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DEN 8. INTERNASJONALE VEIKONGRESS I HAAG 1938 
AI' aJ 1delingsingenior T. Backer. 

Veikongressen holdtes i tiden 20. juni-2. juli 
I Y38 i Scheveningen. Det 1·ar anmeldt ialt ca. 
2300 deltagere fra 39 forskjellige land. De nor
ske deltageres antall var ca. 30. 

Den første uke blev anvendt til behandling a1· 
ele tekniske spørsmi\l vedrørende veibygging og 
veitrafikk som var programmessig fastsatt. 

Nedenfor skal gis et utdrag av innholdet i de 
general rapporter som 1·ar utarbeidet for de opp
satte spørsmål på grunnlag av de innberetningene 
fra de fors'kjellige land samt de beslutninger som 
ble vedtatt av kongressen. 

/. avdeling: Bygging og vedlikehold. 

Sporsmål 1. 

a. Fremskritt siden kongressen i Mi.inchen i bru
ken av sement til veidekker. 

b. Veidekker av klinker.
c. Veidekker av spesialmaterialer som støpejern,

stål og gummi. 
Av generalrapporten angående sementbetong

dekker som er utarbeidet av overingeniør van 
Wissclingh, kan nevnes: Sementbetongdekke an
vendes i de fleste land i stigende utstrekning. Det 
legges mer og mer vekt på undergrunnens behand
ling, at den blir godt drenert og får jevn bære
dyktighet. Som regel anvendes ikke noe eget 
fundament for dekket. På leirgrunn legges dekket 
på et sandteppe. Som sement anvendes gode nor
malsementer. I Tyskland foretar en nå ikke len
ger prøver av mørtel med sand av samme korn
størrelse, men anvender blandet kornstørrelse. Un
dersøkelse av ·bøiningsfastheten har erstattet 
strekkprøven. Det legges i alle land vekt på at 
det må brukes et blandingsforhold som gir mini
mum av hulrum i betongen. I flere rapporter om
tales fortsatte undersøkelser av kornsammenset
ninger med diskontinuerlige kurver (Belgia, 
Østerrike). 

Langsgående fuger anvendes overalt hvor vei-
dekket er bredere enn 4-5 m. De er som regel 
rette svinnfuger, men også fuger med not og 
fjær brukes. Avstanden . mellem tverrfugene 
varierer med temperatursv1ngt11ngene. I Belgia 
brukes en feltlengde på 15 m, i Tyskland og Hol
land J 5-20 m, og i Amerika I 2-30 m. Tverr
fugene er dilatasjonsfuger. l Tyskland og også 
i Amerika er til dels brukt avstander på 40 m 

mellem dilatasjonsfugene med en eller flere mel
lomliggende Sl"innfugcr. Dybler all\·endes i de 
fleste land som forbindelse mellom betongplatene. 

Som fugemateriale a111·endes bituminøse stoffer, 
kork, tre, trefiber, impregnert filt, gummi osr. 
Men et virkelig godt fugemateriale som ikke 
presses ut ved sterk varme og dog virker tilstrek
kelig utfyllende i koldt vær, synes ikke a være 
funnet ennå. 

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

Jernarmering 'brukes i Amerika mer enn tidligere 
og i de fleste land ved dårlig undergrunn. 
Sementinnholdet varierer i en slags dekker fra 300 
-400 kg/m3. I to lags dekker brukes 200-300 
kg/m3 i undre Jag og 300-440 i øvre. 

I de fleste land brukes både en-lags og to-lags 
dekker, i flere rapporter uttales at to-lags dekker 
er å foretrekke. Maskiner til betongens fremstil
ling og behandling anvendes stadig mer. Beton
gens vanninnhold søkes redusert mest mulig. Det 
legges vekt på 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 på alle kanter, særlig om som
meren. 

Vedlikeholdet av bet·ongdekker innskrenker seg 
til fylling av fugene. Slitasjen er overalt liten og 
sprekkdannelser er minsket. 

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

Kongressens beslutning vedrørende spørsmål 
var: 
A. Veidekker av sementbetong. 

I. De av veikO'ngressen i Miinchen vedtatte
konklusjoner gjelder fremdeles (se «Meddelelser 
fra Veidirektøren 193-l side 145). 
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2. Nesten i alle land har rissdannelser i be
tongdekkene blitt mindre på grunn av bedre be

handling av undergrunnen, bedre sammensetning 
og ·komprimering ,av betongen og -gu•nstigere an
ord1�ing av fuger og også av armering hvor sådan 
er brukt. 

3. Siden I 934 er sementinnholdet i betongen
redusert i de fleste land. 

4. Fugene er fremdeles de svakeste punkter i
betongdekkene, ·både på grunn av platenes beve
gelse i fugene, og fordi de muliggjør 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 både er effektiv og billig. 

7. Betongdekker som er utført etter I 934 og
også mange eldre 'har holdt seg god-t ne-sten over 
alt. Vedlike110ldet har bare bestått •i etterfylling 
av fugene, bortsett fra steder hvor dårlig under

grunn har vært årsak til synkinger. 
8. Da betongveidekker ved riktig utførelse har

vist seg varige, jevne og ikke glatte, må en vente 
at de vil bli brukt i stigende utstrekning. 

9. Bruken av sementpukkdekker har øket lite.

Disse dekker kan bli tilfredsstillende for veier med 

lett trafikk når de blir omhyggelig utført av gode 
materialer i riktige blandingsforhold. En bør 
også være opmerksom på valsede eller stampede 

L. C. A. van de
Kasteele, 

kongressens general
sekretær. 

betongdekker med forholdsvis meget stein og lite 

sement. 

10. iDet er -liten forandring etter 1934 i bruken
av betong som underlag for andre dekker. Det 
er utfort forsøk med meget magre bla·ndinger. 

11. Veidekker av ferdig støpt sementstein kan
det bare bli spørsmål om ved veier som må åpnes 

for trafikk så fort som mulig. 

12. Veidekker av ferdigstøpte betongplater
egner seg for sykk•elbane og fortau. 

B. Veidekke av klinker.

I. Da råmaterialene er så forskjellige i de
forskjellige land, er det ikke mulig å 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 på fundament
krever fra tid til annen omsetting av steinen. 

4. Veidekket blir varigere når fugene utfylles
med asfalt, sement eller annen mørtel. 

5. Når fugene fylles med asfaltmørtel, må det
brukes et materi·ale som ikke blir presset ut av
fugene av trafikken eller ved varmt vær. 

6. l<li·nker lagt i mørtel er hittil ikke prøvd
nok til at en kan trekke bestemte slutninger om 

fremgangsmåten. 
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7. Bruken av klinkerdekker er avhengig av
rastoffcts forekomst og av veidekkets kostende, 
sammenlignet med andre dekker, som f. eks. 
sementbetong og asfaltdekker. 

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

C. Veidekker av stopcjcm, stål og g11111111i.

I. Veidekker av jern er ennå for lite brukt til
at en kan bedømme dem. For tiden kan en ikke 
\·ente noen alminnelig anvendelse av slike vei
dekker fordi de er kostbare og det er vanskelig 
a unnga at de blir glatte. 

2. Gummidekker er ennå for dyre i anlegg.
Slike dekker kan elet derfor i den nærmeste frem
tid hare hli tale om å bruke på steder hvor det er 
a\· s:erlig hctyclning a unnga støy og rystelser. 

:t En likn tilsetning av gummipulver eller latex 
i asfaltdekker forlrnyer oyensynlig dekkets tetthet 
og ruhet. Det er ønskelig at det blir gjort videre 
forsøk med dette. 

Sporsmål 2. 

Fremskritt siden kongressen lv\iinchen brn-
ken av 

a. Tjære.
h. Bitumen og asfalt.
c. Emulsjoner til veibygging og vedlikehold.
Generalrapporten er utarbeidet av dr. Ncllcll-

stcyn, direktør for den hollandske stats veilabora
torium. Dens ·hovedinnhold er: Rapportene (fra 
18 land) viser at det over alt arbeides på 0111 
I11ulig a forbedre arbeidsmetodene ved tidligere 
kjente veidekkstyper .. Sa111tidig prøves ·heH nye
fre111gangs111ater, særlig I U. S. A., men også i 
andre land. Bruken av bituminøse stoffer er øket 
i betydelig grad. Bindemidlets kvalitet er lite 
forandret, det legges 111er vekt pa å få et homo
"ent bindemiddel enn på forbedringer. Det nev
�es undersøkelser i Ungarn og Holland av asfalt
bitumenets kvalitet. Cutbackasfalter har særlig 
vært gjenstand for undersøkelser i U. S. A., i Ar
<rentina og Algier. 
0 

1 Danmark har undersøkelse av tjærens kvalitet 
ført til at mikrontallet er innført i forskrHtene, 
etter hollandske normer, mens man i Frankrike 
søker å forbedre tjærekvaliteten ved fillertilset
ning uten dog å unnlate _å under�øke mikrontallet. 
(Mikrontallet gir opplys111ng om finheten av de frie 
kullstoffpartikler i tjæren. Det er av betydning for
tjærens egenskaper at den inneholder kuHstoff
partikler i riktig fordeling fra de all�r fmeste 
kolloide partikler til de grovere. Nær tiæren for
uten det foreskrevne totalkvantum kullstoff 'har 
en bestemt mengde mikroner - i alminoelighet 
mer enn 10 mill.ioner pr. mm:i tjær,e - antar man 
at den inneholder tilstrekkelig kolloider til å gi en 
god klebeevne.) 

Angående veidekkets rullet nernes at man i 
England ytterligere har utviklet fremgangsmåten 
med nedvalsing av asfaltert singel i overflaten. 
Overflatebehandling er ellers fremdeles en almin
nelig fremgangsmåte, selv om man mer går over 
til lette teppebelegg ved stigende trafikk. Det 
anvendes mer maskiner enn tidligere til veidek
kenes utførelse både når det gjelder de billigere 
typer og de kostbarere. Særlig i Tyskland og i 
Amerika har man tatt i bruk utlegger og stampe
maskiner av lignende konstruksjoner som de som 
anvendes ved sementbeto-ngdekkene. Det er et 
sterkt behov for billige veiclekkstyper og det er en 
viktig opgave å kunne angi 111etoder som tillater 
bruken av de materialer som finnes på stedet. 
Den erfaring at asfalt- og tjæredekkers varighet i 
vesentlig grad avhenger av underlaget har ført til 
at dekkets fundament ofres mer opmerksomhet. I 
U. S. A. er de bundne (stabiliserte) fundamenter 
med anvendelse av leir som bi·ndstoff særlig ut
viklet. 

Kongressens beslutninger vedrorende spørsmål 
2 var: 

I. Siden 1934 er elet gjort betydelige fr,emskritt
i byggingen av asfalt- og tjæredekker. Den sta
dig voksende biltrafikk nødvendiggjør imidlertid 
et fortsatt grundig studium av alle faktorer av 
teoretisk og praktisk art som har betydning på 
dette område. 

2. Folgende teoretiske problemer må frem'heves:
a. Studiet av elet bitumi·nøse bindemiddels opp

bygging og fysikalske egenskaper. 
b. Bindemidlets forhold til steinmaterialet, sær

lig med hensyn til bitumenets fortrenging av 
vann og også andre faktorers innflytelse. 

3. I praktisk asfalt- og tjæreveibygging krever
folgende spørsmål opmerksomhet: 

a. Utførelsen av et 'billig fundament, særlig ved
bruk av stedlige materialer. 

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

c. Forbedring og standardisering av praktiske
prøvemetoder for bituminøse bindemidler, stein
materialer og bituminøse blandinger samt en ut
videt bruk av kontrollprøver under arbeidets ut
førelse. 

d. Utviklingen av maskinelle arbeidsmetoder,
ikke bare .for å forbedre veidekkene, men også for 
at arbeidet skal gå raskere og bli 'billigere. 

4. Det er av betydning at det bituminøse ·binde
middel har den viskositet som passer for anven
delsen. For emulsjoner til overflatebehandling 
er viskositeten i særlig grad avgjørende for den 
mengde bindemiddel som skal brukes og kornstør
relsen på avciekningsmaterialene. Jo grovere sin
gel det brukes desto høyere viskositet må emul
sjonen ha. 

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

b. Rifledannelse: betydningsfulle forbedringer
er gjort på dette område, maskinelle arbeidsmeto
der kan her gi godt resultat. 

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

* 

I tilslutning til disse beslutninger .ble følgende 
vedtatt: Det anbefales at den internasjonale komite 
som skal undersøke prøvemetodene for emulsjo
ner fortsetter sitt arbeid og utvider det til å om
fatte undersøkelser av halvstabile og stabile emul
sjoner. Det anbefales å nedsette et fast utvalg 
under ledelse av det permanente internasjonale 
forbund for veikongresser til å behandle de meto
der som nå brukes til prøving av veimaterialer. 
Utvalget skal gi en samlet oversikt over de prøve
metoder som for tiden brukes i de forskjellige 
land eller er under utarbeidelse for å søke å kom
me frem til internasjonal standardisering av prø
vene. 

Da de fleste europeiske land bruker det samme 
tjæreviskosimeter, håper man at de land som her
ette,r skal velge viskosimeter antar dette apparat 
og den alminnelige metode f.or dets bruk. 

Il. avdeling: Trafikk, drift og administrasjon, 

Spørsmål 3. Ulykkene på veiene. 

A. Grunnlaget for statistikken og dens en,s-
artethet. 

B. Årsaken til ulykkene og midler til å unn-
gå dem. 

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

Hovedinnholdet av generalrapporten er: Det
fremgår av de forskjellige lands rapporter at det 
er nødvendig å få fastslått retningslinjene for 
oppbygging av en ensartet statistikk over trafikk
ulykker. En må herunder være oppmerksom på 

viktige detaljer i ,grunnlaget for statistikken, først 
og fremst må fastsettes hva en skal regne som 
trafikkulykke, hvem som skal registrere dem og 
hvordan de skal kr\assifiseres og ,gr,upperes. Hva 
definisjonen arv trafikkulykke ang,år er oppfatnin
gen forskjellig: Skal en ta med enhver ulykke 
som finner sted på vei eller gate eller bare de 
som virkelig skyldes trafikkmengden eller trafikk
forholdene. Det utvalg som Folkeforbundet har 
nedsatt til å behandle statistikk for trafikkuly,kker 
forutsetter melding av en·hver ulykke på offentlig 
vei, hvori et kj øretøi av en ener annen sort (her
under sykkel, håndkjerre) eller dyr er innblandet. 
[ motsetning hertil nevnes den tyske bestemmelse 
om at meldepliktig ulykke foreligger når personer 

eller gods er skadet som fo1lge GV fra/ ikkc·11 pfi 
veien. I Danmark er grensen trukket ennå snev
rere, idet det ikke er nDk at et uhell sti\r i for
bindelse med et trafikkmiddel, men dette 111{1 være 
i funksjon som sådant. Selvom elet imidlertid ikke 
er av noen statistisk interesse for veibyggeren om 
f. eks. en syklist velter og skader seg p:i grnnn
av udyktighet eller uoppmerksomhet skal en sta
tistikk være tjenlig for mange forskjellige c,iicmed
og generalrapportøren uttaler at det rna bli inter
nasjonalt fastslått i hv!Tken utstrekning en skal
ta med i statistikken annet enn de uhell som skyl
des trafikken. Si\ lenge slike bestemmelser ikke
er truffet, anbefales det at så vidt mulig enhnr
i1lykke blir registrert.

Selve registreringen blir i ele fleste land foretGt1 
av det stedlige politi. Da dette kan variere i 
antall bilde innen samme land og 111ellom ele for
skjellige land, vil elet lett kunne oppsta uensartct
•het i statistikken av den grunn. I noe·n land anbe
fales det derfor at alle veitrafikanter skal med
virke til å rapportere ulykkene. U. S. A. er del
vis slått inn på denne vei i det elet i noen stGter 
er 1 0vfestet meldeplikt for enhver bilist sorn har 
vært utsatt for en trafikkulykke. Imidlertid antas 
elet i alminnelighet heldigst at registreringen fore
tas av politiet og at enhver trafikkulykke 111ecltas 
i politiets rapporter for så å bli gruppert under 
den videre bearbeidelse av statistikken. Det an
·ses nødvendig at det skilles mello111 antall uhell
som er inntruffet i by eller bymessig bebygget
strøk og utenfor bebyggelsen hvorved man delvis
kan eliminere den feilkilde som ligger i ujevn 
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 inngående med behandlingen av sta
tistikken og grupperingen av ulykkene efter eieres 
årsak. Begrepet «årsak» er til dels uklart og 
en ensartethet i avfattelsen av skjemaer herfor
slik som foreslått av Folkeforbundets utval·g er
nødvendig. De foreslåtte skjemaer ansees dog å 
være for detaljerte til å være praktiske. 

Ved å gjennemføre en så vidt mulig ensartet 
statistikk over trafikkulykkene kan det trekkes 
sammenligninger mellem forholdene i de forskjel
lige land. En må herunder ikke bare ta hensyn 
til antallet av ulykker idet en rekke andre fak
torer spiller inn. Generalrapportøren antyder at 
en måtte kunne komme frem til en formel for ulyk
kesfrekvensen, f. eks. således: 

(inn bygge ran tall)nl . (vogn km )11 
C - p. --- --

(landets flateinnhold)0 
• (veilengde)q 

hvor p er en konstant faktor og 111, Il, p og q måtte 
fastsett,es efter den vekt en finner at de forskjel
lige faktorer bør ha. I alle tilfelle vil en sam-
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menligning måtte ta ,hensyn til trafikkens stør
relse ( forholdet vogn km : veilengde). 

Statistikken har en dobbelt betydning for arbei
det med trafikksikkerheten. Den almindelige be
tydning ligger i å klargjøre trafikkvanskeligheten 
og den fare trafikantene kan utsette sig for og 
her er det nødvendig at statistikken blir offent
liggjort i tall og på annen måte så den kan virke 
advarende. Som det største tillatte intervall mel
lem offentliggjørelse regner en i almindelighet et 
år. Ved siden herav offentliggjøres i forskjellige 
land og byer mer eller mindre foreløbige opgaver 
og i den siste tid er man også begynt med «il
statistikk» pr. måned, og endog pr. uke, i Tysk
land siden 1936 således pr. uke og i Holland siden 
1937 pr. måned. 

Statistikkens spesielle betydning blir å medføre 
foranstaltninger som tar sikte på å bedre de for
hold som er årsak til ulykkene, f. eks. opdeling av 
kjørebanen for forskjellige kjøreretninger eller 
trafikkarter, bedre opmerkning, utbedring av veiens 
trace eller profil o. s. v. 

I siste instans er vel trafikksikkerheten et om
kostningsspørsmål. Skal imidlertid ulykkenes an
tall og omfang bli redusert må det oparbeides en 
ster,k ansvarsfølelse ·hos alle trafikanter, mens 
myndighetene på den annen side må sørge for det 
best mulige tekniske og rettslige grunnlag for en 

trygg trafikk. 

Kongressens beslutning angående spørsmål 3 var: 

1. Det er ønskelig å komme til en· nøiere defi

nisjon av begrepet «trafikkulykke». 
2. Rapport om ulykkestilfellene bør foretas 

av det stedlige politi eller andre sakkyndige tjene
stemenn, og føres på ensartet skjema. Det anbe
fales at det samlede materiale blir behandlet på 
et sentralkontor. 

3. Det 'har vist sig at de forskjellige opfatnin
rrer av berrrepet «årsak til trafikkulykker» �mr ført
b b 

til sterkt avvikende skjemaer for årsakene. Det 
er ønskelig at man anvender, omenn i en mindre
detaljert form, rapport C. 276 M 179 1937 VIII

fra Folkeforbundets komite for ensartet statistikk
for trafikkulykker. 

4. Kongressen uttaler sig for å gi sin tilslut
ning til forslaget fra den under punkt 3 nevnte 
komite om statisHkken over trnfikkulykker må
offentliggjøres minst en gang om året. Man for
utsetter at det ved fastsettelsen av de obligatoriske 
forskrifter blir tatt hensyn til at internasjonalt
samarbeide på dette område i en overskuelig frem
tid bare er muli,g nå,r den obligatoriske del er be
gren,set. 

5. Det bør av den permanente internasjonale
kommisjon og det permanente internasjonale vei
kongressforbunds eksekutivkontor nedset_

tes en
_ 

in
ternasjonal komite for å studere fremskrittene I en 
ensartet statistikk vedrørende ulykker i veitrnfik
ken. Denne komite skal så vel overveie pri·nsip-

Hote! Kurhaus. Sclieveningcn, lwor kongressen holdt 

sine n1oter. 

pene i rapport av 28. mai 1937 fra Folkeforbun
dets komite som denne beslutning av veikongres
sen og skal fremlegge resultatene av sine undeT
søkelser innen 31. desember 1940. 

6. Det bør av den permanente internasjonale
kommisjon og det permanente internasjonale vei
forbunds eksekutivkontor opnevnes en internasjo
nal komite for å studere grunnlaget for trafikk
tellingen og der,es i.nternasjonale sammenligning i 
forhold til trafakkulykker. Komiteen skal avgi 
sin innberetning inne,n 31. desember 1940. 

7. Det er ønskelig at regjeringene i de forskjel
fige land understøtter de organisasjoner som ar
beider for tryggere trafikk og at de overveier inn
førelsen av trafikku•ndervisning som obl-igatoriske 
f.ag .i folkeskole og høiere skole. 

8. I tilslutning til de forholdsregler som er tatt
i de forskjellige land for å innskrenke trafikk
ulykkenes antall og omfang, uttrykker kongressen 
det tl1åp at utvekslingen av de tanker som er kom
met til uttrykk i de forehggende rapporter må 
føre til bedre tra'.fikkforhold på veier og gater og 
bedre trafikkopdragelse og disiphn hos trafikan
tene, slik at trafikkulykkene ka•n ·bli veseo11tlig ,ferre 
og mindre alvorlige. 

Videre 'bør det tre'ffes alle forholdsregler for at 
det så snart som mulig blir ydet hjelp til dem 
som blir skadet ved trafikkulykker. 

9. Det anbefales at det ved ·hver trafikkulykke
blir undersøkt ·hvad som er hovedårsa·k til ulyk
ken og om denn·e skyldes veiens mindre gode 
bygging eHer andre forhold. Stedet for •uty.kken 
bør noteres og veistrekninger med stort antall 
uhell så snart som mulig utbedres. 

Spørsmål 4. 

Forholdsregler for å adskille de forskjellige tr-a
fikkarter på veie·ne. J<jøreba·ner ( enkelte og dob
belte), ,sykkelbaner, fortau, parkeringspt.asser og 
veier til de·n lokale bebyggelse, veikryss. 
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a) Undersøkelse av forhold hvor særlige for
anstaltninger er hensiktsmessige. 

b) Anvendelse på autostradaer.
Generalrapporten er utarbeidet av dipl.ing.

Bakker Schut, direktør for Haags kommunale by
plankontor. Han uttaler bl. a. at de·t av rappor
ten fremgår at en er opmerksom på betydni,ngen 
av forholdsregler som ·kan trygge trnfikken. Op
deling av veien for de forskjellige trafikkarter eller 
forskjellige kjøreretn,inger, utformningen av vei

kryss o. I. spiller en stor rolle for trafikksikker
heten. En må være opmerksom på at først når 
bilen kan nytte sin fart helt ut uten fare for sik
kerheten, får den sin fulle økonomiske betydni,ng. 
Veier hvor det på grunn av utilstrekkelig bredde 
danner sig bilkøer eller veier hvor heste- og syk
keltrafikk nødvendiggjør betydelig reduksjon av 

bilenes fart, •kan ikke gi full utnyttelse av bil
materiellet. 

Statistikken -viser at gående utgjør en stor pro
sent av ofrene for trafi.kkulykker. På alle steder 
hvor det er betydelig gangtrafikk er anlegg av 
fortau med -et godt og jevnt dekke, en elementær 
sikkerhetsforanstaltning. J de fleste rapporter 
omtales sykkeltrnfikkens vekst. I U. S. A. har
sykkeltrafikken hittil spillet en underordnet rolle, 
men begynmer også der å vokse. En sykkelsti 
bør ha like godt veidekke som selve kjørebanen, 
ellers fristes syklistene til å bruke denne. Sykkel
stiene bør så effektivt som mulig være adskilt fra 
kjørebanen. Bare å adskille sykkelsti og kjøre
bane ved en malt stripe må betraktes som en nøds
foranstaltning. 

Parallelle biveier anbefales anlagt for lokal
trafikken i tettbebyggede strøk. 

Opdeling av kjørebanen for de forskjellige kjøre
retninger e-r av den største betydning for trafikk
sikkerheten. Den er imidlertid bare mulig ved 4 
låms veier, og har den ulempe at veien ikke får 
så stor kapasitet ved rusjtrafikk i en bestemt ret
ning som uopdelt bane hvor 3 låm kan brukes for 
en kjøreretninig. De fleste rapportforfattere ut
taler imidlertid at det av hensyn til sikkerheten 
må anbefales a-t en 4 låms vei opdeles i to helt 
adskilte 2 låms kjørebaner. 

Av autostradaer har Tyskland som kjent alle
rede utført eliler under bygging et omfattende 
veinett. Belgia og Holland har påbegynt byggin
gen av autostradaer og den engelske rapport for
holder sig ikke avvisende til denne veitype. Hvacl
konstruksjonen angår er det stort sett enighet. 
Bredden pr. lå:m bør være større enn d·e almin
del·ige 3 m ell'er 10 fot for alminde•Jigie veier på 
grunn av den større hastighet som forutsettes på
autostradane. Ved veikongressen i Milano i 1926 
da det første gang var tale om å bygge autostra
daer, var man ennå ikke -inne på at de to kjøre
retninger måtte adskilles, mens nettop denne 1op
deling nå betraktes som et av elte viktigste egen-

skaper ved au,tostradane. Nivåkryssinger tillates 
ikke på autostradane, heller ikke bebyggelse langs 
dem. 

Kongressens besl,utninger vedrnrendl:! punkt .J var: 

A. Almindclige bemerkninger.

1. Det må først .og fremst tas hensyn til tra
fikksikkerheten når en skal besfl:!mme i hvilken 
utstrekning de forskj1ellige arter trafikk og kjørl:!
retninger skal skilles ad. 

2. Foruten trafikksikkerhden l:!r veil:!ns tra-
fikkmengde og den tillatte kjørefart samt dl:! øko
nomiske hensyn de faktorer som l:!r av særlig bl:!
•tydning ved behandling 'av dette spørsmål. 

3. Før et veinetts nybygging ,eller ombygging
bør det fordas en planmessig 1111dersøkl:!isl:! av dl:! 
nåværendl:! og fremtidigl:! trafikkkkniskl:! og ,1kono
miske forhold. Det 'bør tas hl:!nsyn til at vl:!inettd 
-kan bli knyttet samml:!n med nabolandets ved
grensene.

4. Det er nød<Vendig at ele tekniske forholds
regler som blir tatt for å skille ad dl:! forskjeMige
a,rter av trafikk eller forskjellige kjøreretninger _
når adskillelse.n ikke er tvtmgen på grunn av 
veiens konstruksjon - bl·ir uttrykt i ensartede 
trafikkregler i 1hvert land og så vidt mulig intl:!r
n•asjonalt. 

Bruken av en vei ,til i og for sig viktige øiemed
som ikke er direkte knyttet til veitrafikken, skal 
a'll lfid underordnes 'kraven'e fra trafikken som er 
av større 'bety.dn•ing.

B. Veier med blandet !raf ikk.

5. Fortau er nødvendig hvor det er bebyggelse
Ja·ngs veien og mellem nærliggende steder hvor 
d·et er eller kan <Ventes en betraktelig gan,gtrafikk. 

. 6. _Det er alltid ønskelig å skille sykkel- og
biltrafikken ad og dette �r nødvendig når trafikken 
har nådd en viss størrelse. 0.pdelingen bør så vidt 
mulig skje ved anlegg av sykkelbane på bl:!g , 
si·der av veien. 

ge 

7. Sykkel!Yal1'er bør være skilt fra 'kjøreba 
på -en effektiv måte. Sykkelbaner som danner 11:� 
sammenih'engende del av selve kjørebanen er ·kk
heldig �or traf_i•kksikkerheten. En har ikke 

I 
til� 

strekkell-g erfanng for hvord,an sykkelbanen best 
skal utføres ved veier hvor det er et -stort antall 
veikryss og avkJørsler. 

. 
8. I land med stor sykkeltrafikk er d>et særlig

1_ omegnen av større byer og i vakre ,strøk - ønske
lig at det bygges et særskilt nett av sykkelve�er. 

9. På sterkt trafikierte veier må avkjørsler til
gårder o. !. i,n,ns<krenkes til det minst mulige antall. 
Hvor det er mange ,slike avkjørsler kan det til
rådes å anlegge særskil·te parnllellveier for gårds
trafikken for å innskrenke antaJ.let av tilkjørsler 
til hovedv,e,ien. 

10. Parallellveier for lokaltrafikk bør pJian-
legges på alle -steder hvor det er større bebyggelse 
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for å få skilt lokaltrafikken fra gj·ennemgangstra
fikken. 

11. Parallei'lveier bør ikke ·bygges uten det er
nødvendig, da de fremmer bebygg,else l1angs veien 
og derte er il(,ke ønskelig hverken fra ve.ivesooets 
synspunkt eller av esteti·ske gliunner. 

12. Langs viktige gjennemg;angsveier bør be
bygge·lse så vidt mulig undgås og forbys helt 
langs nye gjen·nemgangsveier ·og omkjøTselsveier. 

13. Fullstendlig s'kille mellem rto kjøreretnirnger
gir en betydelig ,økning av trafikksikkerlle1:en. Dette 
kan imirdtl·ertid bare opnåes ved ,minst 4 låms vei. 
En ve·i med fire ikke adskilte låm har ,større tra
fikk-kapasitet for rnsjtrafikk i en retnin.g enn 
en vet 1rned to adsk-ilte kjørebaner. Denne økede 
kapasitet skjer imidlutid på si.kkerhetens bekost
ning og en slik løsrning bør de.rfor bare komme i 
betraktning untder sænlige ,stedli,ge eller økono
miske forhoLd. 

14. For å .lette tlrafikken og av hensyn til sik
kerheten er det ønskelig å ha faste p1arkerings
banketter Langs veien på begge ,sider hvor bi,lister 
kan stanse midlertidig. Dette gjelder særl,ig y,ed 
veier med ,hurt.ig;gåenide tr.afikk. Hvis ikke sam
men'hengende ban1ketter kan heny.ttes ,til parke
ring, eir •det nødviend.ig ·å arnleg.ge særskilte parke
ringsplasser rn�d ikke for store meHemr.um. Disse 
parkeringsplasser må minst gi plass til en laste
b.il med ·tillhen:ger. 

15. På steder hvor et større antall vogner skal
ha an,Jedni.ng til ,å stanse, .må det anlegges større 
parkeringsplasser slik at ,veien kan disponeres 
helt for gje.nnemgangstraf,i·kken. 

16. Det anbefales å undgå pl·an•kryssiinger i den
utstreknimg det er ,rnuqig av økonomiske grunner. 

17. Ve<l kryss1.ng mellem viktige veiier kan rund
kjørinigsanle-gg av tilstrekkelig størrelse være en 
heldlig 1,øsning, særl,ig ,nå·r mer enn fire kjøreret
ninger møtes. P1l1ankryssing i disse punkter mel
iern sy'k,lende og gåenicl:e og biltrafikken bør en 
søke å ,urndg;å. 

18. Sæ11li1g farlig for tmfi�ken ·er steder hvor
sykliister må krysS'e kjørebanen, f. eks. htVor sykkel
stien føres over 111a 1de,n ene 1side av veien til <len 
a'lldre. Hvis disse kryssingssteder ikke ·kan ut
føres som br.u etler undergang, imå både bilen'de 
og syklernde J gocl tid varsles om faren ved tyde-
11rige trafikksignaler. Syklælbanenes begynnelse og 
a,vsl,ut.nring bør 'Opmerkes ..

19. Almindelige reg{er for krysn'ingeir kan eUers
i·k,ke blrl opsti1He·t, dia de for en stor del er av.hen,gig
av de ,stedliige forhold.

c. Autostradaer ('autciroutes, aut>osn-elwegen,
Auto.strassen, motorways). 

20. Spørsmållet om -det, fornten d� almindelige
veinett som er åpent .for .ane trafika,ntier, skal byg
gies veier som utefukken1de er bestemt for moto,r
kj,øretøier, er avheng,ig av befolkn,i'ngstett:het og 

Hollandsk hovedvei (stendekke med betongkant). 

de topogmfiske og økonomiske for:hol'd. i de for
skjeHige ila,nd. Spørsmål1e1: henger dessuten sam
men med veinettets ,utstrekning, karakter og til
stand i vedkommen,de la!1'd. 

21. Autosbradiaer, d. IV . .s. veier som kun e1r åpll'e
for 'b:i,ltrnfikk er med hensyn til træfi'kksi,kkerhet, 
kjørefart og kapasitet den beste l,øsnin•g for fjern
trafikken. 

22. P.å autostradaer er skille mellem 1kj-øneret
nfogen·e ved ,et me'i:lemlig;gende felt :nødvendig. 
Hver kjøreretning skal ,ha dobbelt kjøreb-ane med 
ti-lstrekkeLtg bredde. De1: iene låm 1bru.kes bare ,yed 
forbitkjøring. 

23. Når midrtei11tet er 1bepla·ntet får en fom1en
et effekti1Vt skille også en beskyttelse mot blending 
på hoTisontal vei. 

24. Langis a1utostrard1aer må det ikke tillates
bebyggelse SOll11 medfører innkjørsel ip•å veien. 

25. Fortiau må ikke -anlegges langs disse veier.
For sykkeiltrafikk egner egn,e 1bal1'er sig 'best. 
Hvis sylkkelban,er 'byg,gies 1larngs aufostrad>ae•r imå 
de 1adskiJ.lies helet 1foa dem. 

26. Plran'kryissing må ikke forekomme ved a'Uto
strade.r. Hvor dii1sse sl•utter sig t,i'l bygatenettet og 
.l1ik,eså lhvor t·o ,]itkeverdige autostmd,aer .krysser 
hverandre ,i næ•11heten av ,en •by kan en traf,ik•kpliass 
med runrdkj'øring være en ,til'fredsstiHende løsnin.g. 

D. Bygater.

27. Bortsett fra fortau egner bygater sig dårlig
for op.del,irng ror de forskjellige tra!fikkarter. 

28. Ved store utfartsgater - særli1g slike som
slutter si,g t,ill hovedve+er - •anbefales det å ,sk,i.lle 
gjenn,emga!1'gstrafikken og fokaltrafi1kken ved å 
bygge kjøreb1aner for ·den ,J'a.n,gsomme lokaNrafrik'k 
(·iberegnet sy,klkeltrafikk) på begge sider av gjen
nemgangstra;fikk-ens kjørebane.

29. I land med stor sy.kkeJ.trafikk er det ønske
lig -at det også la111gs de øvrige viktige tra,fi1kkgate.r 
i byens ·u rkant, ,bygges ,særskilte sykkel'b1aner. 

V:itdere anrb'eifales det å 1fonbinde .de f.orskjeHige 
bydeler med 'Sykkelstier ,som føres .gj,ermem oHent
lig:e parker o. I. ,Jw,or deHe er mulig. 
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30. I gater med bred kjørebane er elet ønskeilig
å skille ele motsatte kjøreretninger acl ved tra
fikk-øyer. Disse er velkomne for gående som må 
krysse gaten. 

31. Parkeringsforbud, stoppeforbud og enveis
kjøring er i mange tilfelle uunclgåelige hjelpemid
ler for å øke traf11kksikkerheten og kapasiteten i 
smat,e, s�erkt traf,ikerte gater. 

32. Det bør anvise,s best,emte steder hvor gående
skal krysse gaten. Kryssing på andre steder skal 
hindres vecl opsetrning av rek,kverk. 

33. I nærheten av store byer og militæranlegg
bør elet så v;idt mulig anlegges særs,ki'lte ride
veier, idet en herunder må ta ele lokale forhold i 
betraktning. 

34. Det er ønskelig at den neste internasjonale
veikongr.ess vier spørsmålet om bygaters utfo,rming 
(tverrporf-il, gatekryss o. l.) sin særlige oprnerk
somhet. 

Avdeling I og Il i fellesskap. 

Spørsmål 5. Undersokelse og måling av el vei-
dekkes beskaf /enhet med hensyn til: 

a) Glatthet e"ller ruhet og motstand mot glidning.
b) Evne til å reflektere eller absorbere kun-stig lys.
Generalrapporten er utarbeidet av prufessor

Zwikker ved den te"kniske høiskot,e i Delft. 
Angående veidieikkets glatthet ·er det i general

rapporten bl. ,a. an-ført: Som mål for glatthet bru
kes friksjonskoeiffisienten f fra Coulombs luv 

W=f · N

hvor W er friksjonskraften og N normalkraften. 

En skjelner mellem 

a) den statiske friksjon - / ,
t
a

t - når vognen
står stil,le med blokerte hjul. 

b) Den kinetiske friksjon - f 1<in - ved glid
ning meid blokerte hjul. Denne er i alminde'li,gihet 
avhengig av hastigheten. 

c) Den (longitudinale) ru!lende friksjon - /r 

- ved bremsing av rullende hjul. /r er avhengig
av farten og e,r størst når gl,idningen utgjør en
bestemt prosent av den hele bevegelse. Når glid
ningen blir 100 7c er fr = / 1< in, er clen O % taler
en ikke om friksjon men om rullende motstand. 

d) Den transversale friksi·on - / - be-. trans 

stemmes av fnksjonskraften loddrett hjulets plan, 
forutsatt at hjulet fritt kan dreie sig o,m sin akse. 

Et kunde vente at f trans er avhengig av kjøre
farten og den vinkel 11julene danner med kjøreret
ningen. Det er imi.dlert,id ikonstatert at fra en vin
kel på 15 ° (Frankrike) eller 18 ° (England) blir 

/trans konstant. For mindre vinkler synes /t rans 
å ha mindr-e verdi. 

De tre koeHisienter fkin, fr 
og ft rans er til

nærmel,sesvi,s 1-ike store, men nærmere undersøkelse 
viser dog avvikelser som skriver sig fra at for
holdene ved bestemmelse av koeifisientene ikke er 

ele samme pa grunn av at luftringcnc blir defor
mert under hjulets ·bevegelse. 

Generalrapporten omtaler derefter de forskjel
lige måter å måle friksjonskoeffisienten p,l, både 
på veien og i laboratoriet. Det fremgiir at det 
ikke er mulig å angi friksjonskoeffisienten for en 
betong- eller asfaltvei i sin almindelighet. For 
betongvei er det for I 9 forskjellige dekker med 
samme blandingsforhold funnet verdier som varie
rer fra 0,3-0,S; for asfalt-dekker har en funnet 
verdier fra 0,1-1,1. I den svenske rapport nev
nes et tilife"1e hvor det blev målt en verdi pa 0,35 
i august og 0,73 i november s. ii. pa et bestemt 
,prøvedekke. Blandt de forhold som har innflyte-lse 
ra resultatene kan nevnes gummiringenes art 
(massiv, luft) og dimensjoner, gummiens ·kvalitet, 
løpeflatens temperatur og tverrsnitt, hjulets be
lastning. 

Vann har en meget stor innflytelse på verdien 
av f. Et sammenhengende vannlag reduserer 
fri1ksjon-skocff. verdi med 20 % og bør søkes f-or
·hindret ved utformningen av veidekkets overflate.
Vannets smørende virkning øker med vognens
hastighet. Løs sand e,Mer grus og støv nedsetter
friksjonen idet kornene virker som kulene i l:!
kulelager. Derimot 11ker fastliggende sandkorn
i høii grad friksjonen. Det anbefales derfor om
vinteren å strø sand før overflaten fryser sa
frosten kan festne kornene. Det samme opnås
efter at is er dannet ved a blande sanden med
salt eller varme den op pa forhand. Et islag på
veien gir en meget liten friksjonskoc!f., nemlig
ca. 0,20. Ved ii 'bruke snekjeder kan / r1kes til
0,30 a o,:�5. Regn efter en frostperiode medfarer
hurtigere isdannelse pi\. et stenbrode-kke enn pa et
asfaiJtdekke pa grunn av sistnevntes darligere
varmeledningsevne. Et mørkt ve-idekke absor
berer en større del av lysstrå,lene enn et lyst og
isen fordamper eller smelter derfor hurtigere på
det mørke de'kke.

Veide·kkets struktur er av den største betydning 
for rnheten. For at det i-kke ska-I dannes en sam
menhengende vannhinne må overflaten ha ujevn
heter fra 4 til 8 mm og disse bør være i form av 
forhøininger og ikke forsenkninger hvor vannet 
•blir stående. Også uten de nevnte uje-vniheter kan
vei·dekket være ru når det har en lignende over
flate som sand,pa.pi.r, ·d. v. s. ujevnheter av stør
rel•se omtrent 0,5 mm. Ved en vannhinne 11<an et
s·t,ild dek"ke imidlertid bli glatt, hvorfor en grovere
struktur er ønskel1ig. 

He-Idigst som singel er stensorter med ru og 
hård hrudclflate (granitt, diorit, diabas). Mindre 
heklig e-r sten meid glatt bruddflate (som f. eks.
hasaH), rnens ·kalk- og sandsten kan slites hurtig
o,g bli glatt. 

Overskudd av bindemiddel kan be-virke en polert 
overflate arv sement eller bitumen. Ved å bruke
så lite binclemid'Clel som mulig er elet fremst>illet 
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veidekker sii vel av sement som asfaH, tjære eller 
gummi med en friksjonskoeff. ,pa 0,7 i ·bade vat og 
ti,irr tilstand. Om sommeren er asfaltveier glattere 
e,111 om vinteren pa grunn av at singelen trykkes 
nec! i elet myke bindemiddel. Det anbefales der
for ii bruke bitumen mecl høit smeltepunkt. 

Hvacl veidekkenes forhold til kuns�ig belysning
ang{1r an føres eiet i generalrapporten bl. a.: Om
aHenen ser man i almindelighet gjenstander pa
veien som mørke kontraster mot en lysere bak
grunn (veibanen). Et veidekkes lysrefleks (B) er
ikke bare avhengig av belysningsstyrken( E, ut
trykt i lux), men ogsii av lysets og synslinjens
rt:tning. Mens refleksjonskoeff. B : E vil være
uavhengig av ·cl·isse retninger ved en helt ddfus
overflate, er den ved et vanlig veidekke meget
avhengig av dem. I speilretningen (innfallsvinkel
= refleksjonsvin1kel) finner en for det første et
maks•imum av t -ilbakekastet lys som er større jo
jevnere overflaten er, men dessuten ti'ltar speil
virkningen jo mer ,lyset faller horisontalt. Nle-get 
sterk speilvirkning som vil optre ved glattpolerte
flater eller fra en sammenhengende vannhinne 
virker blendende, og dette forekommer ved be
lysning fra billykter. /vfan må derfor ved slik be
lysning foretrekke et veidekke med diffus refle-kte
ren-de overflate. Betong og klinkerdekker har på
dette område den fordel at de gir et annet mak
simum av reflektert lys i retning av det innfal,len
de lys. Be,lysning ved faste lamper og med billyk
ter krever således forskjellige lystelmiske egen
skaper hos veide,kkene. Vanskelighetene ligger
også deri at ·det ved fast gatebelysning er gunstig 
å ha sa jevn veibane som mulig nar elet er tørt, 
men vecl fuktig vær får 'il1an da ·en vannhinne på 
overflaten og generende l1lenclvirkning. 

Det kan ikke angis ihvorlecles et vei·clekke skal 
ul'føres for a gi iciee,lle helysningsforhold. Jmicl

lertid bør belysningseksperten ved planlegging m,
veibe·lysningen i større grnci enn hittil ta hensyn 
til lysrefleksjonen hos ele forskjelli-ge veidekks
typer. 

Kongressens beslutninger vedrørende spørsmål 
5 var: 

J. Et veidekkes motstand mot glidning skyldes
overflatens ujevnheter, og disses antall, størrelse 
og heskaf.fenhet er av betydning.

2. Fuktighet forhøier i a.lmindelighet •veidek'kets
glatMiet og under slike forhold avtar friksjons
koeffisienten med voksende hastighet.

:i. En sammenhengende vannhinne kan undgås
ved a gjøre •veidekket tilstrekkelig ru, men ,dette
må gjøres slik at !hjulene samtidig har efrfektiv 
konta1kt med veibanen. 

..i. For store ujevnheter kan forstyrre kontakten 
mellem hjul og vei•bane og øke faren for glidning.

5. lnn1lwhclet av bimiemiddel i øvre skikt må
være sa lavt at det ikkt: dannes et sammen-hen
gende glatt dekke på veien. 

Brn o,·er l\'Iaas. Rottcrdan1. 

6. Under hensyntagen til de n neier I, 3, -t og
5 nevnte grnnnregler kan man av forskjellige ma
terialer fremsti-lle veidekker som både i våt og 
tørr tilstand har tilstrekkelig stor friksjonsko
eUisient. Dette gjelder for hastigheter inntil 80 
-km/time.

7. Løst stenmateriale på veibanen bør søkes
undgatt: Hvis man strør sand på en isdekket vei, 
skal man tilstrebe at sanden fester sig til islaget. 

8. En ensartet lrnciømmelse av veidekkers ruhet
og motstand mot glidning kan bare finne ste·d ved 
ensartede forsøt<. Det er eierfor nødvendig å f.ore
skrive ens metoder til måling av motstanden mot 
glidning i si·cle- og lengderetning. 

0. Veibelysningens kvalitet bestemmes av den 
letthet hvormed man •ser gjenstander på veien. 
Dette 1Jienger igjen sammen rnecl kontrasten meUem 
gjenstand og 'bakgrunn og den blending som iakt
tageren blir utsatt for. I almin1deligJ1et er ·bak
grunnen lysere enn gjenstan·clen. En viktig egen
skap hos vei•clekket er refleksjonskoeffisienten 
(B : E) særlig i den retning som det reflekterte 
lys treffer trnfikantens øie. 

10. For at lysforholdene ved fast belysning skal
være tilfreclsstillencie både vecl våt og tørr vei
bane, er det ønskelig at veidekket er moderat jevnt 
mecl en lys farve. 

11. Lyse veielekker mecl ru overflate er gun-
stig når bilisten mi\ bruke sin lyskaster. 

12. Veidekket bør ut.føres slik at dannelsen av 
en speilende vannhinne sa vidt mulig nnicigås. Det 
kan ellers opstå meget lyse og smale lysstriper 
som blender og vans,keliggjør siktbarheten. 

* 

I tilslutning til disse besl'lltninger er det uttalt 
eiet ønske at kongressen burde anmode den per
manente :•nternasjona'e kommisjon om ,i opnevne 
en «Internasjonal teknisk ,komite vecirørencie veiers 
glatthet». Denne 1komite skulcle ha ti-I opgave i 
tiden meMem denne og neste veikongress å ut-
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arbei!Cle en terminologi for 'Undersøkelse av glatt
·hetsproblemet ·og så vidt mulig regler for en ens
artet utforelse av må•Jingene.

Spørsmål 6. 

Undersøkelse av veiens undergrunn. 
a) Bestemmelse av undergrunnens egenskaper.

fremgangsmåter og måleapparater ved under
søkelsene. 

b) Disse egenskaipers innflytelse på veienes ·ut
førelse ( underbygg.ing og vei'dekke) samt på ved
like'hold av veiene. 

Generalrapporten er ·utarbeidet av overingeniør 
de Graaff. Han fremhever at geoteknikkens ut
vikling har ført til at grunnundersøkelser nå blir 
foretatt meget mer systematisk enn rfør 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 a bedømme undergrunnens -bæredyktighet
rna man ha kjennskap til •hvilke setninger iman 'kan
vente, om det er muligheter for ras eller glidnin
ger, hvordan gr;unnen forholder sig til vannets ,pa.-
virkning og til frost og optining.

Et forelø:big kjennskap til undergrunnen får
en ved prøvehuller og boringer. Ved eventuell
prøvebelastning av grunnen må ·det anvendes til
strekkelig store Hater, da belastning av små
flater Q,fte kan gi feilaktige resultater.

Ved laboratorieundersø·kelser brukes i ·de ·fleste
land omtrent de samme apparater. Det må an
vendes uomrørte ,prøver av jordarten, som må op
?evares lufttett for å beholde sitt oprindelige vann
innhold. De ·konstanter som det er av interesse å
fastslå er: 

Sammentrykkbarhet (Terzaghis Ødometer). 
Lndrefriksjon, -hvorved A, Casagrandes apparat, 

bl. a. blir benyttet. 
Kornstørrelsen, bestemt ved siktning for de 

grovere deler og ved slemning. 
De Atterbergske grenser til bedømmelse av 

plastisiteten (flytegrense, utrullingsgrense, svinn
grense, se bl. a. «Meddelelser .fra Veidirektøren» 
1935, side 76). Likeledes er det arv !betydning å 
bestemme det lineære svinn, likesom volumvekt, 
vanninnhold, hulmmsprosent og kapilariteten rna

bestemmes. I U. S. A. inndeles jordartene i 8 
grupper, hver med sine karakteristiske egenskaper 
som avgjør hvad den kan brukes til (gjennemgått 
av ·dr. Beskow i «Svenska Vagforeningens tid
skrift» I 933, side I 98 og flg.). 

Grunn som består av stein og sand volder ingen 
større vans·keligiheter. Ved leirgrunn derimot må 
en være forberedt ipå setninger av fang varigihet 
ved større pMylling. Alt efter leirens egenskaper 
kan <lisse setninger bli større el,Jer mindre. I be
gynnelsen optas trykket hovedsakelig av øket 
indre spenning i -porevannet. Litt efter litt vokser 

trykket mellem de enkelte korn idet en del av

vannet blir presset ut. Dette bevirker igjen en 
forøkelse av skjærfastheten. 

Overflatevann som kan trenge inn i veilegemet 
må en sørge for å •lede bort. En rekke rapporter 
omtaler den skade som kan opstå under frost ved 
-kapillært O'J)Stigende vann, idet det dannes isrenner
med telehivning som - især når den er ujevn, kan
vo,lde store vanskeligheter. For å undgå dette kan
en enten .foreta utskiftning av de telefarli,ge mas
ser i tilstrekkelig dybde eller en ikan anbringe
et isolasjonsskikt med tilstrekkelig grovkornet ma
teriale eller iso•lere med bitumenholdige s�offer.

Jordarter som ikke er volumbestandige under
påvirkning av vann er uheldige å •bruke i •fyllinger
og ,like under veidekket ·bør benyttes det materiale
som •minst påvirkes av vannet. Det legges vekt
p·å å få en så godt komprimert masse i fyllingene
som mulig.

I -rapportene fra Australia, England, India,
Frankrike og U. S. A. omtales anvendelsen av sta
biliserte materia-ler i veibyggingen, idet man an
vender de stedlige materia·ler med tilsetning enten
av andre jor<larter eller passende stoffer som -kje
miske salter, avfallprod·ukter, sement, tjære og
asfaH. Disse sta1biliserte dekker kommer i •be
traktning ive'd forholdsvis mindre betydelige veier,
men også som et billig ·fundament for veidekker ,pa
større veier.

Kongressens beslutninger for spørsmå,I 6 var: 

A. Almindelige bemerkninger.

l . I de fleste lall'd søker man å opnå en ens
artet klassifisering a'V jar-dartene til bedømmelse 
av deres brukbarhet i forskjellige øiemed. Det 
er ønskelig at denne inndeling skjer efter ensartede 
metoder i al,le land. 

2. Når det i·kke allerede på byggestedet kan
treMes avgjørelse om jordartens brukbarhet og 
egenskaper, anbefales det a undersøke karakter
istiske jordprøver nærmere i laboratoriet. Det 
brukes i a•lmindelighet de samme fremgangsmåter
og apparater i laboratoriene. 

3. Det er ønskelig å <få fastsatt metoder ti.I hur
tig bestemmelse i marken av jordartenes egenska
per. 

B. Undergrunnen.

a) Undersøke/ser.

l. En foreløbig undersøkelse av !bæredyktig
-heten kan utføres rved •boringer. En bedre over
sikt gir graving av prøvehuller, •hvis dybde imid
lertid er begrenset, eller optagning av prøver me-d 
'Ventil el"ler skjeibor (.omrørte prøver) eller med 
særskilte konstruerte boreapparater (uomrørte 
iprøver). 

2. Må'ling av gr,unnvannstanden og dens be
vege,Jse er meget viktig. 
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:1. De viktigste egenskaper som må bestemmes 
laboratoriet er: Sammentrykkbarhet, kornstør

relse, plastisitet, vanngjennemtrengelighet, indre 
fri,ksjon og svinngrense. 

Av prøveresultatene kan bl. a. fåes oversikt over 
de vertikale bevegelser som kan forutsettes under 
og efter anlegget og over sannsynligheten !•or 
sideforskyvninger i tmdergrunnen. Hvor en fylling 
skal utføres på bløt undergrunn, kan stadige under
søkelser av porevannets trykk i de bløte skikt være 
nødvendig for å kontrollere den hastigJ1et man 
kan fylle med uten å risikere sideforskyvninger 
1 undergrunnen. 

b) Veibygging.

l. Ved lite 'bæredyktig undergrunn kan det
under 'bestemte forhold være en heldig løsnin.g 
å anvende lette fyllmasser, eller et trykkfordelende 
lag som kan opta strekk-krefter, •f. eks. faskiner. 
Hvor de bløte ·lag er av mindre utstrekning 'kan 
de 1jernes ved utgravning eller mudring, hvor la
gene har større mektighet kan de presses ,unnav 
•helt eHer •delvis av fyllingsmassene. Under visse

forhold kan sprengning fremskynde dette.
2. For veier av mindre ·betydning kan man ved

dårlig ·undergrunn an,vende sandkjerne under ·fyl
.lingsfoten, som da •føres ne,d til bæredyktig grunn. 
Man må imidlertid vente betraktelige synkninger 

efterpå. 

3. Vann kan være skadelig ved televirkning,
ved opbløtning av undergrunnen og utglidninger. 
En rask og pålitelig bortledning a'V overflatevan
net er nødvendig. Vann som allikevel trenger inn, 
må føres bort ved god drenering. Likeledes må 
vann i undergrunnen som kan bevirke skade enten 

ledes bort eller holdes på avstand.

For å undgå teleskader 'kan det anbringes et

ikke teleskytende lag av tilstrekkeli-g tykkelse till

der vei-dekket. Under tiden kan et isoleringsskikt

som .forhindrer vannets kapillære stigning være

tilstrekkelig. Under visse forhold kan dypdrene

ring forhindre teleskader og forminske telehivning.

4. Vei-dekket skal være tilpasset efter under

grunnens antatte egenskap0r. Veidekker av små

enheter (som klinker og gatesten o. 1.) bør over

veies hvor en kan vente meget uregelmessige og

hurtige settinger i undergrunnen.

C. jordarter som materiale i veifyllinger.

a) Undersøke/ser.

l. Til bedømmelse av skråninger og fyllingers

sta·bilitet er undersøkelse av skjærfastheten ·og de

Atterbergske grenseverdier av betydning. Videre 
bør jordartens forhold til vann og frost undersøkes 
og det gunstigste ,fuktighetsinnhold for å opnå 
maksimal konsolidering (Proctor test, se ·bl. a. 
«Meddelelser fra Veidirektøren» 1935, side 81). 

b) Utfore/se.

I. Til vei-fyl-linger bør .foretrekkes volumbestan
dige materialer, særlig for det øvre lag. Dårlige 
jordarter ,kan forbedres ved mellemskikt av sand 
eller grovere .materialer eller ved blanding med 
bedre materialer. 

2. Det er nødvendig at fyllingen komprimeres
godt. En kornsa1111mensetning som gir det minste 
,porevolum er gunstig. Fyllingen bør utføres i 
-lag, hvis tykkelse er avhengig av den komprime
ring en kan ·få. Bindstoffholdige jordarter kan
komprimeres ved stamping eller valsi,ng, sand ved
vibrering, stamping eller spyling med vann. For
komprimeringen er fuktighetsinnholdet i jordarten
av betydning.

3. Det må ,ved fyllinger tas de nødvendige for
.lJol•dsregler mot ove11flatevann og teleskader som 
omtalt under B-b-3. 

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

a) Undersøkelser.

Bestemmelse a,v kornstørrelser og plastisitet er 
nødvendig. 

b) Utfore/se.

1. Det er gjort viktige fremskritt med stabili
sering a'V jordarter som kan -brukes ved billige 
veier av ,forholdsvis irnderordnet betydning, så vel 
som ve·d lbillig fundament for ·bedre veidekker. 

2. Fremgangsmåten består i at ,værbestandige
og slitesterke kornmaterialer 'blandes med et bind
stoff, så man får en sammensetning med minimum 
av hulrum. Det er herunder brukt sement, tjære 
·bitumen, kjemikalier (salter) og avfal-lsprodukter
fra industrien.

3. Ved visse bindstoffholdige jorda.rter er det
,opnådd en forhøielse av fastheten ved sterk op
varming a,v ·det øvre jordlag (Australia). 

Kongressen uttaler Ø'nsket om at den perma
nente internasjonale kommisjon vil overveie å ned
sette en komite for å studere •de metoder som bru
kes av ,veivesenet i de forskjellige land ved under
søkelse av jordarten i marken og på ,laboratoriene. 
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LANDSPLAN FOR YRKESOPLÆRING I BILBRANSJEN

Den 20. januar 1939 blev holdt et møte i Oslo 
Håndverks- og lndustriforen,ings lokaler for å for
berede utredningen av en landsplan for yrkes
oplæring i bilbransjen. 

Til stede var statsråd Torp, representanter for 
Arbeidsdepartementet, Kirke- og Undervisnings
departementet, Handelsdepartementet, Sosialde
partementet, Veidirektoratet, Statens Inspektorat 
for Arbeidsformidlingen, Arbeidernes faglige 
Landsorganisasjon, Norges Håndverkerforbund, 
Norges Industriforbund, Oslo Håndverks- og In
dustriforening, Norsk Jern- og Metallarbeiderfor
bund, Arbeidernes Motorklubb, Automobilforhand
lernes Landsforbund, Automobilverkstedenes 
Landsforbund, Auto-Tarifforeningen, Autoriserte 
Chaufførskolers Forening, Bilarbeidernes Foren
ing, Den Norske Ingeniørforening (Automibil
ingeniørenes gruppe), Kongelig Norsk Automobil
klubb, Norges Automobilforbund, Motorførernes 
Avholdsforbund, Norges Drosjeeieres Forbund, 
Norges Lastebileieres Forbund, Norges Rutebil
eieres Forbund, bilsakkyndige i Aker og Oslo, 
styrer, fagutvalg og spesiallærere ved Oslo Ele
mentær-tekniske Skole, Oslo Fag- og Forskoler og 
Statens Teknologiske Institutt, Y rkesoplærings
rådets medlemmer, kontorchef og konsulent, samt 
representanter for pressen. 

Formannen i Yrkesopplæringsrådet for hånd
verk og industr,i, gullsmed Ei ler Krag Prytz, ledet· 
møtet og ønsket de tilstedeværende velkommen. 
Han redegjorde for det arbeide som var gått forut 
for møtet. Som særlig arbeidsutvalg hadde fun
gert Yrkesopplæringsrådets formann, rådets med
lemmer direktør Hauge, direktør Lund, sekretær 
Arnfinn Olsen, Rådets kontorchef Thorbj. Heyer
dahl og konsulent, ingeniør J. H. Larsen. Utval
get hadde samarbeidet med major S. Brevig, for
mann i Automobilverkstedenes Landsforbund og 
ingeniør R. Gulbrandsen, automobilingen-iør ved 
Statens Teknologiske Institutt. 

Dirigenten omtalte den over landet rådende 
mangel på kvalifiserte bilarbeidere og hvilken be
tydning det vilde ha nasjonaløkonomisk sett om 
bilenes levealder ved bedre service kunde forlen
ges ett år. 

For å få saken best mulig belyst vilde repre
sentanter fra de forskjellige interesserte redegjøre 
for sakens betydning, ,Jiver for sitt hold. 

Veidirektør A. Baalsrud: 
Som bekjent er det moderne samfund i høi grad 

preget og så å si betinget av en livlig samferd�el. 
Omveltninger og nyskapninger på kommunikaSJO
nenes område 'får derved betydning ut over se live 
transportvesenet - de griper inn i hele samfunds
maskineriet - og det blir derfor en samfundssak 
av største betydning å innordne dem på riktig 
plass i den offentlige husholdning. 

Vi ser dette særlig klart når det gjelder bil
trafikken. I alle land arbeides det med å tillempe 
forholdene, så bilene kan bli mest mulig nytte
bringende for næringslivet og få utfolde alle sine 
gode egenskaper uten å skade andre berettigede 
interesser. 

Det er mange problemer i\. løse i forbindelse 
med biltrafikken, og vanskelighetene er særlig 
store fordi bilene er kommet så brått pi\. oss. I 
løpet av henved en menneskealder har vi fi'ltt en 
bilpark her i landet på over 100 000 motorkjøre
tøier. Disse har en verdi idag på ca. 350 mill. kr. 
og de kjører årlig l Y.1 milliard vognkrn, hvilket 
koster ca. 250 mill. kr. pr. år. 

Når elet gjelder vedlikeholdet av bilparken be
finner vi oss ennu ·i en lite tilfreclsstillencle over
gangstilstand, og elet gjelder å komme over i 
ordnede forhold. 

I bilenes første tid måtte man, når noe gikk i 
stykker, greie sig selv som best man kunde. Folk 
reparerte selv - .fikik delvis noe t1tført pa meka
niske verksteder nevenyttige venner hjalp til 
_ O" dette gik cia på et vis. 

ut
°

fra denne først� uskylclstilstancl utviklet sig 
imidlertid de første b!lreparasionsverksteder. Sme
der og mekaniske verks�ecler,_ som først leilighets
vis hadde gJort noe b1larbe1cle, spesialiserte sig 
efterhvert på dette, og chat1ffører med interesse 
for mekanisk arbeide sluttet med å kjøre og tok 
fatt på reparasionsyrket. 

Det hele var tilfeldig og lite tilfreclsstillencle. 
Reparatørene manglet både faglig oplæring og 
teoretisk grunnlag, og verkstedene var t1fullkom
ment utstyrt på alle måter. 

Selvsagt kunde disse forhold ikke forenes med 
kravene til forsvarli_g vecllikehold, økonomisk 
kjøring og trygg traftk�, og_ fremskrittene i ret
ning av _veluts'.yrte, soltde b1lverkstecler viste sig 
snart. V1 har idag alle avskygn111ger av sådanne 
bedrifter, helt fra mo�e.rne mønsteranlegg og ned
over tli elet .m�st pnm1t1ve. D�t offentlige er sterkt 
interessert _ 1 a �eclre den . gJennemsnittlige stan
dard av bilarbeide som giøres her i landet, og 
man følger for tiden I elet vese-ntlige 3 hovedlinjer 
for å nå dette mål. 

For det før ste legger man v111cl på å komme 
over til en tvungen offentlig autorisasjon for ele 
bilverksteder som utfør�r reparasjoner på deler 
av bilen som har �ety?n111g for_ trafikksikkerheten. 
Den nuværende fnv1lltge autonsasjon har bestått 
i 3 år �g vist gode resultater. . Nå er elet både fra 
bilarbe1clerne o� fra verkst�cle1erne reist krav om 
tvungen offentltg autonsasJon av bilverkstedene 
og spørsmålet om hvordan dette s�al kunne 1� 
sig gjennemføre er under utredning ved Veidirek'
tørkontoret. 

For .
d�t mmet har man v!llet avhjelpe den man

gel pa instrukser vedr. bilenes behandling som 
bilarbeiderne o� verkstedene lider under. De nøcl
v�ndige oplysmnger om mål, tole�anser, regule
nng o. s. v. foreligger ofte bare pa tysk, engelsk 
eller fransk, og elet er derfor mere eller mindre 
ubrukbart for vårt behov. Nå vil elet forhåpentlig 
snart begy�ne _å utkomme, et Bilt�kni!jk Fagblad
med offentlig bidrag. Ogsa her star bilarbeiderne 
og verkstedeierne, samt dessuten bilimportørene 
samlet om å skaffe sig elet gode hjelpemiddel 
som nettop et slikt blad må antas å ville bli. 

For det tredje er elet om å gjøre å skaffe bil
arbeiderne mere omfattende og ordnet teoretisk 
og praktisk yrkesoplæring. Meget godt arbeide 
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er allerede gjort i så måte. Ved fag- og forskolene 
utdannes en del bilreparatører. Statens Tekno
logiske Institutt gir gjennem sine kurser en videre 
opl:cring særlig beregnet på øvede folk som tren
ger mere teoretisk og praktisk finpuss, og endelig 
har ogs{1 enkelte bilimportører en ordning med 
serviceskoler. Alt som hittil gjøres er imidlertid 
uendelig lite i forhold til behovet. Allerede idag 
har vi ca. 5000 bilarbeidere her i landet, og det 
cr selvsagt nå uomgjengelig nødvendig ft skaffe 
denne stand efterhvert en ordnet yrkesoplæring 
og sorgc for at ele på en eller annen måte kan 
få et stempel for faglig dyktighet, si't både publi
kum og verkstedene har noe å holde sig til. 

Bilenes vedlikehold koster arligårs omkring 35 
mill. kr. Dette beløp er også av en sadan stør
relsesorden at man er forpliktet til best mulig a 
nyttiggjøre sig elet og forvalte det mest mulig 
rasjonelt. 

Major S. Brcvig, formann i A11tonwhi/11crkstcde-
11cs Landsforhund: 

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

l Oslo har man den 3-årige automobilmekaniker
faoskole ved Fag- og Forskolen, likesom elet ved 
St�tens Teknologiske Institutt holdes spesialkurser 
på fra noen dag�rs optil 3 ukers varighet. Unde_r
visni1wen ved disse 2 anstalter har slått ypperl!g 
an, m;n mecl det sterkt begrensede e.levtall det her 
er mulig å ta op, er elet kun et fatal! som kan 
nyte aoclt av denne undervisning. 

Alt 
O 

dette beror imidlertid på spredte tiltak som 
ikke på langt nær kan dekke bransjens og landets 
behov for oplæringen, likesom det heller ikke til
fredsstiller kravet til en planmessig og systematisk 
oplæring av lærlin�er og en _a jour-føri_ng av den 
utlærte arbeiders lqennskap til nye arbeidsmetoder 
0a nye bilmodellers spesialinnretninger. 

0Å skaffe en uøvet lærling den begynnende op
lærin o- i behandling av verktøimaskiner og ·hånd
verkt�i på de til reparasjon innleverte biler, er 
forbundet med meget stor risiko, bortsett fra at 
bileierne undgår de verksteder hvor de har følel
sen av at slikt kan skje. En konsekvens herav 
er at lærlingene unødig sent tilegner sig begynner
rrrunnlaaet - avhengig av hvor ofte det innleveres 
�n bil til overhaling med arbeid av en slik art 
at et verksted tør slippe en lærling til. 

Lærlingen må, før han slippes til å delta i selve 
reparasjonsarbeidene, ha lært verktøibruk og skaf
fet sig den almindel·ige forståelse av bilens opera
sjonsprinsipp og opbygging. 

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

Det er på høi tid . at det"' tas et kraftig tak for 
å tilrettelegge oplænngen av bilarbeidere likesom 
det også er høiaktuelt å få utredet ado-a'ngen for 
de utlærte til å vedlikeholde, fornye og 

O 

utvide sitt 
kjennskap til bilmateriellet og dets skjøtsel sva
rende til den rivende tekniske utvikling på om
rådet. 

Økonomisk transport er avhengig av at bilene 
får det riktige stell gjennem en virkelig fagkynd·ig 
verkstedsbransje. 

Johan johanse11, representant for Bilarbeidenzes 
foren ing. 

For ikke mange år siden var det vognfabrikker, 
smier og mekaniske verksteder som påtok sig re
parasjoner av biler, uten å ha erfaringen eller 
instrukser å støtte sig til. De mange merker og 

typer av biler og alt spesialverktøi skaffet bil
arbeiderne mange vanskeligheter og gjorde ar
beidene unødig kostbare før vi fikk de mer spe-. 
sielt pregede bilverksteder. 

Det som er gjort hittil for yrkesoplæringen er 
kun kommet de større byer til gode, mens den 
øvrige del av landet er nødlidende på dette om
råde. En selvstendig arbeidende bilmekaniker må 
ha et godt mekanisk grunnlag og et inngående 
kjennskap til ele elektriske anlegg på bilene. . 

En liten forglemmelse eller usikkerhet fra bil
arbeiderens side kan iha skjebnesvangre virknin
ger. Det er meget vanskelig for læregutter å få
sig et sikkert grunnlag, da det er få verksteder 
som har tid eller betingelser for å gi guttene den 
nødvendige oplæring. Yrkesskolen er den eneste 
rette form for oplæring. 

Yrkesskolene må i samarbeid med verksteder og 
arbeidere i bransjen sørge for at denne under
visning gar i den riktige retning. 

Med det kostbare bilmateriell og trafikksikker
heten som bakgrunn, er det en nødvendighet sna
rest ikke bare å sørge for god oplæring, men også 
for offentlig kontroll med arbeidernes faglige 
kvalifikasjoner. 

Forretnings/orer Gunnar Hulleberg, representant 
for Norges Drosjeeier-forbmzd. 

Vi. som besørger den erhvervsmessige biltrafikk 
her I landet, 'har i aHe år i følelia orad merket 
ulemp_ene ved en mangelfull yrkestp1';ering i bil
bransien. 

Den eksplosive utvikling i biltrafikken har med
ført en slik stigende efterspørsel efter arbeidere til 
vedlikehold og reparasjon av bilmateriellet at re
krutteringen ,har foregått fra andre crrener i jern
industrien. Hvor dyktige enn disse :r som meka
nikere i sin almindelighet, er det dog klart at bil
reparatører er de ikke. Oplæringen har de måttet 
sørge for å skaffe sig selv med våre biler som 
læremidler og forsøksobjekter. 

Jeg er ikke i tvil om at en bedret yrkesoplærin� 
i bilbransjen vil føre med sig bedret driftsøkonomi 
for bilene - og ,Jwad det vil bety for landets omlag 
25 000 lastebiler, 2500 rutebiler og 5000 drosje- og 
skyssbiler, er det ikke nødvendig for mig å gå 
n�ni:ie�e inn på. Dog vil jeg nevne at drosje- �g 
le1ebile1eme alene har en utgift av nærmere 5 mli
lioner kroner årlig til vedlikehold og reparasjoner. 

I Norges Drosjeeier-forbund har vi ofte drøftet 
hvad som kan gjøres for å få en bedret yrkesop
læring i bilbransjen, for vi har i årenes løp sett 
mange sørgelige eksempler på hvad mangelen på 
yrkesoplærte folk har kunnet føre til. 

Direktør Bjarne Hauge, Statens Teknologiske 
Institutt. 

Hverken i Instituttets forberedende planer eller 
i dets første driftsår fra 1917-1926 regnet man 
med bilarbeideryrket som eget yrke eller holdt 
kurser for bilarbeidere. 

I smedkurset i 1926 blev for første gang tatt 
med «motorlære med henblikk på bilreparasjoner» 
hvorfor dette kan betegnes som instituttets førs_te 
kursus med undervisning i noe som har med ·bil
arbeideryrket å gjøre. Undervisningen. omfattet 
motoren alene uten å berøre bilens øvnge deler. 
Vi fant det den gang naturlig at reparasjonsarbei
dene på b·ilene burde underlegges sme�yrket _ da 
dette ved bilenes fortrengsel av hestek1øretø1ene 
mistet et stort arbeidsfelt. Vi oprettholdt denne 
undervisningsordning inntil vi i 1928 lot holde 
spesialkursus for bilarbeidere. Vi inn�å cia a.t 
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bilreparasjonsarbeidet med det sterkt stigende be
hov og det stadig mer kompliserte arbeid, vilde 
bli et eget yrke. Allerede neste år dettes dette 
kurset i et for reparasjon av motor og chasis og 
i ett for reparasjon av det elektriske utstyr. Søk
ningen og konkurransen om optagelse til disse 
kursene var stor. 

Faste sakkyndige på området 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 ingeniør, blev kursene efter
hvert ytterligere delt i spesialkurser, slik at det 
na holdes kurser i dreining, gass-sveisning, repa
rasjon av det elektriske utstyr og i reparasjon av 
motor og chassis. Det blev også i 3 år holdt kur
ser i vulkanisering, men det viste sig at det var 
forholdsvis få bilarbeidere for hvem dette hadde 
interesse. 

Foruten disse hovedkurser i Oslo med deltagere 
fra hele landet, holdes spesielle kveldskurser be
regnet på Oslo og nærmeste omegn. 

I de senere år er det også holdt kurser rundt 
omkring i landet fra Kristiansand i syd til Tromsø 
i nord. 

Optagelsesbetingelsene til kursene er minimums
alder 21 år og minst 3 ars praktisk erfaring i 
bilarheide. 

Erfaringen fra Instituttets kursusvirksomhet vi
ser at efterhv�rt som �i far en stor stab av yrkes
oplærte arbeidere, stiger kravene til supplering 
av ku:1nskapene, og da særlig innen bilbransjen 
n!ed sin rivende tekniske utvikling i nye konstruk
SJoner, nytt verktøi og nye materialer. 

"Foruten kursusvirksomhet driver Instituttet og
sa en konsultativ virksomhet, likesom det holdes 
kurser for motorvognførere og for landbrukere i 
drift og vedlikehold av motorer. 

Direktor j. G. lund, Oslo Fag- og Forskoler.

Den 3_-årige fagskole for bilreparatører blev 
oprettet 1 1928. Aut_omobilimportørenes Forening, 
Kgl. Norsk Au.tomob1lklubb og Norges Automobil
forbund ydet I de 2-3 første skoleår den vesent
li1;e del av driftsutgiftene. Kommunebidrag blev
gitt fra 1929 og statsbidrag fra 1930. 

De senere års budgetter er omkring 16 500 kr., 
som utredes med H/10 fra kommunen og ·l/10 fra 
staten. 

Undervisningen omfatter både det mekaniske 
og elektriske arbeide og drives som praktisk verk
s�edsarbeide omkring 40 timer uken i almindelig 
bileftersyn og reparasjoner. Ved siden herav o-is 
msti:uksjon i bilers adskilling, sammensetning �g
vedlikehold. 

Hver høst tas op 8-10 elever i I. klasse (derav 
2-4 utenbys-fra) 6--8 elever fortsetter i ? klasse
efter praktisering ved private verksteder-· i som
merferien. I 3. klasse gjentas oplæringsprogram
met og avsluttes med en praktisk og teoretisk
avgangsprøve med tilkalt censor.

Skiftingen mellem 8 måneders skolekursus og 
4 måneders praktisering har den fordel at så å 
si samtlige elever efterhvert knyttes til bedriftene 
og til slutt får plass der - med skoletiden som 
godkjent del av læretiden. 

Skolen har ialt uteksaminert omkring 60 elever 
med full skolegang og omkring 25 med kortere 
skolegang. Omkring Y:1 av elevene hørte hjemme 
utenfor Oslo. 

De aller fleste elever har gått ut i arbeidslivet 
som bilreparatører. 

Dircktor Konrad Andersson. Slockho//1/s slacls
yrkcsskolc, kom derpå med en interessant rede
gjørelse for hvad som hittil var gjort i S1·erige 
for å skaffe den best mulige yrkt:suplæring i bil
bransjen. 

Lærerne i yrkcsskolcm: har lettest for å gi den 
begynnende opl,ering. De erfarne arheidi:re p{1 
et verksted er i regi:lcn ikkt: dyktige lærere, og 
har dessuten hverken tid eller lyst til å hes1·are 
alle «dumme sporsm,tl» som en l,ercg11tt kan 
komme med. Den eneste mulighet synes derfor 
å være en kombinasjon av skole11ndervisning pfi 
rent praktisk grunnlag i en I-årig forskole med 
derpå følgende praktisk arbeide ute i 1·erkstedene, 
komplettert med noen undervisning. 

Bilverkstaderncs Riksfiirhunds l�irlingskommite 
fremlegger i Tidskrift fiir t\\otor- och Automobil
verkstaclerna i februar I !J]7 en «Uthildningsplan 
for bilmonturer» delt i grupper efter læref1renes 
forløp. Efter -l iirs læretid hor l,erlingen efter 
denne planen være oplært til sakalt <<hjiilpnwntiir» 
(yrkesarbeider), men hor få fortsatt opla�rin<Y inn
til utgangen av 8. læreiir, i hvilket hilarheiderens 
oplæring hør ansees avsluttet . -- I denne op
læringsplan inngår ikke opl,eringen i spesialrep.i
rasjoner av elektriske app�rater, platc.irheider og 
sveisearbeider samt fres11111g, dreining, cyliudcr
boring, slipning o. I. 

Hvacl Yrkeskveldskolene ;111går tilrådes lærlin
gene å gjennemgii :'pcsiellt: . yrkeskveldskoler for 
bilarbeidere, hvor sadanne f11111es, eller den nor
male yrkeskveldskole. 

Av hensyn til å skaffe ele hest kvalifiserte 
lærere, bør skolen være. en centralskole, gjtnncm 
kommunale- eller statstiltak. 

Den samme komite anbefalte oprettet 2-årigc 
skoler. 

Spørsmålet om. alternerende skoleundervisning 
og verksteclspraks1s er d lokalt sp1Hsm{ll som må 
avgjøres i hvert enkelt tilfelle. 

Samtidig mecl at «Stockholms stads yrkesskoler» 
flyttet .inn i nye lokaler, h,le_v u1:clerv_isningcn for 
hilarbe1d�re ut:11det fra I-ang !ti 2-arig, og det 
bfev ogsa satt igang en parallellklasse. Siivel den 
praktiske so1:1 den teoretiske undervisning gis nfl 
utelukkende I skolen. 

Foruten den_ne undcrvi.sning gis arbeidere i 
yrket en 180-timers praktisk og teoretisk under
visning med mulighet for_ et ligne1:dc vicleregaende 
k�1rs11s, _likesom skole.n g1.r undervisning til voksne 
pa Iærlingeskolcstad1et I bilteknikk og elektro
tekni_kk. for �10tormenn med et_ videregående kur
sus 1 bilteknikk, alle med 75 timers undervisning. 

Foruten Stockholmsskolen tr det i Sverige de2-årige verksted.ss.koler I Karlskrona og i Sunds
vall samt. en 2-an.g motorpasserskole i Uddevalla
og en I-ang I Molnclal. 

Efter at dirigenten hadde takket de enkelt 
I . e 

talere for c eres 11111legg, vil de han ikke undlate å
gjøre opmerksom på at det også ved den elemen
tærtekni�ke sl�ole i Oslo var særlig avdeling for 
automobiltekmkk, men at man av hensyn til den 
knappe møtetid hadde måttet innskrenke utred
ningen fra skolehold til kun a omfatte ele 2 oven
nevnte skoler. 

Dirigenten foreslo for forsamlingen at det som 
konklusjon pa møtet hlev sendt statsmyndighetene 
en henstilling om å få nedsatt en komite for å 
utarbeide forslag til en 1,rndsplan for yrkesop-



Nr. 8 - 1939 ,\\EDDELELSER FRA VEIDIREl<TØREN 117 

læringen i bilbransjen. Han foreslo følgende hen

stilling: 

«I møte sammenkalt 20. januar 1939 til å for

berede utredning av en landsplan for oplæring i 

bilbransjen møtte representanter for følgende in

stitusjoner og organisasjoner: 

Veidirektoratet, 

Statens Inspektorat for Arbeidsformidling, 

Arbeidernes faglige Landsorganisasjon, 

Norges Håndverkerforbund, 

Norges Industriforbund 

Oslo Håndverks- og Industriforening, 
Norsk Jern- og Metallarbeiderforbund, 

Arbeidernes Motorklubb, 
Automobil forhandlernes Lands! orbund, 
Automobilverkstedenes Landsforbund, 
Auto-Tarifforeningen, 

Autoriserte Chaufførskolers Forening, 

Bilarbeidernes Forening, 

MINDRE MEDDELELSER 

FJELLSTUER m. m. I FINNi'v\ARK 
På grunn av de store avstander og den spredte 

bebyggelse i Finnmark har det offentlige måttet 
sørge for at reisende kan få husly i fjellstuer som 
er opført ved de mere beferdede ruter. Noen av 
disse fjellstuer sees på billedene l, 2 og 3. 

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

Den Norske Ingeniørforening, Automobil-
ingeniørenes Gruppe, 

Kongelig Norsk Automobilklub, 

Norges Automobilforbund, 
Motorførernes Avholdsforbund, 

Norges Drosjeeieres Forbund, 
Norges Lastebileieres Forbund, 
Norges Rutebileieres Forbund, 
De bilsakkyndige i Aker og Oslo, 

Oslo Elementærtekniske Skole, 

Oslo Fag- og Forskoler, 

Statens Teknologiske Institutt, 

Yrkesopplæringsrådet for Håndverk og Industri. 

Møtet vedtok enstemmig å henstille til stats
maktene å nedsette en komite som snarest kan 
fremlegge en landsplan for yrkesoplæringen i bil
bransjen.» 

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

Møtet blev derpå hevet. 

DET SVENSKE VEIVESEN HAR FATT 
RØNTGENBIL 

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

Eftersom sveisningsmetoden bl. a. av økono
miske hensyn kommer til mere almindelig anven
delse ved brobyggingen har elet blitt nødvendig 
å kunne kontrollere sveisede konstruksjoner. De1te 
vil nu kunne gjøres ved hjelp av den anskaffede 
røntgenbil med tilhørende moderne apparater. Det 
er forutsetningen at røntgenbilen skal anvendes 

1. Gargia fjellstue. 2. Lævvajok fjellstue. 3. Lappeluobbal fjellstue. 4. Bureisiugsl:,ruk. 5. Kautokeino 
skole og internat. 6. Palmak skole og internat. 
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for broer pa landsbygden og i byene og at under
søkelser skal utføres efter en av Vag- och Vatten
byggnadsstyrelsen fastsatt takst. 

(�venska Vagrnreningens tidskrift.) 

ILANDFØRSEL AV VEIPLANERINGS
MASKINER I FINNMARK 

Nedenfor hitsettes noen billeder som viser iland
førsel av diverse tunge veimaskiner i Finnmark. 
Om arbeidet med ilandførselen har overingeniør 
Waarum meddelt følgende: 

De to øverste billeder viser ilandbringelsen av belte
traktorene. På nederste billede sees en veihøvel som 

treklces på land av trakton:n. 

«Da det ikke er kai pa stedet blev det fur iland
førselen hygget en liten provisorisk kai \·ed siden 
av en molo. Traktorene blev f,1rst losset fra laste
baten ned pa et dekk som var hygget tvers o\·er 
to bater. Disse gikk sa til kaien hvor traktorene 
kjørte pa land ved egen hjelp. Derefter blev res
ten av maskingodset losset over på hatene. Ved 
kaien blev sa godset dratt pa land av traktori:ne. 
Ilandførselen forl,1p heldig i enhver henseende. » 

Traktorene veier 7000 kg hver. Som vanlig 1·cd 
forsendelse av tunge maskiner og lange, tunge 
stalbjelker var varene assurert til eie var kommet 
pa land. 

EN ORIGINAL VEI 
Billedet viser en ny eksperimentvei som er an

lagt i nærheten av Rom. Som det vil sees har 
veien en betongforhøining pa midten hvis hensikt 

Vei nærheten av Rom med betongforhøyning 
på midten. 

er a styre et helt tog av tilhengere. Disse veier 
er lettere og billigere a bygge enn jernbaner og 
muliggjør billig transport av store varemengder. 

(Com. Motor.) 

GRUSSTRENGEN EFTER HØVLING 
Fra en av veivesenet ingeniører har man mot

tatt nedenstående: 
«jeg er nettop kommet tilbake fra le,ngere hil

tur og har hatt fornøielsen av å kjøre på praktisk 
talt bare fine veibaner, bortsett fra støvplagen. 
Men jeg er blitt forbauset over at der fremdeles 
er fylker hvor eiet tillates at grusstrengen efter 
høvlingen ligger og vanskeliggjør trafikken. Pa 
en veistrekning var veien meget vanskelig å pas
se_re med min lille bil på ,grunn av grusstrengen.
Kiørte_ Jeg med ett �Jul pa hver side, sopte bilen 
m�d s1?" grus og stem, og kjørte jeg på høire side 
matte Jeg holde ganske liten fart av frykt for å 
gli utfor veikanten. 
. Er eiet_ no�n trafikk pa veien, kommer en også
1 en farlig s1tuas1_on ved forbikjøring. 

Jeg tror det vilde være heldig å henlede op
merksomhe_ten på den grusstrengspreder som er 
beskrevet 1 «Meddelelser fra Veidirektøren» side 
151 � 1937. Den selges av Drammens Jernstøberi 
og Mek. Værksted for kr. 125,-, er lett å på
montere høvlene og tar helt vekk grusstrengen.» 
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