelse, men anvender blandet kornsterrelse. Un-
dersgkelse av beiningsfastheten har erstattet
strekkpreven. Det legges i alle land vekt pa at
det ma brukes et blandingsforhold som gir mini-
mum av hulrum i betongen. I flere rapporter om-
tales fortsatte undersgkelser av kornsammenset-
ninger ~med diskontinuerlige  kurver (Belgia,
Osterrike).

Langsgaende fuger anvendes overalt hvor vei-
dekket er bredere enn 4—5 m. De er som regel
rette svinnfuger, men ogsda fuger med not og
fjer brukes. Avstanden mgllem tverrfugene
varierer med temperatursvingningene. 1 Belgia
brukes en feltlengde pa 15 m, i Tyskland og Hol-
land 15—20 m, og i Amerika 12—30 m. Tverr-
fugene er dilatasjonsfuger. | Tyskland O,g 0gsa
i Amerika er til dels brukt avstander pa 40 m

mellem dilatasjonsfugene med en eller flere mel-
lomtiggende svinnfuger. Dybler anvendes i de
fleste land som forbindelse mellom betongplatene.

Som fugemateriale anvendes bituminese stoffer,
kork, tre, trefiber, impregnert {ilt, gummi osv.
Men et virkelig godt fugemateriale som ikke
presses ut ved sterk varme og dog virker tilstrek-
kelig utfyllende i koldt ver, synes ikke a vere
funnet enna.

Betongdekkenes tykkelse varierer i de fleste
land, mellom 15—25 c¢m, i Ungarn sedvanlig 13
cm (som i Norge). Kantforsterkning brukes i
noen land. [ den belgiske rapport fremheves at
en jevn platetykkelse forenkier fremstillingen av
underlaget og kontrollen og at en jevn platetyk-
kelse pa 20 cm antas bedre enn en 18 cm plate
med kantforsterkning til 23 cm.

Jernarmering brukes i Amerika mer enn tidligere
og t de fleste land ved darlig undergrunn.
Sementinnholdet varierer i en slags dekker fra 300
—300 kg/m3. [ to lags dekker brukes 200—300
kg/m3 i undre lag og 300—440 i evre.

I de fleste land brukes bade en-lags og to-lags
dekker, i flere rapporter uttales at to-lags dekker
er a foretrekke. Maskiner til betongens fremstil-
ling og behandling anvendes stadig mer. Beton-
gens vanninnhold sekes redusert mest mulig. Det
legges vekt pa etterbehandlingen av dekket. For
at luften over dekket under herdingen skal holde
seg fuktig og i ro, anvendes bl. a. i Tyskland
tak og vegger pa alle kanter, sarlig om som-
meren.

Vedlikeholdet av betongdekker innskrenker seg
til fylling av fugene. Slitasjen er overalt liten og
sprekkdannelser er minsket.

Det blir rapportert om glatthet i enkelte tilfelle
som felge av at det danner seg en sementhud pa
overflaten og ogsd ved bruk av natursingel
i stedet for maskinpukk. Det anferes at et glatt
dekke kan gjeres ru igjen ved behandling med
saltsyre (Holland).

Kongressens beslutning vedrerende spersmal
1 var:

A. Veidekker av sementbetong.

1. De av veikongressen i Miinchen vedtatte
konklusjoner gjelder fremdeles (se «Meddelelser
fra Veidirekteren 1934 side 145).
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A. Mabhieu,
president i den inter-
nasjonale veiforening.

P. le Gavrian,

gepex'alsekretzer i den
internasjonale vei-
forening.

2. Nesten i alle land har rissdannelser i be-
tongdekkene blitt mindre pa grunn av bedre be-
handling av undergrunnen, bedre sammensetning
og komprimering av betongen og gunstigere an-
ordring av fuger og ogsa av armering hvor sadan
er brukt.

3. Siden 1934 er sementinnholdet i betongen
redusert i de fleste land.

4. Fugene er fremdeles de svakeste punkter i
betongdekkene, bade pa grunn av platenes beve-
gelse i fugene, og fordi de muliggjer at vann
kan trenge ned i undergrunnen.

5. Bruken av dybler har tatt til fordi de redu-
serer platenes bevegelse i forhold til hverandre.

6. En savner fremdeles en vanntett fugekon-
struksjon som bade er effektiv og billig.

7. Betongdekker som er utfgrt etter 1934 og
ogsa mange eldre har holdt seg godt nesten over
alt. Vedlikeholdet har bare bestatt i etterfylling
av fugene, bortsett fra steder hvor darlig under-
grunn har vert arsak til synkinger.

8. Da betongveidekker ved riktig utfgrelse har
vist seg varige, jevne og ikke glatte, ma en vente
at de vil bli brukt i stigende utstrekning.

9. Bruken av sementpukkdekker har gket lite.
Disse dekker kan bli tilfredsstillende for veier med
lett trafikk nar de blir omhyggelig utfort av gode
materialer i riktige blandingsforhold. En ber
ogsa vare opmerksom pa valsede eller stampede

Generalinspekter
W. G. C. Gelinck,
kongressens president.
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J. A. M. van Buuren,
minister for de offent-
lige arbeider.

L. C. A. van de
Kasteele,

kongressens general-
sekreteer,

betongdekker med forholdsvis meget stein og lite
sement.

10. Det er liten forandring etter 1934 i bruken
av betong som underlag for andre dekker. Det
er utfert forsgk med meget magre blandinger.

11. Veidekker av ferdig stopt sementstein kan
det bare bli spgrsmal om ved veier som ma apnes
for trafikk sa fort som mulig.

12.  Veidekker av ferdigstepte betongplater
egner seg for sykkelbane og fortau.

B. Veidekke av klinker.

1. Da rématerialene er sa forskjellige i de
forskjellige land, er det ikke mulig & fastsette
alminnelige regler for klinkerens kvalitet.

2. Veidekker av klinker i sand uten funda-
ment kommer ikke i betraktning for veier med
sterk og tung trafikk.

3. Veidekker av klinker i sand pa fundament
krever fra tid til annen omsetting av steinen.

4. Veidekket blir varigere nar fugene utfyjles
med asfalt, sement eller annen mertel.

5. Nar fugene fylles med asfaltmortel, ma det
brukes et materiale som ikke blir presset ut gy
fugene av trafikken eller ved varmt ver.

6. Klinker lagt i mertel er hittil ikke provd
nok til at en kan trekke bestemte slutninger om
fremgangsmaten.
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7. Bruken av klinkerdekker er avhengig av
rastoffets forekomst og av veidekkets kostende,
sammenlignet med andre dekker, som f. eks.
sementbetong og asfaltdekker.

8. Noen klinkersorter er fordelaktige pa grunn
av en ru overflate og tiltalende farve og noen
sorter pa grunn av sterre varighet.

C. Veidekker av stopefern, stal og gummi.

1. Veidekker av jern er enna for lite brukt til
at en kan bedemme dem. For tiden kan en ikke
vente noen alminnelig anvendelse av slike vei-
dekker fordi de er kostbare og det er vanskelig
a unnga at de blir glatte.

2. Gummidekker er enna for dyre i anlegg.
Slike dekker kan det derfor i den narmeste frem-
tid bare bli tale om a bruke pa steder hvor det er
av swerlig betydning a unnga stoy og rystelser.

3. En liten tilsetning av gummipulver eller latex
i asfaltdekker forhoyer oyensynlig dekkets tetthet
og ruhet. Det er onskelig at det blir gjort videre
forsok med dette.

Sporsmat 2.

Fremskritt siden kongressen i Miinchen i bru-
ken av

a. Tjeare.

. Bitumen og asfalt.

¢. Emulsjoner til veibygging og vedlikehold.

Generalrapporten er utarbeidet av dr. Nellen-
steyn, direkter for den hollandske stats veilabora-
torium. Dens hovedinnhold er: Rapportene (fra
18 land) viser at det over alt arbeides pa om
mulig 4 forbedre arbeidsmetodene ved tidligere
kjente veidekkstyper. Samtidig proves helt nye
fremgangsmater, serlig 1 U. S. A, men ogsa i
andre land. Bruken av bituminese stoffer er pket
i betydelig grad. Bindemidlets kvalitet er lite
forandret, det legges mer vekt pa A fa et homo-
gent bindemiddel enn pa forbedringer. Det nev-
nes undersokelser i Ungarn og Holland av asfalt-
bitumenets kvalitet.  Cutbackasfalter har serlig
veert gjenstand for undersekelser i U. S. A., i Ar-
gentina og Algier.

I Danmark har undersokelse av tjerens kvalitet
fort ti] at mikrontallet er innfert i forskriftene,
etter hollandske normer, mens man i Frankrike
soker & forbedre tjerekvaliteten ved fillertilset-
ning uten dog & unnlate & underseke mikrontallet.
(Mikrontallet gir opplysning om finheten av de frie
kullstoffpartikler i tj@ren. Det er av betydning for
tjierens egenskaper at den inneholder kujlstoff-
partikler i riktig fordeling fra de aller fineste
kolloide partikler til de grovere. Ner tjeren for-
uten det foreskrevne totalkvantum kullstoff har
en bestemt mengde mikroner — i almindelighet
mer enn 10 millioner pr. mms3 tjare antar man
at den inneholder tilstrekkelig kolloider til & gi en
god klebeevne.)
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Angaende veidekkets ruhet nevnes at man i
England ytterligere har utviklet fremgangsmaten
med nedvalsing av asfaltert singel i overflaten.
Overflatebehandling er ellers fremdeles en almin-
nelig fremgangsmate, selv. om man mer gar over
til lette teppebelegg ved stigende trafikk. Det
anvendes mer maskiner enn tidligere til veidek-
kenes utferelse bade nar det gjelder de billigere
typer og de kostbarere. Serlig i Tyskland og i
Amerika har man tatt i bruk utlegger og stampe-
maskiner av lignende konstruksjoner som de som
anvendes ved sementbetongdekkene. Det er et
sterkt behov for billige veidekkstyper og det er en
viktig opgave a kunne angi metoder som tillater
bruken av de materialer som finnes pa stedet.
Den erfaring at asfalt- og tjeredekkers varighet i
vesentlig grad avhenger av underlaget har fort til
at dekkets fundament ofres mer opmerksomhet. |
U. S. A. er de bundne (stabiliserte) fundamenter
med anvendelse av leir som bindstoff seerlig ut-
viklet.

Kongressens beslutninger vedrorende sporsmal
2 var:

1. Siden 1934 er det gjort betydelige fremskritt
i byggingen av asfalt- og tjeredekker. Den sta-
dig voksende biltrafikk nedvendiggjor imidlertid
et fortsatt grundig studium av alle faktorer av
teoretisk og praktisk art som har betydning pa
dette omrade.

2. Folgende teoretiske problemer ma fremheves:

a. Studiet av det bituminegse bindemiddels opp-
bygging og fysikalske egenskaper.

b. Bindemidlets forhold til steinmaterialet, ser-
lig med hensyn til bitumenets fortrenging av
vann og ogsa andre faktorers innflytelse.

3. | praktisk asfalt- og tjereveibygging krever
felgende sporsmal opmerksomhet:

a. Utforelsen av et billig fundament, serlig ved
bruk av stedlige materialer.

b. Fornyelse av gamle asfalt- og tjeredekker,
bl. a. ved anbringelse av tynne, ru teppebelegg.

¢. Forbedring og standardisering av praktiske
provemetoder for bituminese bindemidler, stein-
materialer og bituminese blandinger samt en ut-
videt bruk av kontrollprever under arbeidets ut-
forelse.

d.  Utviklingen av maskinelle arbeidsmetoder,
ikke bare for a forbedre veidekkene, men ogsa for
at arbeidet skal ga raskere og bli billigere.

4. Det er av betydning at det bituminese binde-
middel har den viskositet som passer for anven-
delsen. For emulsjoner til overflatebehandling
er viskositeten i serlig grad avgjerende for den
mengde bindemiddel som skal brukes og kornster-
relsen pa avdekningsmaterialene. Jo grovere sin-
gel det brukes desto heyere viskositet ma emul-
sjonen ha.

5. Med hensyn til asfalt- og tjeredekkers egen-
skaper kan bemerkes:
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a. Glatthet: denne kan unngas ved valg av pas-
sende materialer og sammensetning samt ved om-
hyggelig utferelse.

b. Rifledannelse: betydningsfulle forbedringer
er gjort pa dette omrade, maskinelle arbeidsmeto-
der kan her gi godt resultat.

c. Lysabsorpsjon og refleksjon: veidekkets
egenskaper i denne henseende trenger ytterligere
a forbedres.

| tilslutning til disse beslutninger ble folgende
vedtatt: Det anbefales at den internasjonale komité
som skal undersoke provemetodene for emulsjo-
ner fortsetter sitt arbeid og utvider det til & om-
fatte undersgkelser av halvstabile og stabile emul-
sjoner. Det anbefales & nedsette et fast utvalg
under ledelse av det permanente internasjonale
forbund for veikongresser til & behandle de meto-
der som na brukes til proving av veimaterialer.
Utvalget skal gi en samlet oversikt over de prove-
metoder som for tiden brukes i de forskjellige
land eller er under utarbeidelse for a seke a kom-
me frem til internasjonal standardisering av pro-
verne.

Da de fleste européiske land bruker det samme
tjeereviskosimeter, haper man at de land som her-
etter skal velge viskosimeter antar dette apparat
og den alminnelige metode for dets bruk.

. avdeling: Trafikk, drift og administrasjon,
Sporsmal 3. Ulykkene pd veiene.

A. Grunnlaget for statistikken og dens ens-
artethet.

B. Arsaken til ulykkene og midler til & unn-
ga dem.

Generalrapporten er utarbeidet av dr. Hanrath,
underdirektor ved det statistiske centralkontor i
Holland.

Hovedinnholdet av generalrapporten er: Det
fremgar av de forskjellige lands rapporter at det
er nedvendig & fa fastslatt retningslinjene for
oppbygging av en ensartet statistikk over trafikk-
ulykker. En ma herunder vaere oppmerksom pa
viktige detaljer i grunnlaget for statistikken, forst
og fremst ma fastsettes hva en skal regne som
trafikkulykke, hvem som skal registrere dem og
hvordan de skal klassifiseres og grupperes. Hva
definisjonen av trafikkulykke angar er oppfatnin-
gen forskjellig: Skal en ta med enhver ulykke
som finner sted pa vei eller gate eller bare de
som virkelig skyldes trafikkmengden eller trafikk-
forholdene. Det utvalg som Folkeforbundet har
nedsatt til & behandle statistikk for trafikkulykker
forutsetter melding av enhver ulykke pa offentlig
vei, hvori et kjoretei av en eller annen sort (her-
under sykkel, handkjerre) eller dyr er innblandet.
[ motsetning hertil nevnes den tyske bestemmelse
om at meldepliktig ulykke foreligger nar personer
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eller gods er skadet som fwlge av frefikken pa
veien. | Danmark er grensen trukket ennia snev-
rere, idet det ikke er nok at ct uhell star i for-
bindelse med et trafikkmiddel, men dette ma viere
i funksjon som sadant. Selvom det imidlertid ikke
er av noen statistisk interesse for veibyggeren om
f. eks. en syklist velter og skader seg pa grunn
av udyktighet eller uoppmerksomhet skal c¢n sta-
tistikk veere tjenlig for mange forskjellige wiemed
og generalrapportoren uttaler at det ma bli inter-
nasjonalt fastslatt i hvilken utstrekning en skal
ta med i statistikken annet enn de uhell som skyl-
des trafikken. Sa lenge slike bestemmelser ikke
er truffet, anbefales det at sia vidt mulig enhver
ulykke blir registrert.

Selve registreringen blir i de fleste land foretatt
av det stedlige politi. Da dette kan variere i
antall bade innen samme land og meilom de for-
skjellige land, vil det lett kunne oppsta uensartet-
het i statistikken av den grunn. I noen land anbe-
fales det derfor at alle veitrafikanter skal med-
virke til & rapportere ulykkene. U. S. A. er del-
vis slatt inn pa denne vei i det det i noen stater
er 'ovfestet meldeplikt for enhver bilist som har
veert utsatt for en trafikkulykke. Imidlertid antas
det i alminnelighet heldigst at registreringen fore-
tas av politiet og at enhver trafikkulykke medtas
i politiets rapporter for s& a bli gruppert under
den videre bearbeidelse av statistikken. Det an-
ses nedvendig at det skilles mellom antall uhell
som er inntruffet i by eller bymessig bebygget
strok og utenfor bebyggelsen hvorved man delvis
kan eliminere den feilkilde som ligger i
politistyrke o. 1.

Den statistiske behandling av oppgavene er i al-
minnelighet overlatt til landets centrale statistiske
kontor.

Rapportene for de forskjellige land beskjeftiger
sig ganske inngdende med behandlingen av sta-
tistikken og grupperingen av ulykkene efter deres
arsak. Begrepet «érsak» er til dels uklart og
en ensartethet i avfattelsen av skjemaer herfor
slik som foreslatt av Folkeforbundets utvalg er
nedvendig. De foreslatte skjemaer ansees dog &
vaere for detaljerte til & vare praktiske.

Ved a gjennemfore en sd vidt mulig ensartet
statistikk over trafikkulykkene kan det trekkes
sammenligninger mellem forholdene i de forskjel-
lige land. En ma herunder ikke bare ta hensyn
til antallet av ulykker idet en rekke andre fak-
torer spiller inn. Generalrapporteren antyder at
en matte kunne komme frem til en formel for ulyk-
kesfrekvensen, f. eks. saledes:

ujevn

(innbyggerantall)™ . (vognkm)?®

€=5. (landets flateinnhold)” - (veilengde)?

hvor P er en konstant faktor og m, n, p og ¢ métte
fastsettes efter den vekt en finner at de forskjel-
lige faktorer ber ha. [ alle tilfelle vil en sam-
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menligning matte ta hensyn til trafikkens stor-
relse (forholdet vognkm : veilengde).

Statistikken har en dobbelt betydning for arbei-
det med trafikksikkerheten. Den almindelige be-
tydning ligger i a klargjore trafikkvanskeligheten
og den fare trafikantene kan utsette sig for og
her er det nedvendig at statistikken blir offent-
liggjort i tall og pa annen mate sa den kan virke
advarende. Som det storste tillatte intervall mel-
lem offentliggjorelse regner en i almindelighet et
ar. Ved siden herav offentliggjeres i forskjellige
land og byer mer eller mindre forelohige opgaver
og i den siste tid er man ogsa begynt med «il-
statistikk» pr. maned, og endog pr. uke, i Tysk-
land siden 1936 saledes pr. uke og i Holland siden
1937 pr. maned.

Statistikkens spesielle betydning blir a medfere
foranstaltninger som tar sikte pa a bedre de for-
hold som er arsak til ulykkene, f. eks. opdeling av
kjorebanen for forskjellige kjoreretninger eller
trafikkarter, bedre opmerkning, utbedring av veiens
tracé eller profil o. s. v.

| siste instans er vel trafikksikkerheten et om-
kostningsspersmal. Skal imidlertid ulykkenes an-
tall og omfang bli redusert ma det oparbeides en
sterk ansvarsfglelse hos alle trafikanter, mens
myndighetene pa den annen side ma sorge for det
best mulige tekniske og rettslige grunnlag for en
trygg trafikk.

Kongressens beslutning angaende sporsmal 3 var:

1. Det er onskelig & komme til en noiere defi-
nisjon av begrepet «trafikkulykke».

2. Rapport om ulykkestilfellene ber foretas
av det stedlige politi eller andre sakkyndige tiene-
stemenn, og fores pd ensartet skjema. Det anbe-
fales at det samlede materiale blir behandlet pa
et sentralkontor.

3. Det har vist sig at de forskjellige opfatnin-
ger av begrepet «arsak til trafikkulykker» har fort
til sterkt avvikende skjemaer for arsakene. Det
er onskelig at man anvender, omenn i en mindre
detaljert form, rapport C. 276 M 179 1937 VIII
fra Folkeforbundets komité for ensartet statistikk
for trafikkulykker.

4. Kongressen uttaler sig for a gi sin tilslut-
ning til forslaget fra den under punkt 3 nevnte
komité om statistikken over trafikkulykker ma
offentliggjores minst en gang om Aaret. Man for-
utsetter at det ved fastsettelsen av de obligatoriske
forskrifter blir tatt hensyn til at internasjonalt
samarbeide pd dette omrade i en overskuelig frem-
tid bare er mulig nar den obligatoriske del er pe-
grenset.

5. Det ber av den permanente internasjonale
kommisjon og det permanente internasjonale vei-
kongressforbunds eksekutivkontor nedsettes en in-
ternasjonal komité for & studere fremskrittene i en
ensartet statistikk vedrerende ulykker i veitrafik-
ken. Denne komité skal sd vel overveie prinsip-
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Hotel

Kurhaus, Scheveningen, hvor kongressen holdt

sine moter.

pene i rapport av 28. mai 1937 fra Folkeforbun-
dets komité som denne beslutning av veikongres-
sen og skal fremlegge resultatene av sine under-
sokelser innen 31. desember 1940.

6. Det ber av den permanente internasjonale
kommisjon og det permanente internasjonale vei-
forbunds eksekutivkontor opnevnes en internasjo-
nal komité for & studere grunnlaget for trafikk-
tellingen og deres internasjonale sammenligning i
forhold til trafikkulykker. Komitéen skal
sin innberetning innen 31. desember 1940.

avgi

7. Det er onskelig at regjeringene i de forskjel-
lige land understotter de organisasjoner som ar-
beider for tryggere trafikk og at de overveier inn-
forelsen av trafikkundervisning som obligatoriske
fag i folkeskole og heiere skole.

8. 1 tilslutning til de forholdsregler som er tatt
i de forskjellige land +for a innskrenke trafikk-
ulykkenes antall og omfang, uttrykker kongressen
det hap at utvekslingen av de tanker som er kom-
met til uttrykk i de foreliggende rapporter ma
fore til bedre trafikkforhold pa veier og gater og
bedre trafikkopdragelse og disiplin hos trafikan-
tene, slik at trafikkulykkene kan bli vesentlig ferre
og mindre alvorlige.

Videre ber det treffes alle forholdsregler for at
det sa snart som mulig blir ydet hjelp til dem
som blir skadet ved trafikkulykker.

9. Det anbefales at det ved ‘hver trafikkulykke
blir undersgkt hvad som er hovedarsak til ulyk-
ken og om denne skyldes veiens mindre gode
bygging eller andre forhold. Stedet for wulykken
bor noteres og veistrekninger med stort antall
uhell s snart som mulig utbedres.

Sporsmal 4.

Forholdsregler for a adskille de forskjellige tra-
fikkarter pa veiene. Kjorebaner (enkelte og dob-
belte), sykkelbaner, fortau, parkeringsplasser og
veier til den lokale bebyggelse, veikryss.
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a) Undersekelse av forhold hvor serlige for-
anstaltninger er hensiktsmessige.

b) Anvendelse pa autostradaer.

Generalrapporten er utarbeidet av dipling.
Bakker Schut, direkter for Haags kommunale by-
plankontor. Han uttaler bl. a. at det av rappor-
ten fremgar at en er opmerksom pa betydningen
av forholdsregler som kan trygge trafikken. Op-
deling av veien for de forskjellige trafikkarter eller
forskjellige kjereretninger, utformningen av vei-
kryss o. 1. spiller en stor rolle for trafikksikker-
heten. En ma veare opmerksom pa at ferst nar
bilen kan nytte sin fart helt ut uten fare for sik-
kerheten, far den sin fulle skonomiske betydning.
Veier hvor det pa grunn av utilstrekkelig bredde
danner sig bilkeer eller veier hvor heste- og syk-
keltrafikk nedvendiggjer betydelig reduksjon av
bilenes fart, kan ikke gi full utnyttelse av bil-
materiellet.

Statistikken-viser at gaende utgjer en stor pro-
sent av ofrene for trafikkulykker. P& alle steder
hvor det er betydelig gangtrafikk er anlegg av
fortau med et godt og jevnt dekke, en elementer
sikkerhetsforanstaltning. | de fleste rapporter
omtales sykkeltrafikkens vekst. 1 U. S. A. har
sykkeltrafikken hittil spillet en underordnet rolle,
men begynner ogsa der a vokse. En sykkelsti
ber ha like godt veidekke som selve kjerebanen,
ellers fristes syklistene til & bruke denne. Sykkel-
stiene ber sd effektivt som mulig vere adskilt fra
kjerebanen. Bare a adskille sykkelsti og kjere-
bane ved en malt stripe ma betraktes som en neds-
foranstaltning.

Parallelle biveier anbefales anlagt for
trafikken i tettbebyggede strok.

Opdeling av kjerebanen for de forskjellige kjore-
retninger er av den sterste betydning for trafikk-
sikkerheten. Den er imidlertid bare mulig ved 4
lams veier, og har den ulempe at veien ikke far
sa stor kapasitet ved rusjtrafikk i en bestemt ret-
ning som uopdelt bane hvor 3 lam kan brukes for
én kjereretning. De fleste rapportforfattere ut-
taler imidlertid at det av hensyn til sikkerheten
ma anbefales at en 4 lams vei opdeles i to helt
adskilte 2 lams kjerebaner.

Av autostradaer har Tyskland som kjent alle-
rede utfert eller under bygging et omfattende
veinett. Belgia og Holland har pabegynt byggin-
gen av autostradaer og den engelske rapport for-
holder sig ikke avvisende til denne veitype. Hvad
konstruksjonen angar er det stort sett enighet.
Bredden pr. lam ber veare stgrre enn de almin-
delige 3 m eller 10 fot for almindelige veier pa
grunn av den sterre hastighet som forutsettes pa
autostradane. Ved veikongressen i Milano i 1926
da det ferste gang var tale om a bygge autostra-
daer, var man enna ikke inne pa at de to kjere-
retninger matte adskilles, mens nettop denne op-
deling na betraktes som et av de viktigste egen-

lokal-
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skaper ved autostradane. Nivakryssinger tillates
ikke pa autostradane, heller ikke bebyggelse langs
dem.

Kongressens beslutninger vedrorende punkt -} var:

A.  Almindelige bemerkninger.

1. Det ma forst og fremst tas hensyn til tra-
fikksikkerheten nar en skal bestemme i hvilken
utstrekning de forskjellige arter trafikk og kjore-
retninger skal skilles ad.

2. Foruten trafikksikkerheten er veiens tra-
fikkmengde og den tillatte kjerefart samt de vko-
nomiske hensyn de faktorer som er av sarlig be-
tydning ved behandling av dette sporsmal.

3. Fer et veinetts nybygging eller ombygging
bor det foretas cn planmessig underspkelse av de
naverende og fremtidige trafikktekniske og wkono-
miske forhold. Det ‘bor tas hensyn til at veinettet
kan bli knyttet sammen med nabolandets ved
grensene.

4. Det er nedvendig at de tekniske forholds-
regler som blir tatt for & skille ad de forskjeltige
arter av trafikk eller forskjellige kjereretninger —
nar adskillelsen ikke er tvungen pa grunn av

veiens konstruksjon — blir uttrykt i ensartede
trafikkregler i hvert land og sa vidt mulig inter-
nasjonalt.

Bruken av en vei til i og for sig viktige siemed
som ikke er direkte knyttet til veitrafikken, skal
alltid underordnes kravene fra trafikken som er
av sterre betydning.

B. Veier med blandet trafikk.

5. Fortau er nedvendig hvor det er bebyggelse
langs veien og mellem narliggende steder hvor
det er eller kan wventes en betraktelig gangtrafikk.

6. Det er alltid enskelig & skille sykkel- og
biltrafikken ad og dette er nedvendig nar trafikken
har nadd en viss sterrelse. Opdelingen ber s vidt
mulig skje ved anlegg av sykkelbane pa begge
sider av veien.

7. Sykkelbaner ber vare skilt fra kjerebaner
pa en effektiv mate. Sykkelbaner som danner ep
sammenhengende del av selve kjsrebanen er ikke
heldig for trafikksikkerheten. En har ikke til-
strekkelig erfaring for hvordan sykkelbapen best
skal utferes ved veier hvor det er et stort antal
veikryss og avkjersler.

8 1 land med stor sykkeltrafikk er det sewrlig
i omegnen av storre byer og i vakre strok — pnske-
lig at det bygges et sarskilt nett av sykkelveier.

9. Pa sterkt trafikerte veier mi avkjersler til
garder o. |. innskrenkes til det minst mulige antall.
Hvor det er mange slike avkjersler kan det til-
rades & anlegge serskilte parallellveier for gards-
trafikken for & innskrenke antallet av tilkjersler
til hovedveien.

10. Parallellveier for lokaltrafikk ber plan-
legges pa alle steder hvor det er sterre bebyggelse
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for a fa skilt lokaltrafikken fra gjennemgangstra-
fikken.

11. Parallellveier ber ikke bygges uten det er
nedvendig, da de fremmer bebyggelse langs veien
og dette er ikke enskelig hverken fra veivesenets
synspunkt eller av estetiske grunner.

12. Langs viktige gjennemgangsveier ber be-
byggelse sa wvidt mulig undgds og forbys helt
langs nye gjennemgangsveier og omkj@rselsveier.

13. Fullstendig skille mellem to kjereretninger
gir en betydelig ekning av trafikksikkerheten. Dette
kan imidlertid bare opndes ved minst 4 lams vei.
En vei med fire ikke adskilte 1am har sterre tra-
fikk-kapasitet for -rusjtrafikk i €n retning enn
en vet med to adskilte kjerebaner. Denne gkede
kapasitet skjer imidlertid pa sikkerhetens bekost-
ning og en slik lesning ber derfor bare komme i
betraktning under serlige stedlige eller ekono-
miske forhold. .

14. For a lette trafikken og av hensyn til sik-
kerheten er det eonskelig & ha faste parkerings-
banketter langs veien pa begge sider hvor bilister
kan stanse midlertidig. Dette gjelder sarlig ved
veier med hurtiggdende trafikk. Hvis ikke sam-
menhengende banketter kan ‘benyttes il parke-
ring, er det nedvendig 4 anlegge serskilte parke-
ringsplasser med ikke for store mellemrum. Disse
parkeringsplasser ma minst gi plass til en laste-
bil med tilhenger.

15. Pa steder hvor et sterre antall vogner skal
ha anfedning til .4 stanse, ma det anlegges storre
parkeringsplasser slik at wveien kan disponeres
helt for gjennemgangstrafikken.

16. Det anbefales 4 undga plankryssinger i den
utstrekning det er mulig av ekonomiske grunner.

17. Ved kryssing mellem viktige veier kan rund-
kjeringsanlegg av tilstrekkelig sterrelse vare en
heldig lesning, serlig n&r mer enn fire kjoreret-
ninger motes. Pilankryssing i disse punkter mel-
lem syklende og gaende og biltrafikken ber en
spke 4 undga.

18. Serlig farlig for trafikken er steder hvor
syklister ma krysse kjerebanen, f. eks. hvor sykkel-
stien fores over fra den ene 'side av veien til den
andre. Hvis disse kryssingssteder ikke kan ut-
fores som bru eller undergang, ma bade bilende
og syklende i god tid varsles om faren ved tyde-
lige trafikksignaler. Sykkelbanenes begynnelse og
avslutning ber opmerkes. |

19. Almindelige regler for krysninger kan ellers
ikke bli opstillet, da de for en stor del er avhengig
av de stedlige forhold.

C. Aufostradaer (autoroutes,
Autostrassen, motorways).

autosnelwegen,

20. Spgrsmalet om det, foruten det almindelige
veinett som: er apent .for alle trafikanter, skal byg-
ges veier som utelukkende er bestemt for motor-
kjeretoier, er avhengig av befolkningstetthet og
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Hollandsk hovedvei (stendekke med betongkant).

de topografiske og ekonomiske forhold i de for-
skjellige land. Spersmélet henger dessuten sam-
men med veinettets utstrekning, karakter og til-
stand i vedkommende land.

21. Autostradaer, d. v. s. veier som kun er dpne
for biltrafikk er med hensyn til trafikksikkerhet,
kjorefart og kapasitet den beste lgsning for fjern-
trafikken.

22. P& autostradaer er skille mellem kjoreret-
ningene ved et mellemliggende felt nedvendig.
Hver kjereretning skal ha dobbelt kjgrebane med
tilstrekkelig bredde. Det ene 1&m tbrukes bare ved
forbikjering.

23. Nar midtfeltet er beplantet far en foruten
et effektivt skille ogsd en beskyttelse mot blending
pa horisontal vei.

24. Langs autostradaer 'ma -det ikke tillates
bebyggelse som medferer innkjersel pa veien.

25. Fortau ma ikke anlegges langs disse veier.
For sykkeltrafikk egner egne bamer sig best.
Hvis sykkelbaner bygges langs autostradaer ma
de ‘adskilles helt fra dem.

26. Plankryssing ma ikke forekomme ved auto-
strader. Hvor disse slutter sig til bygatenettet og
likesd thvor to dlikeverdige autostradaer krysser
hverandre i narheten av en by kan en trafikkplass
med rundkjering vere en tilfredsstillende lesning.

D. Bygater.

27. Bortsett fra fortau egner bygater sig darlig
for opdeling for de forskjellige trafikkarter.

28. Ved store utfartsgater — sarlig slike som
slutter sig til hovedveier — anbefales det & skille
gjennemgangstrafikken og lokaltrafikken ved a
bygge kjerebaner for den langsomme flokaltrafikk
(iberegnet sykkeltrafikk) pa begge sider av gjen-
nemgangstrafikkens kjerebane.

29. 1 land med stor sykkeltrafikk er det enske-
lig at det ogsa langs de ovrige viktige trafikkgater
i byens utkant, bygges sarskilte sykkelbaner.

Videre anbefales det & forbinde de forskjellige
bydeler ‘med sykkelstier som feres gjennem offent-
lige parker o. |. hvor dette er mulig.
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30. | gater med bred kjorebane er det gnskelig
a skille de motsatte kjgreretninger ad ved tra-
fikk-oyer. Disse er velkomne for gaende som ma
krysse gaten.

31. Parkeringsforbud, stoppeforbud og enveis-
kjoring er i mange tilfelle uundgaelige hjelpemid-
ler for a eke trafikksikkerheten og kapasiteten i
smale, sterkt trafikerte gater.

32. Det bor anvises bestemte steder hvor gaende
skal krysse gaten. Kryssing pa andre steder skal
hindres ved opsetning av rekkverk.

33. I nerheten av store byer og militeeranlegg
bor det sa wvidt mulig anlegges serskilte ride-
veier, idet en herunder ma ta de lokale forhold i
betraktning.

34. Det er onskelig at den neste internasjonale
veikongress vier spgrsmalet om bygaters utforming
(tverrporfil, gatekryss o. |.) sin sarlige opmerk-
somhet.

Avdeling 1 og 11 i fellesskap.
Sporsmal 5. Undersokelse og mdling av et vei-
dekkes beskaffenhet med hensyn til:
a) Glatthet eller ruhet og motstand mot glidning.
b) Evne til a reflektere eller absorbere kunstig lys.

Generalrapporten er utarbeidet av professor
Zwikker ved den tekniske heiskole i Delft.

Angaende veidekkets glatthet er det i general-
rapporten bl. a. anfort: Som mal for glatthet bru-
kes friksjonskoeffisienten f fra Coulombs lov

W=f-N

hvor W er friksjonskraften og N normalkraften.

En skjelner mellem

a) den statiske friksjon — f. . — nar vognen
star stille med blokerte hjul.
b) Den kinetiske friksjon — f;, — ved glid-

ning med blokerte hjul. Denne er i almindelighet
avhengig av hastigheten.

¢) Den (longitudinale) rullende friksjon — fr
— ved bremsing av rullende hjul. /. er avhengig
av farten og er sterst nar glidningen utgjer en
hestemt prosent av den hele bevegelse. Nar glid-
ningen blir 100 % er fr = fxin, ©r den O % taler
en ikke om friksjon men om rullende motstand.

d) Den transversale friksjon — fyu0s — be-
stemmes av friksjonskraften loddrett hjulets plan,
forutsatt at hjulet fritt kan dreie sig om sin akse.

Et kunde vente at f,. .. er avhengig av kjore-
farten og den vinkel hjulene danner med kjoreret-
ningen. Det er imidlertid konstatert at fra en vin-
kel pa 15° (Frankrike) eller 18 ° (England) blir
firans konstant. For mindre vinkler synes fiians
a ha mindre verdi.

De tre koeffisienter f,;, f, 08 firans er til-
nermelsesvis like store, men nermere undersokelse
viser dog avvikelser som skriver sig fra at for-
holdene ved hestemmelse av koeffisientene ikke er

Nr. 8 -~71439

de samme pa grunn av at luftringene blir defor-
mert under hjulets bevegelse.

QGeneralrapporten omtaler derefter de forskjel-
lige mater a madle friksjonskoeffisienten pa, bade
pa veien og i laboratoriet. Det fremgar at det
ikke er mulig a angi friksjonskoeffisienten for en
betong- eller asfaltvei i sin almindelighet. For
betongvei er det for 19 forskjellige dekker med
samme blandingsforhold funnet verdier som varie-
rer fra 0,3—0,8; for asfaltdekker har en funnet
verdier fra 0,1—1,1. [ den svenske rapport nev-
nes et tilfelle hvor det blev malt en verdi pa 0,35
i august og 0,73 i november s. a. pa et bestemt
provedekke. Blandt de forhold som har innflytelse
pa resultatene kan nevnes gummiringenes art
(massiv, luft) og dimensjoner, gummiens 'kvalitet,
lopeflatens temperatur og tverrsnitt, hjulets be-
lastning.

Vann har en meget stor innflytelse pa verdien
av /. Et sammenhengende vannlag reduserer
friksjonskocff. verdi med 20 % og ber suekes for-
hindret ved utformningen av veidekkets overflate.
Vannets smorende virkning eker med vognens
hastighet. Les sand eller grus og stev nedsetter
friksjonen idet kornene virker som kulene i ct
kulelager. Derimot ovker fastliggende sandkorn
i hei grad friksjonen. Det anbefales derfor om
vinteren a stro sand for overflaten fryser sa
frosten kan festne kornene. Det samme opnas
efter at is er dannet ved a blande sanden med
salt eller varme den op pa forhand. Et islag pa
veien gir en meget liten friksjonskoeff., nemlig
ca. 0,20. Ved a bruke snekjeder kan [ ekes til
0,30 a 0,35. Regn efter en frostperiode medforer
hurtigere isdannelse pa et stenbrodekke enn pa et
asfaltdekke pa grunn av sistnevntes darligere
varmeledningsevne. Et morkt veidekke absor-
berer en storre del av lysstralene enn et lyst og
isen fordamper eller smelter derfor hurtigere pa
det morke dekke.

Veidekkets struktur er av den sterste betydning
for ruheten. For at det ikke skal dannes en sam-
menhengende vannhinne ma overflaten ha ujevn-
heter fra 4 til 8§ mm og disse bor vare i form av
forheininger og ikke forsenkninger hvor vannet
blir stadende. Ogsa uten de nevnte ujevnheter kan
veidekket veere ru nar det har en lignende over-
flate som sandpapir, d. v. s. ujevnheter av stor-
relse omtrent 0,5 mm. Ved en vannhinne kan et
slikt dekke imidlertid bli glatt, hvorfor en grovere
struktur er gnskelig.

Heldigst som singel er stensorter med ru og
hard bruddflate (granitt, diorit, diabas). Mindre
heldig er sten med glatt bruddflate (som f s,
basalt), mens kalk- og sandsten kan slites hurtig
og bli glatt.

Overskudd av bindemiddel kan bevirke en polert
overflate av sement eller bitumen. Ved i pruke
sa lite bindemiddel som mulig er det fremstillet
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veidekker sa vel av sement som asfalt, tjere eller
gummi med en friksjonskoeff. pa ,7 i bade vat og
torr tilstand. Om sommeren er asfaltveier glattere
¢nn om vinteren pa grunn av at singelen trykkes
ned i det myke bindemiddel. Det anbefales der-
for a bruke bitumen med hoit smeltepunkt.

Hvad veidekkenes forhold til kunstig belysning
angar anferes det i generalrapporten bl. a.: @m
aftenen ser man i almindelighet gjenstander pa
veien som merke kontraster mot en lysere bak-
grunn (veibanen). Et veidekkes lysrefleks (B) er
ikke bare avhengig av belysningsstyrken ( E, ut-
trykt i lux), men ogsa av lysets og synslinjens
retning.  Mens  refleksjonskoeff. B :E vil vere
uavhengig av disse retninger ved en helt diffus
overflate, er den ved et vanlig veidekke meget
avhengig av dem. | speilretningen (innfallsvinkel
= refleksjonsvinkel) finner en for det forste et
maksimum av tilbakekastet lys som er storre jo
jevnere overflaten er, men dessuten tiltar speil-
virkningen jo mer lyset faller horisontalt, Meget
sterk speilvirkning som vil optre ved glattpolerte
flater eller fra en sammenhengende wvannhinne
virker blendende, og dette forekommer ved pe-
lysning fra billykter. Man ma derfor ved slik be-
lysning foretrekke et veidekke med diffus reflekte-
rende overflate. Betong og klinkerdekker har pa
dette omrade den fordel at de gir et annet mak-
simum av reflektert lys i retning av det innfallen-
de lys. Belysning ved faste lamper og med billyk-
ter krever saledes forskjellige lystekniske egen-
skaper hos veidekkene. Vanskelighetene ligger
ogsa deri at «det ved fast gatebelysning er gunstig
a ha sa jevn veibane som mulig ndr det er tort,
men ved fuktig ver far man da en vannhinne pa
overflaten og generende hlendvirkning.

Det kan ikke angis hvorledes et veidekke skal
utfores for a gi ideelle belysningsforhold. Imid-
lertid bor belysningseksperten ved planlegging av
veibelysningen i storre grad enn hittil ta hensyn
til lysrefleksjonen hos de forskjellige veidekks-
typer.

Kongressens beslutninger vedrerende sporsmal
5 var:

1. Et veidekkes motstand mot glidning skyldes
overflatens ujevnheter, og disses antall, storrelse
og peskaffenhet er av betydning.

2. Fuktighet forhoier i almindelighet veidekkets
glatthet og under slike forhold avtar friksjons-
kocffisienten med voksende hastighet.

3. En sammenhengende vannhinne kan undgas
ved a gjere veidekket tilstrekkelig ru, men dette
ma gjores slik at hjulene samtidig har effektiv
kontakt med veibanen.

4. For store ujevnheter kan forstyrre kontakten
mellem hjul og veibane og oke faren for glidning.

5. Innholdet av bindemiddel i ovre skikt ma
veere sa lavt at det ikke dannes et sanmmenhen-
gende glatt dekke pa veien.
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Rotterdan.

Bro over Maas.

6. Under hensyntagen til de under 1, 3, 4 og
5 nevnte grunnregler kan man av forskjellige ma-
terialer fremstille veidekker som bade i vat og
torr tilstand har tilstrekkelig stor friksjonsko-
effisient. Dette gjelder for hastigheter inntil 80
km/time.

7. Lost stenmateriale pa veibanen bor sekes
undgatt” Hvis man stror sand pa en isdekket vei,
skal man tilstrebe at sanden fester sig til islaget.

8. En ensartet bedommelse av veidekkers ruhet
og motstand mot glidning kan bare finne sted ved
ensartede forsek. Det er derfor nodvendig a fore-
skrive ens metoder til maling av motstanden mot
glidning i side- og lengderetning.

9. Veibelysningens kvalitet bestemmes av den
letthet hvormed man ser gjenstander pa veien.
Dette henger igjen sammen med kontrasten mellem
gjenstand og bakgrunn og den blending som iakt-
tageren blir utsatt for. 1 almindelighet er bak-
grunnen lysere enn gjenstanden. En viktig egen-
skap hos veidekket er refleksjonskoeffisienten
(B:E) serlig i den retning som det reflekterte
lys treffer trafikantens oie.

10. For at lysforholdene ved fast belysning skal
vere tilfredsstillende bade ved vat og terr vei-
bane, er det onskelig at veidekket er moderat jevnt
med en lys farve.

11.  Lyse veidekker med ru overflate er gun-
stig nar bilisten ma bruke sin lyskaster.

12. Veidekket bor utferes slik at dannelsen av
en speilende vannhinne sa vidt mulig undgas. Det
kan ellers opsta meget lyse og smale lysstriper
som blender og vanskeliggjoer siktbarheten.

I tilslutning til disse beslutninger er det uttalt
det onske at kongressen burde anmode den per-
manente internasjonale kommisjon om a opnevne
en «Internasjonal teknisk komité vedrorende veiers
glatthets.  Denne komité skulde ha til opgave i
tiden mellem denne og neste veikongress a ut-
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arbeide en terminologi for undersgkelse av glatt-
hetsproblemet og sa vidt mulig regler for en ens-
artet utferelse av malingene.

Sporsmat 6.
Undersgkelse av veiens undergrunn.

a) Bestemmelse av undergrunnens egenskaper.
Fremgangsmater og maleapparater ved under-
sokelsene.

b) Disse egenskapers innflytelse pa veienes ut-
forelse (underbygging og veidekke) samt pa ved-
likehold av veiene.

Generalrapporten er wutarbeidet av overingenior
de Graaff. Han fremhever at geoteknikkens ut-
vikling har fert til at grunnundersekelser nd blir
foretatt meget mer systematisk enn for og at denne
videnskap gir gode retningslinjer for planlegging
og bygging av veier. Samtidig tillegges dog den
praktiske erfaring fra veibygging og veivedlike-
hold en stor vekt i de fleste land.

For 4 bedemme undergrunnens beredyktighet
mé man ha kjennskap til hvilke setninger man kan
vente, om det er muligheter for ras eller glidnin-
ger, hvordan grunnen forholder sig til vannets pa-
virkning og til frost og optining. '

Et forelsbig kjennskap til undergrunnen far
en ved prevehuller og boringer. Ved eventuell
provebelastning av grunnen ma det anvendes til-
strekkelig store flater, da belastning av sma
flater ofte kan gi feilaktige resultater.

Ved laboratorieundersgkelser brukes i de fleste
land omtrent de samme apparater. Det ma an-
vendes uomrerte prover av jordarten, som ma op-
bevares lufttett for & beholde sitt oprindelige vann-
innhold. De konstanter som det er av interesse 4
fastsla er:

Sammentrykkbarhet (Terzaghis @dometer).

Indrefriksjon, hvorved A, Casagrandes apparat,
bl. a. blir benyttet.

Kornstorrelsen, bestemt ved siktning for de
grovere deler og ved slemning.

De Atterbergske grenser til bedgmmelse av
plastisiteten (flytegrense, utrullingsgrense, svinn-
grense, se bl. a. «Meddelelser fra Veidirektoren»
1935, side 76). Likeledes er det av betydning &
bestemme det lineere svinn, likesom volumvekt,
vanninnhold, hulrumsprosent og kapilariteten ma
bestemmes. I U. S. A. inndeles jordartene i 8
grupper, hver med sine karakteristiske egenskaper
som avgjer hvad den kan brukes til (gjennemgatt
av dr. Beskow i «Svenska Vigforeningens tid-
skrift» 1933, side 198 og flg.).

Grunn som bestar av stein og sand volder ingen
storre vanskeligheter. Ved leirgrunn derimot ma
en vare forberedt pad setninger av lang varighet
ved sterre pafylling. Alt efter leirens egenskaper
kan disse setninger bli stgrre eller mindre. [ be-
gynnelsen optas trykket hovedsakelig av gket
indre spenning i porevannet. Litt efter litt vokser
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trykket mellem de enkelte korn idet en del av
vannet blir presset ut. Dette bevirker igjen en
forokelse av skjerfastheten.

Overflatevann som kan trenge inn i veilegemet
ma en sgrge for & lede bort. En rekke rapporter
omtaler den skade som kan opstd under frost ved
kapillert opstigende vann, idet det dannes isrenner
med telehivning som — is@r nar den er ujevn, kan
volde store vanskeligheter. For & undga dette kan
en enten foreta utskiftning av de telefarlige mas-
ser i tilstrekkelig dybde eller en kan anbringe
et isolasjonsskikt med tilstrekkelig grovkornet ma-
teriale eller isolere med bitumenholdige stoffer.

Jordarter som ikke er volumbestandige under
pavirkning av vann er uheldige & bruke i fyllinger
og Jlike under veidekket ber benyttes det materiale
som minst pavirkes av vannet. Det legges vekt
pa a fa en sa godt komprimert masse i fyllingene
som mulig.

| rapportene fra Australia, England, India,
Frankrike og U. S. A. omtales anvendelsen av sta-
hiliserte materialer i veibyggingen, idet man an-
vender de stedlige 'materialer med tilsetning enten
av andre jordarter eller passende stoffer som kje-
miske salter, avfallprodukter, sement, tjere og
asfalt. Disse stabiliserte dekker kommer i be-
traktning ved forholdsvis mindre betydelige veier,
men ogsa som et billig fundament for veidekker pa
storre veier.

Kongressens beslutninger for spersmal 6 wvar:

A. Almindelige bemerkninger.

1. | de fleste land seker man a opnd en ens-
artet klassifisering av jordartene til bedemmelse
av deres brukbarhet i forskjellige giemed. Det
er gnskelig at denne inndeling skjer efter ensartede
metoder i alle land.

2. Nar det ikke allerede pa byggestedet kan
treffes avgjorelse om jordartens brukbarhet og
egenskaper, anbefales det & underseke karakter-
istiske jordprever na@rmere i laboratoriet. Det
brukes i almindelighet de samme fremgangsmater
og apparater i laboratoriene.

3. Det er onskelig & fa fastsatt metoder ti] hyr-
tig bestemmelse i marken av jordartenes egenska-
per.

B. Undergrunnen.

a) Undersokelser.

1. En forelgbig undersgkelse av baeredyktig-
heten kan utfgres wved boringer. En bedre gyer-
sikt gir graving av prevehuller, hvis dybde imid-
lertid er begrenset, eller optagning av prever med
wentil eller skjebor (omrerte prover) eller med
serskilte konstruerte boreapparater (uomrerte
prover).

2. Maling av grunnvannstanden og dens be-
vegelse er meget viktig.
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3. De viktigste egenskaper som ma bestemmes
i laboratoriet er: Sammentrykkbarhet, kornster-
relse, plastisitet, vanngjennemtrengelighet, indre
friksjon og svinngrense.

Av proveresultatene kan bl. a. faes oversikt over
de vertikale bevegelser som kan forutsettes under
og efter anlegget og over sannsynligheten for
sideforskyvninger i undergrunnen. Hvor en fylling
skal utferes pa blet undergrunn, kan stadige under-
spkelser av porevannets trykk i de blete skikt vare
nodvendig for a kontrollere den hastighet man
kan fylle med uten a risikere sideforskyvninger
i undergrunnen.

b) Veibygging.

1. Ved lite beredyktig undergrunn kan det
under bestemte forhold vare en heldig lesning
a anvende lette fyllmasser, eller et trykkfordelende
lag som kan opta strekk-krefter, f. eks. faskiner.
Hvor de blete lag er av mindre utstrekning kan
de fjernes ved utgravning eller mudring, hvor la-
gene har sterre mektighet kan de presses unnav
helt eller 'delvis av fyllingsmassene. Under visse
forhold kan sprengning fremskynde dette.

2. For veier av mindre betydning kan man ved
darlig undergrunn anvende sandkjerne under fyl-
lingsfoten, som da feres ned til baredyktig grunn.
Man ma imidlertid vente betraktelige synkninger

efterpa.

3. Vann kan vere skadelig ved televirkning,
ved opbletning av undergrunnen og utglidninger.
En rask og palitelig bortledning av overflatevan-
net er nedvendig. Vann som allikevel trenger inn,
ma feres bort ved god drenering. Likeledes ma
vann i undergrunnen som kan bevirke skade enten
ledes bort eller holdes pé avstand.

For 4 undgd teleskader kan det anbringes et
ikke teleskytende lag av tilstrekkelig tykkelse un-
der veidekket. Under tiden kan et isoleringsskikt
som forhindrer vannets kapillere stigning vare
tilstrekkelig. Under visse forhold kan dypdrene-
ring forhindre teleskader og forminske telehivning.

4. Veidekket skal vare tilpasset efter under-
grunnens antatte egenskaper. Veidekker av smi
enheter (som klinker og gatesten o. 1.) ber over-
veies livor en kan vente meget uregelmessige og
hurtige settinger i undergrunnen.

C. Jordarter som materiale i veifyllinger.

a) Undersokelser.
1. Til bedemmelse av skrﬁninger og fyllingers
stabilitet er underspkelse av skj@rfastheten og de
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Atterbergske grenseverdier av betydning. Videre
ber jordartens forhold til vann og frost undersekes
og det gunstigste 'fuktighetsinnhold for a opna
maksimal konsolidering (Proctor test, se bl. a.
«Meddelelser fra Veidirekterens 1935, side 81).

b) Utforelse.

1. Til veifyllinger boer foretrekkes volumbestan-
dige materialer, sarlig for det evre lag. Darlige
jordarter kan forbedres ved mellemskikt av sand
eller grovere materialer eller ved blanding med
bedre materialer.

2. Det er nedvendig at fyllingen komprimeres
godt. En kornsammensetning som gir det minste
porevolum er gunstig. Fyllingen ber utferes i
lag, hvis tykkelse er avhengig av den komprime-
ring en kan fa. Bindstoffholdige jordarter kan
komprimeres ved stamping eller valsing, sand ved
vibrering, stamping eller spyling ‘med vann. For
komprimeringen er fuktighetsinnholdet i jordarten
av betydning.

3. Det ma wed fyllinger tas de nedvendige for-
holdsregler mot overflatevann og teleskader som
omtalt under B-b-3.

D. Anvendelsen av jordarter som materiale for
stabiliserte veidekker eller fundament.

a) Undersokelser.

Bestemmelse av kornsterrelser og plastisitet er
nedvendig.

b) Utforelse.

1. Det er gjort viktige fremskritt med stabili-
sering av jordarter som kan brukes ved billige
veier av forholdsvis underordnet betydning, sa vel
som ved billig fundament for bedre veidekker.

2. Fremgangsmaten bestdar i at verbestandige
og slitesterke kornmaterialer blandes med et bind-
stoff, sa man far en sammensetning med minimum
av ‘hulrum. Det er herunder brukt sement, tjere
bitumen, kjemikalier (salter) og avfallsprodukter
fra industrien.

3. Ved visse bindstoffholdige jordarter er det
opnadd en forhoielse av fastheten ved sterk op-
varming av det evre jordlag (Australia).

Kongressen uttaler gnsket om at den perma-
nente internasjonale kommisjon vil overveie a ned-
sette en komité for & studere de metoder som bru-
kes av veivesenet i de forskjellige land ved under-
sokelse av jordarten i marken og pa laboratoriene.
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LANDSPLAN FOR YRKESOPLARING I BILBRANSJEN

Den 20. januar 1939 blev holdt et mgte i Oslo
Héandverks- og Industriforenings lokaler for & for-
berede utredningen av en landsplan for yrkes-
oplering i bilbransjen.

Til stede var statsrdd Torp, representanter for
Arbeidsdepartementet, Kirke- og Undervisnings-
departementet, Handelsdepartementet, Sosialde-
partementet, Veidirektoratet, Statens Inspektorat
for  Arbeidsformidlingen, Arbeidernes faglige
Landsorganisasjon, Norges Handverkerforbund,
Norges Industriforbund, Oslo Handverks- og In-
dustriforening, Norsk Jern- og Metallarbeiderfor-
bund, Arbeidernes Motorklubb, Automobilforhand-
lernes Landsforbund, Automobilverkstedenes
Landsforbund, Auto-Tarifforeningen, Autoriserte
Chaufferskolers Forening, Bilarbeidernes Foren-
ing, Den Norske Ingenierforening (Automibil-
ingenigrenes gruppe), Kongelig Norsk Automobil-
klubb, Norges Automobilforbund, Motorferernes
Avholdsforbund, Norges Drosjeeieres Forbund,
Norges Lastebileieres Forbund, Norges Rutebil-
eieres Forbund, bilsakkyndige i Aker og Oslo,
styrer, fagutvalg og spesiallerere ved Oslo Ele-
menter-tekniske Skole, Oslo Fag- og Forskoler og
Statens Teknologiske Institutt, Yrkesoplarings-
radets medlemmer, kontorchef og konsulent, samt
representanter for pressen.

Formannen i Yrkesopplaringsradet for hénd-

verk og industri, gullsmed Eiler Krog Prytz, ledet:

motet og onsket de tilstedevaerende velkommen.
Han redegjorde for det arbeide som var gétt forut
for metet. Som sarlig arbeidsutvalg hadde fun-
gert Yrkesoppleringsridets formann, radets med-
lemmer direkter Hauge, direkter Lund, sekreteer
Arnfinn Olsen, Radets kontorchef Thorbj. Heyer-
dahl og konsulent, ingenier J. H. Larsen. Utval-
get hadde samarbeidet med major S. Brevig, for-
mann i Automobilverkstedenes Landsforbund og
ingenigr R. Gulbrandsen, automobilingenier ved
Statens Teknologiske Institutt.

Dirigenten omtalte den over landet radende
mangel pa kvalifiserte bilarbeidere og hvilken be-
tydning det vilde ha nasjonalgkonomisk sett om
bilenes levealder ved bedre service kunde forlen-
ges ett ar.

For a4 fa saken best mulig belyst vilde repre-
sentanter fra de forskjellige interesserte redegjore
for sakens betydning, fiver for sitt hold.

Veidirektor A. Baalsrud:

Som bekjent er det moderne samfund i hei grad
preget og sd a si betinget av en livlig samferdsel.
Omveltninger og nyskapninger pd kommunikasjo-
nenes omrade far derved betydning ut over selve
transportvesenet — de griper inn i hele samfunds-
maskineriet — og det blir derfor en samfundssak
av stgrste betydning & innordne dem pa riktig
plass i den offentlige husholdning.

Vi ser dette serlig klart nar det gjelder bil-
trafikken. [ alle land arbeides det med a tillempe
forholdene, sa bilene kan bli mest mulig nytte-
bringende for neringslivet og fa utfolde alle sine
gode egenskaper uten & skade andre berettigede
interesser.

Det er mange problemer & lose i forbindelse
med biltrafikken, og vanskelighetene er swerlig
store fordi bilene er kommet sa brdtt pa oss. |
lspet av henved en menneskealder har vi fatt en
bilpark her i landet pa over 100000 motorkjere-
toier. Disse har en verdi idag pa ca. 350 mill. kr.
og de kjgrer arlig 1% milliard vognkm, hvilket
koster ca. 250 mill. kr. pr. ar.

Nar det gjelder vedlikeholdet av bilparken be-
finner vi oss ennu i en lite tilfredsstillende over-
gangstilstand, og det gjelder & komme over i
ordnede forhold.

[ bilenes forste tid matte man, nar noe gikk i
stykker, greie sig selv som best man kunde. Folk
reparerte selv — fikk delvis noe utfert pa meka-
niske verksteder — nevenyttige venner hjalp til
— og dette gik da pa et vis.

Ut fra denne forste uskyldstilstand utviklet sig
imidlertid de forste bilreparasjonsverksteder. Sme-
der og mekaniske verksteder, som forst leilighets-
vis hadde gjort noe bilarbeide, spesialiserte sig
efterhvert pa dette, og chaufforer med interesse
for mekanisk arbeide sluttet med a kjere og tok
fatt pa reparasjonsyrket. ,

Det hele var tllfeldlgnog lite tilfredsstillende.
Reparaterene manglet béade faglig oplering og
teoretisk grunnlag, og verkstedene var ufullkom-
ment utstyrt pa alle mater.

Selvsagt kunde disse forhold ikke forenes med
kravene til forsvarli vedlikehold, w@konomisk
kjering og trygg trafikk, og fremskrittene i ret-
ning av velutstyrte, solide bilverksteder viste sig
snart. Vi har idag alle avskygninger av sadanne
bedrifter, helt fra moderne mensteranlegg og ned-
over til det mest primitive. Det offentlige er sterkt
interessert 1 & bedre den gjennemsnittlige stan-
dard av bilarbeide som gjeres her i landet, og
man folger for tiden i det vesentlige 3 hovedlinjer
for 4 na dette mal

For det forste legger man vind pa a4 komme
over til en tvungen offentlig autorisasjon for de
bilverksteder som utferer reparasjoner pa deler
av bilen som har betydning for trafikksikkerheten.
Den nuverende frivillige autorisasjon har pestitt
i 3 ar og vist gode resultater. Na er det bade fra
bilarbeiderne og fra verkstedeierne reist krav om
tvungen offentlig autorisasjon av bilverkstedene
og spersmalet om hvordan dette skal kunne la'
sig gjennemfore er under utredning ved Veidirek-
terkontoret.

For det annet har man villet avhjelpe den man-
gel pa instrukser vedr. bilenes behandling som
bilarbeiderne og verkstedene lider under. De ngd-
vendige oplysninger om mal, toleranser, regule-
ring o. s. v. foreligger ofte bare pa tysk, engelsk
eller fransk, og det er derfor mere eller mindre
ubrukbart for vart behov. Na vil det forhdpentlig
snart begynne & utkomme et Bilteknisk Fagblad
med offentlig bidrag. Ogsa her star bilarbeiderne
og verkstedeierne, samt dessuten bilimporterene
samlet om & skaffe sig det gode hjelpemiddel
som nettop et slikt blad ma antas & ville bli,

For det tredje er det om & gjore & skaffe bil-
arbeiderne mere omfattende og ordnet teoretisk
og praktisk yrkesoplering. Meget godt arbeide
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cr allerede gjort i sa mate. Ved fag- og forskolene
utdannes en del bilreparatorer. Statens Tekno-
logiske Institutt gir gjennem sinc kurser en videre
opliering seerlig beregnet pa ovede folk som tren-
ger mere teoretisk og praktisk finpuss, og endelig
har ogsd enkelte bilimporterer en ordning med
serviceskoler.  Alt som hittil gjeres er imidlertid
uendelig lite i forhold til behovet. Allerede idag
har vi ca. 3000 bilarbeidere her i landet, og det
er selvsagt na uomgjengelig nadvendig a4 skaffe
denne stand efterhvert en ordnet yrkesoplering
og sorge for at de pa en celler annen mate kan
fa ct stempel for faglig dyktighet, si bade publi-
kum og verkstedene har noe a holde sig til.

Bilenes vedlikehold koster arligars omkring 35
mill. kr. Dette belop er ogsa av en sadan stor-
relsesorden at man cr forpliktet til best mulig a
nyttiggjore sig det og forvalte det mest mulig
rasjonelt.

Major S. Brevig, formann i Automobilverkstede-
nes Landsforbund:

Den rasjonelle og fullt ut yrkesbetonte oplering
i bilbransjen er hittil helt tilsidesatt.

I Oslo har man den 3-arige automobilmekaniker-
fagskole ved Fag- og Forskolen, likesom det ved
Statens Teknologiske Institutt holdes spesialkurser
pa fra noen dagers optil 3 ukers varighﬂet. Under-
visningen ved disse 2 anstalter har slatt ypperlig
an, men med det sterkt begrensede elevtall det her
er mulig a ta op, er det kun et fitall som kan
nyte godt av denne undervisning. )

Alt dette beror imidlertid pa spredte tiltak som
ikke pa langt ner kan dekke bransjens og landets
behov for opleringen, likesom det heller ikke til-
fredsstiller kravet til en planmessig og systematisk
oplering av lerlinger og en a jour-fering av den
utleerte arbeiders kjennskap til nye arbeidsmetoder
og nye bilmodellers spesialinnretninger.

A skaffe en uevet lerling den begynnende op-
lzering i behandling av verkteimaskiner og hénd-
verktsi pa de til reparasjon innleverte biler, er
forbundet med meget stor risiko, bortsett fra at
bileierne undgar de verksteder hvor de har felel-
sen av at slikt kan skje. En konsekvens herav
er at lierlingene unedig sent tilegner sig begynner-
grunnlaget — avhengig av hvor pfte det mnlgzveres
en bil til overhaling med arbeid av en slik art
at et verksted tor slippe en larling til.

Larlingen mé, fer han slippes til & delta i selve
reparasjonsarbeidene, ha lart verkteibruk og skaf-
fet sig den almindelige forstaelse av bilens opera-
sjonsprinsipp og opbygging.

Dette kan kun ordnes tilfredsstillende i dertil
avpassede kurser og skoler efter vedtatte planer
for en systematisk oplering.

Det er pd hei tid at det tas et kraftig tak for
4 tilrettelegge opl@ringen av bilarbeidere, likesom
det ogsa er heiaktuelt & f4 utredet adgangen for
de utlerte til a vedlikeholde, fornye og utvide sitt
kjennskap til bilmateriellet og dets skjotsel sva-
rende til den rivende tekniske utvikling pa om-
radet.

“konomisk transport er avhengig av at bilene
far det riktige stell gjennem en virkelig fagkyndig
verkstedsbransje.

Johan Johansen, representant for Bilarbeidernes
forening.

For ikke mange ar siden var det vognfabrikker,
smier og mekaniske verksteder som patok sig re-
parasjoner av biler, uten & ha erfaringen eller
instrukser 4 stette sig til. De mange merker og
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typer av biler og alt spesialverktei skaffet bil-
arbeiderne mange vanskeligheter og gjorde ar-
beidene unedig kostbare fer vi fikk de mer spe-.
sielt pregede bilverksteder.

Det som er gjort hittil for yrkesoplaringen er
kun kommet de sterre byer til gode, mens den
ovrige del av landet er nedlidende pa dette om-
rade. En selvstendig arbeidende bilmekaniker ma
ha et godt mekanisk grunnlag og et inngdende
kjennskap til de elektriske anlegg pa bilene.

En liten forglemmelse eller usikkerhet fra bil-
arbeiderens side kan ha skjebnesvangre virknin-
ger. Det er meget vanskelig for leregutter a fa
sig et sikkert grunnlag, da det er fa verksteder
som har tid eller betingelser for a gi guttene den
nedvendige oplering. Yrkesskolen er den eneste
rette form for oplaring.

Yrkesskolene ma i samarbeid med verksteder og
arbeidere i bransjen serge for at denne under-
visning gar i den riktige retning.

Med det kostbare bilmateriell og trafikksikker-
heten som bakgrunn, er det en nedvendighet sna-
rest ikke bare a serge for god opleering, men ogsa
for offentlig kontroll med arbeidernes faglige
kvalifikasjoner.

Forretningsforer Gunnar Hulleberg, representant
for Norges Drosjeeier-forbund.

Vi som beserger den erhvervsmessige biltrafikk
her i landet, har i alle ar i folelig grad merket
ulempene ved en mangelfull yrkesoplering i bil-
bransjen.

Den eksplosive utvikling i biltrafikken har med-
fort en slik stigende efterspersel efter arbeidere til
vedlikehold og reparasjon av bilmateriellet at re-
krutteringen har foregatt fra andre grener i jern-
industrien. Hvor dyktige enn disse er som meka-
nikere i sin almindelighet, er det dog klart at bil-
reparaterer er de ikke. Opleringen har de mattet
sorge for a skaffe sig selv med vare biler som
leeremidler og forseksobjekter.

Jeg er ikke i tvil om at en bedret yrkesoplering
i bilbransjen vil fere med sig bedret driftsekonomi
for bilene — og hvad det vil bety for landets omlag
25 000 lastebiler, 2500 rutebiler og 5000 drosje- og
skyssbiler, er det ikke nedvendig for mig & ga
nermere inn pa. Dog vil jeg nevne at drosje- og
leiebileierne alene har en utgift av nermere 5 mil-
lioner kroner arlig til vedlikehold og reparasjoner.

I Norges Drosjeeier-forbund har vi ofte droftet
hvad som kan gjeres for & fa en bedret yrkesop-
leering i bilbransjen, for vi har i arenes lep sett
mange sorgelige eksempler pa hvad mangelen pa
yrkesopleerte folk har kunnet fore til.

Direktor Bjarne Hauge, Statens Teknologiske
Institutt.

Hverken i Instituttets forberedende planer eller
i dets ferste driftsar fra 1917—1926 regnet man
med bilarbeideryrket som eget yrke eller holdt
kurser for bilarbeidere.

I smedkurset i 1926 blev for ferste gang tatt
med «motorleere med henblikk pa bilreparasjoner»
hivorfor dette kan betegnes som instituttets forste
kursus med undervisning i noe som har med bil-
arbeideryrket 4 gjoere. Undervisningen omfattet
motoren alene uten & berere bilens evrige deler.
Vi fant det den gang naturlig at reparasjonsarbei-
dene pa bilene Dburde underlegges smedyrket da
dette ved bilenes fortrengsel av hestekjeretsiene
mistet et stort arbeidsfelt. Vi oprettholdt denne
undervisningsordning inntil vi i 1928 lot holde
spesialkursus for bilarbeidere. Vi innsd da at
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bilreparasjonsarbeidet med det sterkt stiggnde be-
hov og det stadig mer kompliserte arbeid, vilde
bli et eget yrke. Allerede neste ar deltes dette
kurset i et for reparasjon av motor og chasis og
i ett for reparasjon av det elektriske utstyr. Sgk-
ningen og konkurransen om optagelse til disse
kursene var stor.

Faste sakkyndige pd omradet var ikke knyttet
til instituttet, hvorfor noen utvidelse av kursenes
antall eller avholdelse av kurser utenfor Oslo ikke
var mulig. Da det i 1930 blev ansatt en spesiell
motor- og bilkyndig ingeninr, blev kursene efter-
hvert ytterligere delt i spesialkurser, slik at det
nd holdes kurser i dreining, gass-sveisning, repa-
rasjon av det elektriske utstyr og i reparasjon av
motor og chassis. Det blev ogsa i 3 ar holdt kur-
ser i vulkanisering, men det viste sig at det var
forholdsvis fa bilarbeidere for hvem dette hadde
interesse.

Foruten disse hovedkurser i Oslo med deltagere
fra hele landet, holdes spesielle kveldskurser be-
regnet pa Oslo og nermeste omegn.

I de senere ar er det ogsa holdt kurser rundt
omkring i landet fra Kristiansand i syd til Tromso
i nord.

Optagelsesbetingelsene til kursene er minimums-
alder 21 ar og minst 3 Aars praktisk erfaring i
bilarbeide.

Erfaringen fra Instituttets kursusvirksomhet vi-

ser at efterhvert som vi far en stor stab av yrkes-
oplerte arbeidere, stiger kravene til supplering
av kunnskapene, og da serlig innen bilbransjen
med sin rivende tekniske utvikling i nye konstruk-
sjoner, nytt verktsi og nye materialer.
_Foruten kursusvirksomhet driver Instituttet og-
sa en konsultativ virksomhet, likesom det holdes
kurser for motorvognferere og for landbrukere i
drift og vedlikehold av motorer.

Direktor |. G. Lund, Oslo Fag- og Forskoler.

Den 3-arige fagskole for bilreparatorer blev
oprettet 1 1928. Automobilimporterenes Forening,
Kgl. Norsk Automobilklubb og Norges Automobil-
Forbund ydet i de 2—3 forste skolear den vesent-
lige del av driftsutgiftene. Kommunebidrag blev
gitt fra 1929 og statsbidrag fra 1930.

De senere ars budgetter er omkring 16 500 kr.,
som utredes med %/,0 fra kommunen og 4/,4 fra
staten.

Undervisningen omfatter bade det mekaniske
og elektriske arbeide og drives som praktisk verk-
stedsarbeide omkring 40 timer uken i almindelig
bileftersyn og reparasjoner. Ved siden herav gis
instruksjon i bilers adskilling, sammensetning og
vedlikehold.

Hver host tas op 8—10 elever i 1. klasse (derav
2—4 utenbys-fra) 6—=8 elever fortsetter i 2. klasse
efter praktisering ved private verksteder i som-
merferien. [ 3. klasse gjentas opleringsprogram-
met og avsluttes med en praktisk og teoretisk
avgangspreve med tilkalt censor.

Skiftingen mellem 8 méneders skolekursus og
4 maneders praktisering har den fordel at si a
si samtlige elever efterhvert knyttes til bedriftene
og til slutt far plass der — med skoletiden som
godkjent del av leretiden.

Skolen har ialt uteksaminert omkring 60 elever
med full skolegang og omkring 25 med kortere
skolegang. Omkring 4 av elevene herte hjemme
utenfor Oslo.

De aller fleste eclever har gatt ut i arbeidslivet
som bilreparatuorer.
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Direktor Konrad Andersson, Stockholms stads-
yrkesskole, kom derpda med en interessant rede-
gjorelse for hvad som hittil var gjort i Sverige
for 4 skaffe den best mulige yrkesoplering i bil-
bransjen.

Leererne i yrkesskolene har lettest for a gi den
begynnende oplering.  De erfarne arbeidere pa
et verksted cr i regelen ikke dyktige lerere, og
har dessuten hverken tid eller lyst til a besvare

alle «dumme sporsmal» som en  leregutt  kan
komme med. Den eneste mulighet synes derfor

a4 wvere en kombinasjon av skoleundervisning pa
rent praktisk grunnlag i en l-arig forskole med
derpa folgende praktisk arbeide ute i verkstedene,
komplettert med noen undervisning.

Bilverkstiddernes Riksforbunds  lédrlingskommite
fremlegger i Tidskrift for Motor- och Automobil-
verkstiderna i februar 1937 en «Utbildningsplan
for bilmontorer» delt i grupper cfter lwerearenes
forlep. Efter 4 ars leretid bor lierlingen efter
denne planen viere oplart til sakalt <hjidlpmontirs
(yrkesarbeider), men bor fa fortsatt oplering inn-
til utgangen av 8. larear, i hvilket bilarbeiderens
opleering bher ansees avsluttet. — [ denne op-
leringsplan inngar ikke opleringen i spesialrepa-
rasjoner av elektriske apparater, platearbeider og
sveisearbeider samt fresning, dreining, cylinder-
boring, slipning o. L

Hvad Yrkeskveldskolene angar tilrddes lerlin-
gene a gjennemga spesiclle yrkeskveldskoler for

bilarbeidere, hvor sadanne finnes, cller den nor-
male yrkeskveldskole.
Av hensyn til a skaffe de best kvalifiserte

leerere, bor skolen vere en centralskole, gjennem

kommunale- eller statstiltak.
Den samme komité anbefalte oprettet 2-arige
skoler.

Spersmélet om alternerende skoleundervisning
og verkstedspraksis er et lokalt spprsmal som ma
avgjores i hvert enkelt tilfelle.

Samtidig med at «Stockholms stads yrkesskolors
flyttet inn i nye lokaler, blev undervisningen for
hilarbeidere utvidet fra I-arig til 2-arig, og det
blev ogsa satt igang en parallellklasse. Savel den
praktiske som den teoretiske undervisning gis na
utelukkende i skolen.

Foruten denne undervisning gis arbeidere j
yrket en 180-timers praktisk og teoretisk under-
visning med mulighet for et lignende videregaende
kursus, likesom skolen gir undervisning til yoksne
pa lerlingeskolestadict i hilteknikk og elektro-
teknikk for motormenn med et videregiende kuyr-
sus i bilteknikk, alle med 75 timers undervisnine

Foruten Stockholmsskolen er det i Sverige (Te
2-arige verkstedﬂss_k()lcr 1 Karlskrona og i §unds-
vall samt en 2-drig motorpasserskole i Uddevalla
og en l-arig i Mdlndal.

Efter at dirigenten hadde takket de enkelte
talere for deres innlegg, vilde han ikke undlate a
gjore opmerksom pa at det ogsa ved den elemen-
tertekniske skole i Oslo var swerlig avdeling for
automobilteknikk, men at man av hensyn til (en
knappe motetid hadde mattet innskrenke utred-
ningen fra skolehold til kun a omfatte de 2 oven-
nevnte skoler.

Dirigenten foreslo for forsamlingen at det som
konklusjon pa matet blev sendt statsmyndighetene
en henstilling om & fa nedsatt en komité for a
utarbeide forslag til en landsplan for yrkesop-
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leeringen i bilbransjen.
stilling:

Han foreslo felgende hen-

«l mete sammenkalt 20. januar 1839 til a for-
berede utredning av en landsplan for oplering i
bilbransjen mette representanter for felgende in-
stitusjoner og organisasjoner:

Veidirektoratet,

Statens Inspektorat for Arbeidsformidling,
Arbeidernes faglige Landsorganisasjon,
Norges Handverkerforbund,

Norges Industriforbund

Oslo Handverks- og Industriforening,
Norsk Jern- og Metallarbeiderforbund,
Arbeidernes Motorklubb,
Automobilforhandlernes Landsforbund,
Automobilverkstedenes Landsforbund,
Auto-Tarifforeningen,

Autoriserte Chaufferskolers Forening,
Bilarbeidernes Forening,
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Den Norske Ingeniorforening, Automobil-
ingenierenes Gruppe,

Kongelig Norsk Automobilklub,

Norges Automobilforbund,

Motorferernes Avholdsforbund,

Norges Drosjeeieres Forbund,

Norges Lastebileieres Forbund,

Norges Rutebileieres Forbund,

De bilsakkyndige i Aker og Oslo,

Oslo Elementertekniske Skole,

Oslo Fag- og Forskoler,

Statens Teknologiske Institutt,

Yrkesoppleringsradet for Handverk og Industri.

Motet vedtok enstemmig a henstille til stats-
maktene a nedsette en komité som snarest kan
fremlegge en landsplan for yrkesopleringen i bil-
bransjen.»

Det av dirigenten fremsatte forslag om en hen-
stilling til statsmaktene blev enstemmig vedtatt.

Motet blev derpa hevet.

MINDRE MEDDELELSER

FJELLSTUER m. m. I FINNMARK

P& grunn av de store avstander og den spredte
bebyggelse i Finnmark har det offentlige mattet
sorge for at reisende kan fa husly i fjellstuer som
er opfoert ved de mere beferdede ruter. Noen av
disse fjellstuer sees pa billedene 1, 2 og 3.

Billede 4 viser et bureisingsbruk og pa billedene
5 og 6 sees skoler og skoleinternater. Avstanden
fra barnas bosted til skolen er mange steder sa
stor at barna ma bo ved skolen hele skoletiden.

12

1. Gargia fjellstue. 2. Leavvajok fjellstue. 3.

skole og internat.

Lappeluobbal
6. Polmak skole og internat.

DET SVENSKE VEIVESEN HAR FATT
RONTGENBIL

Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen i Sverige
har til sin broavdeling anskaffet en rentgenbil
for kontroll av stilkonstruksjoner for broanlegg.

Eftersom sveisningsmetoden bl. a. av ekono-
miske hensyn kommer til mere almindelig anven-
delse ved brobyggingen har det blitt nedvendig
a kunne kontrollere sveisede konstruksjoner. Dette
vil nu kunne gjeres ved hjelp av den anskaffede
rontgenbil med tilherende moderne apparater. Det
er forutsetningen at roentgenbilen skal anvendes

fjellstue. 4. Bureisingsbruk. 5. Kautokeina
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for broer pa landsbygden og i byene og at under-
sukelser skal utferes efter en av Vdg- och Vatten-
byggnadsstyrelsen fastsatt takst.

(Svenska Viagforeningens tidskrift.)

JLANDFORSEL AV VEIPLLANERINGS-
MASKINER [ FINNMARK

Nedenfor hitsettes noen billeder som viser iland-
forsel av diverse tunge veimaskiner i Finnmark.
Om arbeidet med ilandfeorseien har overingenior
Waarum meddelt folgende:

De to wverste bhilleder viser ilandbringelsen av belte-
traktorene. P4 nederste billede sees en veihevel som
treklkes pa land av traktoren.
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«Da det ikke er kai pa stedet blev det for iland-
forselen bygget en liten provisorisk kai ved siden
av en molo. Traktorene blev forst losset fra laste-
baten ned pa et dekk som var hygget tvers over
to bater. Disse gikk sa til kaien hvor traktorene
kjorte pa land ved egen hjelp. Derefter blev res-
ten av maskingodset losset over pa batene. Ved
kaien blev sa godset dratt pa land av traktorenc.
llandfarselen forlop heldig i enhver henseende.»

Traktorene veier 7000 kg hver. Som vanlig ved
forsendelse  av  tunge maskiner og lange, tunge
stalbjelker var varene assurert til de var kommet
pa land.

EN ORIGINAL VEI

Billedet viser en ny eksperimentvei som er an-
lagt i nerheten av Rom. Som det vil sces har
veien en betongforhwining pa midten hvis hensikt

Vei i nmeerheten av Rom med betongforhoyning
pad midten.

er a styre et helt tog av tilhengere. Disse veier
er lettere og billigere a bygge enn jernbaner og

muliggjer billig transport av store varemengder.
(Com. Motor.)

GRUSSTRENGEN EFTER HOVLING

Fra en av veivesenet ingenigrer har man mot-
tatt nedenstaende:

«Jeg er nettop kommet tilbake fra lengere bil-
tur og har hatt forneielsen av a kjore pa praktisk
talt bare fine veibaner, bortsett fra stevplagen.
Men jeg er blitt forbauset over at der fremdeles
er fylker hvor det tillates at grusstrengen efter
hevlingen ligger og vanskeliggjor trafikken. Pa
en veistrekning var veien meget vanskelig a pas-
sere med min lille bil pa grunn av grusstrengen.
Kjorte jeg med ett hjul pa hver side, sopte bilen
med sig grus og stein, og kjerte jeg pa hoire side
matte jeg holde ganske liten fart av frykt for a
gli utfor veikanten.

Er det noen trafikk pa veien, kommer en ogsa
i en farlig situasjon ved forbikjering.

Jeg tror det vilde veere heldig & henlede op-
merksomheten pd den grusstrengspreder som er
beskrevet i «Meddelelser fra Veidirektoren» side
151 — 1937. Den selges av Drammens Jernsteberi
og Mek. Verksted for kr. 125,—, er lett a pa-
montere hevlene og tar helt vekk grusstrengen.»

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar. — Annonsepris: 1/ side kr. 80,00, ¥z side kr. 40,00.
114 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus.

Telefoner: 20701, 23465.

Trykt 22. august 1939.





