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Efter henimot et halvt hundre ars virksomhet i

OVERINGENIOR J. MUNCH

heller aldri har forholdene i hans eget distrikt

vart lands veivesen er overingenior |. Muneh vandret
bort. Han begynte i den rolige tid da veitrafikken
var meget liten og forholdene enkle i veivesenet.
Literhvert har han deltatt i den betydelige ut-

vikling som senere har foregatt. Som ingen eller

fa andre har han herunder pa en fremtredende
mate vert en foregangsmann hvis mening vi aldri
manglet ved alle de mangfoldige anledninger da
var lovgivning, var administrasjon og var arbeids-
virksomhet er Dlitt forandret i forholdenes medfor.

Seerlig godt utrustet var Munch allerede ved sin
start 1 veivesenet, bade hvad evner og arbeids-
kraft angar, og hans interesse for arbeidet har
aldri sviktet.

Uten strid thar det ikke gatt a fa vare skropelige
veier farbare for den naveerende trafikk, og i
denne strid har Munch aldri undlatt 4 delta, og

undlatt 4 prege hans opfatning.

Likesa ivrig som ‘han i sin tid i tur og orden
fremholdt de vestlige, sa de nordligste lands-
delers rettferdige krav pa veier, likesa kraftig
talsmann var han senere for en serlig forbedring
av de store veier her sydpd, og hans siste ideé
var da ogsa den autostrada som vi vel engang
far fra svenskegrensen ved Svinesund op mot
hovedstaden.

| en henseende har vi serlig grunn til med takk-
nemlighet a minnes Munch, og det er for hans
virksomhet for de nordiske vei-ingenigrers sam-
arbeid. Her var han vart veivesen og vart land
en fremtredende god representant; med aldri
sviktende interesse gjorde han pa dette omrade
et arbeid som neppe noen annen vilde ha maktet
under det arbeidspress som vi i denne tid har
levet under.

Overingenior Munch blev 72 ar gammel. Han
var utdannet ved Kristiania tekniske skole og Den
tekniske heiskole i Berlin i &arene 1886—1890.
Efter avsluttet utdannelse blev han ansatt i vei-
vesenet og arbeidet som vei-ingeniar pa forskjel-
lige kanter av landet. Han blev avdelingsingenior
i Hordaland i 1894 og ved Veidirektsrkontoret i
1896. 1 1899 blev han amtsingenior (overingenior)
i Nord-Trendelag, 'hvor han arbeidet til han i
1916 Dblev overingenior for veivesenet i Ostfold
fylke. Denne stilling fratradte han i januar 1936
efter nddd aldersgrense.

[ 1934 blev Munch ridder av St. Olavs orden
for fortjenstfullt virke i veivesenet.

A. Baalsrud.
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STEINMENGDEN I §TABILISERTE GRUSDEKKER

Av Holger Brudal

Ved optegningen av siktekurver for stabilisert
grus er veilaboratoriet blitt stdende ved a benytte
de sikter som vanligvis anvendes i U. S. A., nem-
lig folgende:

1" sikt med ca. 25,4 mm kvadratisk maskeapning
347 > > » 19,0 » —»
35 » »  » 95 »

—_—

Sikt nr. 4 med 476 » e
»  » 10 » 2,00 » —»—
» » 40 » 0,42 » — s
» » 200 » 0,074 » —>

Disse sikter synes a vaere godt innarbeidet og
der refereres til dem under diskusjon av sammen-
setningen av stabilisert grus. Det synes a vere
grunn til & bibeholde disse bade for a kunne
nyttiggjere sig mange ars rike erfaringer og for
direkte a kunne sammenligne med amerikansk
litteratur. Den del av materialet som passerer
sikt nr. 200 gis ofte betegnelsen «fillers og inne-
holder bl. a. det som binder de
sammen.

grovere korn

[ fig. 1 er gjengitt «idealkurven» for stabilisert
grus samt de grensekurver for nevnte grus som
¢n har funnet a kunne anvende i Norge.

I «Meddelelsenes» er oftere skrevet om de finere
og fineste deler av den stabiliserte grus og det er
skt pavist nedvendigheten av at en for
bestanddelers vedkommende

disse
folger kurvens Kkrav.
Imidlertid ser vioat kurvene ogsa krever en viss,
forholdsvis stor mengde grovere bestanddeler og
ogsa pa dette punkt er det nodvendig a opiyile
kravet.

Denne gang skal derfor grusens innhold av gro-

vere hestanddeler omhandies og hermed menes i
denne artikkel det materiale som er sa grovt at

det ligger igjen pa sikt nr.
+76 mm.

med  maskevidde

Sistnevnte sikt har i mange ar vert anvendt for
a skjelne de grovere bestanddeler fra det ovrige
materiale.

Definisjonen pa a!mindelig grus, altsa ikke sta-
hilisert grus, cer materiale fra 2 mm til 20 mm.
Det er saledes meget av den almindelige grus som
passerer sikt nr. 4.

Den grovere del av grusen, altsa den som lig-
ger igjen pa sikt nr. 4 vil jeg i hervaerende artik-
kel betegne med stein.

Stabilisert grus.
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Av fig. | sees at idealkurven, den strekpunkterte
linje, for idealgrus, krever et innhold av ca. 35 %
stein. - Girunnen til at veilaboratoriet har trukket
op sa rummelige grensekurver for tillatte blandin-
ger er den at en har ensket a kunne inkiudere flest
mulig av de foreliggende tilfeHe hvor det kan
forsvares.  De amerikanske er enna rummeligere,
mens de svenske er snevrere. | fig. 2 sees de
svenske, amerikanske og norske grensekurver inn-
tegnet sammen med idealkurven for materiale over
sikt nr. 200.

lLaboratoriet har i fig. 1 trukket op idealkurven,
idet en har gatt ut fra at hver is@r — innen ram-
men  av o grensexurvene — treffer sitt valg pa
grunnlag av de lokale forhold. Hvis trafikken er
liten og materialutvalget begrenset ma disse fak-
torer sammen med de okonomiske veies mot hver-
andre, idet ogsa tas i betraktning hvilket stoff
som — 1 tilfelle — benyttes for stabilisering av
vanninnholdet. Det kan tenkes de forhold hvor det
er forsvarlig a ligge ner de overste grenser.
Imidlertid ma en ha klart for oie at jo mer et
dekke kan besta av faste, slitesterke materialer
desto bedre. Ikke alene erfaring men ogsa rime-
lighet taler for at dette er riktig. Det gjelder
a fa maksimal tetthet. [ :hvert fall bor dekket
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skriver nar det er god anledning dertil og nar
trafikken er stor.

Blandingen ber
vektsprosent stein.
det ikke ofte vil
enna mer stein.
30 %.

| parentes bemerket tillates det
U. S. A. helt op i 60 %.

I fig. 3 er grenseverdiene for stabilisert grus
som ‘henyttes i Michigan tegnet op ved siden av
de norske.

I vart land er vi ikke kommet langt pa sta-
biliseringens omrade, men en kan dog peke pa
en del gode resultater. | de tilfelle hvor resultatet
har vert mindre godt, har det ved analyse vist
sig at grusmaterialene av forskjellige grunner, som
f. eks. forelebig mangel pa midler for knusning av
stein i grustakene langt fra har opfylt kravene til
stabilisert grus.

Steininnholdet har vanligvis vert altfor lite, ofte
bare en tredjedel av det som idealkurven fore-
skriver, til dels mindre. Hvad bindstoffet angar
har det vist sig at det kan ha manglet plastisitet.
Den leire som har vert anvendt har altsd vert
langt magrere enn vanlig forekommende leirer.

efter denne inneholde ca. 35
Det er et stort spersmal om
varre hensiktsmessig a ha
Som det sees tillates det optil

i Michigan i

inneholde sa meget stein som idealkurven fore- Pa bakgrunn av disse erfaringer kunde en vaere
Stabilisert grus.
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Stabilisert grus.
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fristet til a henytte som gverste grensekurve en
linje som narmest motsvarer idealkurven.

Hovedhensikten med denne artikkel er a frem-
heve betydningen av a opfylle idealkurvens krav
med hensyn pa innhold av stein, i hvert fall nar
det gjelder veier med nevneverdig trafikk. Det
synes rimelig at en i mange tilfelle bor soke a
fremstille dekker som inneholder enna mer stein.

Hittidige resultater fra veier hvor stabiliserte
grusdekker med hell har veert utfort’ synes a
tyde pa at siadanne dekker riktig utfert vil kreve
meget redusert vedlikeholdsarbeid. Ofte vil ved-
likeholdet reduseres til lapping av huller.

Under disse betraktninger er det meget naturlig
at tanken gar tilbake til vare gamle pukkdekker.
Enkelte vil kanskje endog si som s& at vi i realite-
ten vender tilbake til disse.

[ vesentlige henseender er det dog forskjell pa de
gamle pukkdekker og de nye stabiliserte grus-
dekker, selv om disse inneholder bade 50 % og
60 9% steinmateriale over sikt nr. 4. De gamle
pukkdekker matte forlates fordi de fikk en over-
handtagende hulldannelse samtidig som de i regn-
ver blev overmate solete. Det var heller ikke
mulig & fa dem sa jevne som et grusdekke.

Hvad var den vesentlige arsak til de her nevnte

mangler? Det var sannsynligvis at det materiale
som fylte ut rummet mellem pukksteinene for det
forste ikke var av en sdadan sammensetning at det
kunde gi en stabil masse og for det annet hlev det
ikke sa godt konsolidert at tettheten blev tilstrek-
kelig stor. Som foelge herav fikk ikke utfyllings-
materialet den rette indre friksjon og kohasjen.

Derfor 1ot fyllstoffet sig lett suge ut i torrveer
og i regnveer lot det sig lett blote op og skylle ut,
og bilhjulene besgrget resten.

En kunde utvilsomt ha forbedret
dekker ved a anvende stabiliserte materialer for
utfylling mellem pukksteinene samtidig som det
matte serges for at nevnte materiale fikk en til-
strekkelig konsolidering. Det kunde eksempelvis
veere en tanke forst a legge ut en stabilisert masse
som tilsvarte det som passerer sikt nr. 4, derpa
spre pukkstein og sa valse dette med en sa tung
valse som veibanen og materialene tillot.

Det er en forutsetning at vanninnholdet i ut-
fyllingsmassen blev stabilisert med klorkalsium
eller et annet stoff.

Vanskeligheten vil muligens ligge i a fa utfyl-
lingsmassen godt ‘konsolidert samt i & fa et jevnt
dekke.

En tre-akslet valse av den beste konstruksjon

vare pukk-
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vilde sannsynligvis veere meget gagnlig for et
sadant arbeid.

Mens dette som nevnt er ¢t tankeeksperiment, sa
er det efter de senere ars erfaring sikkert at godt
resultat opnaes hvis en anvender stabiliserte mas-
ser efter idealkurven eller med noe mer stein og
hvor maksimal steinsterrelse er omkring 34"
Disse masser kan jevnes med hovel, samtidig som
det vil vwere enklere & fa dekkets samlede masse
tilstrekkelig konsolidert.

For & komplettere steinmengden og fa denne
mest mulig jevnt fordelt tar det muligens vise sig
hensiktsmessig a spre noe av maskinsingelen efter
at grusmassen for evrig er spredt og jevnet ut.
Denne fremgangsmite antas smrlig a burde for-
sekes hvor blandingen foregar pa veibanen.

Derpa ber valses sa effektivt som mulig og
hensiktsmessig.  Herunder vil det straks melde
sig spersmalet om hvilken maksimal steinstorrelse
som ber anvendes.

Det er med dette som med sia mange andre
sparsmil. Det er vanskelig & svare noe helt gene-
relt. Dertil er det for mange medvirkende faktorer.

La oss tenke oss at vi skal legge ut et grusdekke
av noen cms tykkelse.

Der er for handen et godt binnstoff f. eks. en
leire som enten fra naturens side eller ved tilset-
ning er forlenet med en s& god bindeevne at den
gir et veidekke som trenger helt minimalt ved-
likehold, og ikke ma hevles.

Under sadanne forhold kan det tenkes at en
maksimal steinsterrelse pd omkring 34" vil vise
sig mest lhensiktsmessig.

Na er det imidlertid ikke alltid at de ovenfor
nevnte forutsetninger er til stede. For det forste
kan det hende opgaven bestar i bare a tilsette et
forhandenvaerende lgst grusdekke av ringe tykkelse
de ‘manglende bestanddeler. [ sadanne tilfelle vil
det vere hensiktsmessig & ha stein av maksimal-
storrelse omkring ¥2' eller 1a oss si 13—14 mm,

For det annet kan det hende at det bindstoff som
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anvendgs ikke er bedre enn at veidekket ma hovles
av og til. Ogséa i dette tilfelle antas det A vere
hensiktsmessig zi. ha mindre steinsterrelse i det lag
som hevlen arbeider med. Nar et sadant veidekke
med fordel kan hevles skal behandles i en artikkel
for sig.

Hvilken steinsterrelse en enn anvender si synes
i hvert fall den ting & vere klar at det na ma
tas et krafttak for a tilveiebringe en riktig stein-
mengde i vare grusdekker. Det tor vere en vel-
kjent sak at vi landet over har en rekke grustak
med overflod «av stein som ikke nyttiggjeres. Ofte
blir vel denne stein simpelthen bare harpet ut
under.store omkostninger, idet grusmengden blir
relativt liten i forhold til den utharpede masse. I
andre tilfele kan det mok vere at det blir pukket
stein i grustaket, men det grusprodukt som kjeres
ut pa veien inneholder altfor meget store steiner pa
omkring 1" sterrelse. Pa en hard og terr veibane
blir resultatet at disse for store steiner som alle-
rede har kostet adskillig fer de kom sa langt som
tit veibanen fremdeles paferer bade veivesenet og
trafikantene store utgifter. Steinene er generende
for trafikken, de oker slitasjon pa bilringene, bilens
fieerer settes i sterre svingninger med derav eken-
de vaskebrettdannelse ogleller slaghulldannelse;
steinen er ennvidere generende under hevlings-
arbeidet.

Efter alle disse ulemper ender det med at steinen
arbeides ut til kantene for til slutt a havne i grof-
tene. Det ansees uomgjengelig nedvendig snarest
a fa en ‘bedring i disse forhold.

Veidirekterkontoret har ved innhentning av an-
bud spkt a opmuntre vire verksteder til & for-
arbeide et for oss helt hensiktsmessig og billig
grusknusingsmaskineri. Ved siden av at en pa
sadan mate far oket steinmengden i grusdekket
far ogsa selve steinen en sadan form at den gir
pket indre friksjon i dekket.

Dessuten far grusen ogsi eket innhold av filler
som kan virke gunstig sammen med visse leirer.

KJOREHASTIGHET I FALL VED BILTRAFIKK

Av professor Kolbjorn Heje.

I min artikkel ,,Veier og kurver” i , Medd. fra
Veidir.”” nr. 1 og 2 — 1936 har jeg bl. a. ogsé behand-
let spersmalet om Kjerehastighet for biler i kurver,
bedemt ut fra likevektsforholdene. Et annet for-
hold som for trafikksikkerheten har stor betydning,
er den kjerehastighet som kan tillates i fall, nar
kjoringen skal vare like betryggende som pa hori-
sontal linje under ellers like forhold.

Som utgangspunkt for & bedemme denne kjere-
hastighet er det naturlig & g& ut fra bremselengden
péd lignende méte som en gjor det ved jernbanene.

Bremselengden er en av de avgjerende faktorer for
sikkerheten, og den blir ved & fastlegge den minste
avstand mellem vognene ogsa bestemmende for
foringsevnen. Se min utredning ,,Samferdselsteknikk
i ,,Medd. fra N.S.B.” nr. 2 — 1938. Nar trafikk-
sikkerheten i fall, sett fra kjeringens synspunkt, skal
vere den samme som pa horisontalen, ma bremse-
lengden veere den samme, hvilket gjer det nedvendig at
hastigheten i fallet ma settes ned til et visst mal.
Denne verdi av hastighet kan bestemmes saledes

(fig. 1):
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forskellig fall (%) og

/ﬁg_/_ Verdi av k ved ~ |
friksjonskoeffisient ( f )_
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Bremselengde pa horisontalen:

Q'f'a=?’/?.'-'vz)
g

a = bremselengden =

2.g-f
v = hastighet (p& horisontalen) i m/sek.
j = friksjonskoeffisienten.

Bremsearbeidetifallunderforan nevnteforutsetning:

@ cose (=@ sina) ;0 = g

hvor v, er den ekvivalente hastighet i fallet i m/sek.

Herav:
/ sina
v1=v-l/cosa—»7 (1)

Som en tillatelig tilnerming ved de vanlige stig-
ningsforhold kan en sette cos « = 1 og sin a = tgu

1

1
:};, hvor — er fallverdien.

Ligning (1) gar da
n

over til felgende uttrykk:

Vf-rz;l )
Vl:V- —k .V (2-)
f-n

1010

Det samme forhold har en naturligvis om en uttryk-
ker hastigheten i km/h.

[ tabell 1 er storrelsen av k, bestemt av ovenstaende
formler, sammenstilt for forskjellige verdier av fall
og friksjonskoeffisient.

Tabell 1.

Friksjonskoeffisient f

Fall 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2 0,15

: e >

t

1:5 0,808 | 0,767 | 0,700 0,572 | 0 0
1:10 0,913 0,895!|0,866 0,816 |0,707 0,577
[:15 0,943 0,931 0,913 0,881 0,815 0,744
1:20 0,957 0,949 | 0,935 ' 0,913 | 0,866 | 0,817
1:30 0,972 0,966 0,958 0,943 | 0,914 | 0,883
1:40 0,979 0,975 0,968 | 0,959 | 0,936 | 0,913
1:50 0,983 0,980 | 0,975 | 0,966 | 0,949 | 0,931
1:60 0,986 0,983!0,979 | 0,972 | 0,957 | 0,943
1:80 0,990 0,988 0,984 0,979 | 0,968 | 0,957
1:100 0,992 0,990 | 0,988 0,983 10,975 | 0,966

I fig. 1 er de beregnede verdier av k sammenstilt
i kurver for friksjonskoeffisienter fra 0,03 (gummi —
vat is) til 0,6.

En tilsvarende beregning av hastigheten i fall under
forutsetning av en tillatt hastighet pa horisontal
linje av henholdsvis 80, 60 og 45 km/h finnes i tabell 2.

Disse verdier er fremstilt i grafisk form for frik-
sjonskoeffisientene 0,6, 0,3 og 0,15 i fig. 2.

Av tabellene og de viste kurver kan bl. a. gjeres
folgende slutninger:

[. Den tillatelige hastighet i fall ved forskjellige
verdier av fallet viser en stadig slakere kurve ved
okende friksjonskoeffisient (se fig. 2). Det vil si at
hastigheten ma minskes relativt sterkere efter som
fore eller veidekke gir glattere veibane, altsi ikke
lineert, men efter en progresjon i forhold til frik-
sjonskoeffisienten.

2. Da reduksjonen av hastigheten i fall er
V(1 — k), er den altsd ved samme friksjonskoeffisient
og fall, hvor k er konstant, skende og proporsjonal
med den anvendte hastighet pd horisontalen. En
ma folgelig under forutsetning av samme trafikk-
sikkerhet redusere hastigheten i fall sterkere efter
som den tillatte hastighet pd horisontalen blir satt
op, og som naturlig ferer med sig en sterre apvendt
kjerehastighet. Reduksjonen er saledes ved et fall
av 1:10 og en friksjonskocffisient = 0,15 eksempel-
vis 33,8, 25,4 og 19 km/h ved en kjorehastighet pa
horisontalen av henholdsvis 80, 60 og 45 km/h (se
tabell 2).

3. Disse forhold ever naturligvis ogsi innflytelse
pa veienes maksimale feringsevne. Som pavist i min
tidligere nevnte avhandling ,,Samferdselsteknikk’’,
nies den maksimale verdi av feringsevne ved en
vei, nar bilene kjyrer med en avstand mellem vog-
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nene lik bremselengden, og hastigheten avpasses sd
bremselengden blir lik vognlengden. Forutsetningen
er for ovrig at veien er horisontal. Forekommer det
fallstrekninger i veien, inntrer det forandringer. Det
blir dog den likhet tilbake at vognene i alle tilfelle
ma bevege sig med samme hastighet og avstand over
alt ndr de skal kjore i strom, og dette er naturligvis
en av betingelsene for at en kan fa den storst mulige
feringsevne.

Det kan da tenkes to tilfelle:

Enten kjorer bilene med en avstand lik vognlengden
ogsd i fallet, og hastigheten her minskes slik at brem-
selengden svarer til vognlengden. Denne reduserte
hastighet ma altsd ogsd brukes pd horisontalen og
kommer folgelig til & ligge under den verdi som gir
maksimal feringsevne.

Eller en kan bruke den hastighet som svarer til
maks. feringsevne ogsd i fallet, og oke avstanden
mellem vognene sd en far den nedvendige bremse-
lengde. Men da denne avstand ved stremkjoringen
ogsa ma brukes pa horisontalen, minskes ogsd her
foringsevnen, da vognavstanden blir sterre enn vogn-
lengden.

Ved andre kombinasjoner vilde virkningen bli den
samme. Fallstrekninger minsker derfor i alle tilfelle
den maksimale feringsevne, da det ikke lenger er
mulighet for den for denne krevede overensstem-
melse mellem hastighet og vognavstand. Minskingen
blir dess storre jo sterkere fallet er, da hastighets-
reduksjonen eller eventuelt bremselengden oker med
fallet. En villett forstd at ferer en dette resonnement

(Fortsatt side 44.)

Tabell 2.

f 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2 0,15

v 80 60 45 | 80 | 60 45 | 80 G0 | 45 | 80 | 60 45 | 80 60 45 | S0 | 60 tkﬁ?/n
Fall T Vo mmiB 8- i ] ]

|

1:5 | 640l 48.5| 36,4 61.4| 46,0] 34.5| 56.0] 42,0 31,5| 45,8 343| 2570 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0

1:10 73,0| 54,8| 41,1] 71,6| 53,7| 40,3| 69,3| 52,0/ 39,0{ 65,3| 49,0| 36,7| 56,6| 42,4| 31,8| 46,2| 34,6| 26,0
1:15 | 75,4 56,6 42,4| 74,5| 55,91 41,9] 73,0| 54,8| 41,1| 70,5| 52,9| 39,6| 65,2| 48,9| 36,7| 59,5/ 44,6/ 33,5
1:20 | 76.6 57,4 43.1| 75,0| 56,9 42.7| 74,8| 56,1| 42,1| 73,0| 54.8| 41.1] 69.3| 52,0 39,0| 65,4| 49,0/ 36.8
1:30 | 77.8| 58,3 43.8| 77.3| 58,0| 43,5| 76,6| 57,5 43,1| 75,4| 56.6| 42.4] 73,1| 54,8| 41,1| 70,6| 53,0/ 39,7
1:40 | 78.3] 58.7| 44,1| 78.0| 58,5| 43,9 77,4| 58,1| 43,6| 76,7| 57.5| 43 2| 74,9| 56,2| 42,1| 73,0/ 54,8| 41,1
1:50 | 786| 59.0] 44,2] 78.4| 58,8| 44,1| 78,0| 58,5| 43,9| 77,3| 58.0| 43,5| 75,9| 56,9| 42,7| 74,4| 55,0| 41,9
1:60 | 780|592 44,4| 78,6| 59,0| 44,2| 78,3| 58,7 44,1| 77,8| 58,3 43,8 76,6| 57,4| 43,1| 75,4| 56,6| 42,4
1:80 | 79.2| 59.4| 44.6| 79.0| 59 3| 44,5| 78,7| 59,0| 44,3| 78,3| 58,7 44,1| 77,4| 58,1| 43,6| 76,6 57,4| 43,1
1:100 | 79,41 59,5 44,6] 79,2| 59,4 44,6] 79,0! 59,3 44,5 78,61 59,0| 44,2| 78,0 58,5 43,91 77,3 58,0] 43,5
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44 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

(Fortsatt fra side 41.)

videre, sa vil feringsevnen ved en vei under den
antatte forutsetning teoretisk vare bestemt ved det
sterkeste fall pa vedkommende strekning under
ellers like forhold, og dette kan nok med rette hevdes
ogsa rent praktisk sett.

4. Det gjelder folgelig ved sterkt belastede veier
pa grunn av kjeringen i fall og av hensyn til ferings-
evnen a ha sa gode stigningsforhold som mulig.
Dette sa meget mer som en ved kjering i fall ikke
har andre midler til bedring av forholdet.

Av fig. 1 vil en se at reduksjonen av hastigheten
ligger innenfor matelige grenser ved fall ned til
1:30, ogsa ved glatt fare og veibane med friksjons-
koeffisient helt ned til 0,15. Ved veier hvor det ligger
vekt pa a skaffe stor feringsevne, ber derfor 1:30
stilles op som maksimalverdi av stigning. Ligger det
ganske serlig vekt pa feringsevnen, kan en bruke
en maksimal stigningsverdi av 1:50, som gir en
gunstigere reduksjon av hastigheten. Ved searlig
glatt fere (f = 0,15) blir denne reduksjon 7 %, mens
den ved 1:30 er ca. 129,.

*

Det vil av det foregadende vare pa det rene at
stigningsforholdene ved en vei ikke bare har interesse
ved kjeringen opover, men at bevegelsen i fallet
stiller sine szregne problemer. Det ma derfor i
driftsteknisk forstand skjelnes mellem stigning og
fall som to sarskilte begreper, hvis innflytelse diri-
geres av faktorer som ikke er de samme eller har
den samme virkning ved dem begge.

Som vi har sett foran, er fallverdien ved kjering
i fall under ellers like forhold en avgjerende faktor
for den maksimale feoringsevne. Det er ikke i samme
grad tilfelle ved kjoring i en stigning, hvor stignings-
verdien i denne henseende spiller en mer beskjeden
rolle. Her har en regulerende faktorer (f. eks. av
hastigheten) gjennem motorsterrelsen og brensels-
forbruket, og her gker ikke stigningsverdien bremse-
lengden, men minsker den.

Overfor trafikksikkerheten gjelder noe lignende.
Et fall spiller en helt annen og en mer avgjerende
rolle enn en stigning. 1 det hele har fall den betyd-
ning for trafikksikkerheten at det ma ansees som
nedvendig og helt berettiget & gi de trafikerende
beskjed om hvor fall finnes og om fallverdien ved
veiene. En slik sikkerhetsforanstaltning er for lengst
gjennemfort ved jernbanene. Og er den pakrevd her
hvor fererne pa forhand ma gjere sig kjent med den
linje de skal trafikere og i almindelighet har et inn-
gaende lokalkjennskap, er den ikke mindre ngdvendig
ved veiene med det store antall ferere som mangler
ethvert kjennskap til vedkommende veistrekning.

Det er naturligvis sa at den merking som matte
gjeres ved veiene med vare terrengforhold og vei-
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traséer vilde bli temmelig omfattende, og det kunde
derfor vere tale om inntil videre & innskrenke den
til sterke fall pa hovedveiene. Her matte forst og
fremst de gjennemgaende hovedveier (riksveiene) tas
under behandling. Det er riktig nok at det ikke er
heldig & ha for mange signaler og skilter ved veiene.
Men det ber vere tillatt & ha den mening at varsels-
skilter for fall under vére forhold er mer viktig enn
flere av de andre skilter og angivelser som néi er
normert for veiene. Ved & gi disse skilter en cgen
fargesammensetning (f. eks. orange gul farge med
sorte tall for angivelse av fallverdien i pro mille),
skulde de med letthet kunne skjelnes fra d¢ andre
signaler, likesom en herved skulde fa en i signal-
teknisk henseende gunstig fargesammenstilling.

Opstillingen ber gjeres slik at signalet far den av-
stand fra brytepunktet som svarer til bremselengden
ved hastighetsreduksjonen pad vedkommende sted.

Gar en utfra, at reaksjonstiden kan regnes — 1 sek.,
kan der stilles op felgende beregning:

Ndr avbremsingen skjer pad horisontal pane:

Bremsearbeidet :=Q - f - ¢ =

1 Q v 1 Q V¢
2 g 362 2 g 36
2 __ VY2
Bremselengden a = ¥ L
254 - f
Signalets avstand fra brytepunktet
% vV o VE=Vg
= +—a= N 3
Sk 367 254 f ()

Ndr avbremsingen skjer [ stigning eller jqy:

Bremsearbeidet = Q - cos « - f - @ 4+
‘ . « 1 Q Ve 1 Q Ve,
.sinx-&a= = . L BS |, N asuHiE=
s 2 g 36* 2 g 36
V'.! . VIL'.

g lengden a4 = - —— S
Bremselengder i s i oh

Ve v vove
T35 T YT 36" 254 (f - cos « 4 sin )
Settes cos « = 1 og sin %« = tg* == 1 :n, blir:

v o (v:2=Vo)en
T 36 254 (f-n=1) s

Her er V og V, hastighetsgrensence i km/h og f og
1 : 11 friksjonskoeffisienten og stignings- ecller fall-
verdicn pa avbremsingsstrekningen.  Plus i parep-
tesen gjelder stigning, minus fall. Forutsetningen er
for gvrig, at en har bremser pa alle hjul, slik som gatt
ut fra ved de tidligere beregninger.
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VEIBYGGINGEN I KANTON BERN I SVEITS
UTBYGGING OG NYBYGGING AV ALPEVEIENE | BERN

Utdrag av artikkel i ,,Strasse & Verkehr” nr.

I. Om byggingen av Simmental—Saanenveien og
Briinigveien.

Simmental—Saanen og Briinigveien er strekninger
pa den ost—vestlige veiforbindelse gjennem For-
Alpenc fra det vestlige Sveits (Genfersjoen) over
Pillon, Saanenmdseriicken, Simmental—Thunersjsen,
Brienzersjoen og Briinigpasset til  Central-Sveits
(Vierwaldstiittersjoen). Denne vei forbinder 5 kan-
toner. Lengden av disse veistrekninger innen kan-
ton Bern, men uten Tuner og Brienzersjodistriktet,
er 68,6 km.

Ombyggingen begynte i 1936. Av Simmental—
Saanenveien er fullfort ca. 41 km 72 °;. Briinig-
veien (Station Brienzwiler—Passhihe, Kantonsgren-
sen) blev ferdig allerede i 1938.

Maksimalstigningen pi 8 %, finnes ingen steds pa
Simmental—Saanenveien (storste stigning 6,5 ¢ ved
Haltenflithli Saanen). Briinigveiens maksimalstig-
ning derimot utgjor 10,48 °; pa en kort strekning
ved Unter-Balmi, og pél opstigningen til Meiringen
er den endog 12,35 %5 pa en kort strekning ovenfor
Grossenbach. Utbyggingen av veiene folger de fore-
skrevne normaler for VSSt fjellveier (bredde 6 m).
Om linjeforingen er det intet §zer|ig asi. De ombygde
veier folger vesentlig den tidligere tracé, som blir
mest mulig rettet ut, mot'kurvcne sloifes og det blir
sorget for oversiktlighet i kurvene.

Pi planeringen blir valset. ut et hirdt pukkstenslag
og derpa blir lagt et blar@nllgslag pa ca. 4 cm tyk-
kelse (i ferdig stand) med bitumen eller tjere og bitu-
men som pindemiddel. Felgende standardtyper er
inntil na benyttet:  Tjereasfaltbetong, Carpave,
Alfastic og Durit. Smastenbrolegging er bare blitt
anvendt pa en kort strekning — pa Briinigveien, som
ellers gjcnncmgz"nende er forsynt med Duritdekke.

@®mkostningene varierer mcget_ sterkt fra minimum
25 000 fr. pr. kilometer til maksimum 224 000 fr. pr.
Omkostningene til veidekket inkl. kant-

kilometer.
Lo ligger mellem 40000—65000 fr. pr.

innfatning

kilometer. . .
Ved utbyggingen av Simmental—Saancnveien og

Briinigveicen ydet forbundsregjeringen et bidrag pa
60 %.
[1. Nybyggingen av Susten-veien.

Sustenveien tar av fra Grimselveien ved Innert-
kirchen i en heide over havet av 625 m og ferer
giennem Gadmendalen til Steingletcher (kote 1856)
og passerer passheiden, som tillike er kantonsgrensen
pa kote 2258. Lengden innen kanton Bern utgjer
28,2 km og heideforskjellen er 1633 m, maksimal-
stigning 8 %, undtatt korte strekninger pa stignin-
gen til Feldmoos, hvor den er 9,295,

1 Vereinigung schw. Strassenfachminner.

25—24, 1939, av overingenior R. Walther, Thun.

Veien Dblir bygd efter de gjeldende normaler for
VSS’ fjellveier (bredde 6 m). Terrengforholdene er
gunstige, da terrenget for det meste bestir av fjell-
grunn. Byggeprogrammet har som mal i sjalte ut
s fort som mulig de steile strekninger av den gamle

Simmental—Saanenveien ved Saanen (for utbedringen).

Briimigveien ovenfor Brienzwiler (for

utbedringen).
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Gadmenveien i den sdkalte Schaftelen (4 trange
kurver og 159, stigning). Likeledes de steile strek-
ninger pa den gamle passvei fra Wendenwasser til
Feldmoosalp (30 skarpe kurver og 20 9 stigning).

Byggeomkostningene inkl. grunnerhvervelse er
anslatt til 12632000 fr., altsa gjennemsnittlig pr.
kilometer 448 000 fr. Byggeomkostningene pr. kilo-
meter varierer mellem minimum 226 000 fr. til

maksimum 673 000 fr.

Forbundsregjeringen yder et bidrag pa 75 9 innen
Bern, innen Uri 90 9.

Briinigveien ovenfor Brienzwiler (efter utbedringen).

Ferdig dekke.

Gnrimselveien nwr passhgiden.

Nr. 3 - 1910

[Il.  Grimselveiens halvpermanente dekker.

Utbygging av Grimselveien var ikke tatt med i
forbundsridets forste utbyggingsprogram, som om-
fatter arene 1936—43. Dette var grunnen til at
Bern den 8. mai 1938 bevilget midler til paskyndelse
av utbygging av viktige turistveier — deriblandt
ogsd midler til & gjore Grimselveien i dens nuvrende
bredde og skikkelse fri for stev.

Kanton Berns veiadministrasjon trodde nemlig
ikke lenger a kunne forsvare at kantonens vakreste
og viktigste alpevei fremdeles skulde vere stov-
belagt, og har derfor forrige ar forsynt hele Grimsel-
vcien}fra Meiringen til kantongrensen med et lett
stovfritt dekke i en lengde av 30,7 km.

Veivesenets ingenierer blev da stillet overfor den
opgave — inntil Grimselveiens definitive ombygging
kan forega — a skaffe en overgangslasning som ikke
kostet for meget, men som pd samme tid var holdbar
nok.

Det gamle veidekke blev brutt op ved hjelp av
valse og opriver og den hgie veikrone blev senket.
Ved hjelp av de oprevne masser blev sidene hevet
og et profilrett planum dannet og fastvalset med
ensidig tverrfall i kurvene og tosidig tverrfall pa
1,5-3 9%, alt efter stigningen pa rettlinjene. P& det
siledes dannede planum blev lagt 20—30 mm pukk-
sten — kornsterrelse 10—30 mm — som blev valset
ut med tilsetning av vann. Et tynt kislag matte
valses pa fordi det anvendte veidekkmateriale var
av mindre god beskaffenhet. Pa det innvalsede kis-
lag blev spreitet ut 2,5—3,0 kg (60 %) emulsjon
(koldasfalt). Dette blev gjort 2 ganger, idet det
blev utjevnet mellem valsingene.

Efter at denne herved allerede stevfri vei hadde
vert i bruk noen uker, fikk den enda cn overflate-
behandling pé& ca. 2 kg tjerebitumenblanding 80/20,
som blev fylt pd i varm tilstand (120—130°), deckket
med singel av kornsterrelse 4/12 mm og valset ut.

Ombkostningene for den nederste parsell fra Willigen
til Boden belop sig til 103 989,75 fr. = 2,08 fr. pr.
m?, for den midterste parsell fra Boden til Handeck
119 354,95 fr. = 2,34 fr. pr. m?, og for det sverste
fra Handeck til Passhéhe 143 752,25 fr. = 2,81 fr.
pr. m2. De totale omkostninger for det halvperma-

Grimselveien 1938. Lett dekke. Opriving av kjerebanen.
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nente dekke inkl. opretning og utbedring av vei-
banen, tilsammen 367 096,95 fr., utgjor i giennem-
snitt for hele Grimselveien 11937 fr. pr. km
2,42 pr. m® Heri c¢r ogsa iberegnet statens opsyns-
omkostninger.

For fullstendighetens skyld md ogsd nevnes at
man pd grunn av dryppvann i Zubentunnelen og
pa halvgalleriet ved Marzoliskrenten har mattet
legge brostendekke i et omriade av 743 m*. Omkost-
ningene var 12 200 fr. = 16,43 fr. pr. m*.
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I det hele har kanton Bern for forbedring av
Grimselveien og for & gjore den steviri i det siste ar
anvendt 379 297,95 fr., hvorav 137 543 fr — 36 °, —
faller pa lonningene.

Pa en sa godt drenert vei med en gjennemgaende
sulid underbygging har byggeledelsen ment a kunne
vage forsek med ct sa lett dekke. Inntil nd& — et ar
efter utforelsen — har man ikke kunnet pavise skader
noen steder, og det er absolutt intet & innvende mot
dekket.

AVLAGTE FORERPROVER FOR MOTORVOGNFORERE OG
FORNYELSE AV FORERKORT I DE ENKELTE
FYLKER I ARET 1939

IFoverprove for
. ('H'I\-ntlil,:i R For- Koot
Fvlke tand- _I‘“" person. | Rum Motor- l l_\‘,lm, nyelser s_um‘
ViR sjaltot sjaltet RS 94ty SR | a0 TS
vogn G dring
1 2 3 4 ' > (N | I || S 9
| | |

TR T Y SRy Sy pp—— 2808 | 11 55 ‘ 2 864 326 | 31001 2414 5604
GTRETRLA -+ o .« s i e e s e s e 1 404 7 96 | 1507 2131 1720 1179 2899
AKershus ................... ... 2050 — 137 | 3087 3831 3470| 2613 6083
Hedmark ........................ 1004 | 10131 | 1145 351 [ 1496 659 | 2155
Opland .................. ... .. 036 4 65| 1105| 203| 1398| 700| 2107
Buskerud ................ ..., 1227 24 119 1350 | 210| 1560 1038| 2508
Vestfold ......................... 1 434 4 93 | 1536 185 | 1721 992 | 2713
Telemark ............ .. ... ..... 857 | 1 4 99 | 960 199 | 1159 581 | 1740
Aust-Agder ... 308 I 47| 356 62| 418| 298| 716
Vest-Agder ....................... 670 1 166 837 206 | 1043| 573 1616
ROZAIATd 3 o7 o0 T T 1140 | — 153 | 1293 261 | 1554 068 | 2522
BATE T v o v im0 g m e o o 547 | — 18| 565 86 651 489 | 1140
Hordaland ....................... ‘ 512 | — 128 640 128 768 4451 1213
Sogn og Fjordane ................. ogy || — 75| 312 32| 344 119 463
More og Romsdal ................. | 795 1 209 | 1005 211 | 1216| 411 1627
Sor-TTandelag .. oot o cbh e womn ioe oon I 104 4 154 1 262 345 1607 802 I 2409
Nord-Trendelag .. ...ovoveoenon .. L5159 134 | 658 236 894 344 | 1238
INORAPATIA, 102 cmrath cmsnomt oot o, Ko e oW I 3718 — 89 467 | 141 608 287 895
FIVHOTISH 2wt cmore smomd Aok ont o b’ o o - [ 258 | — 50 317 41| 358|159 517
FIRIMATK, e 150 oo s e e suoms e |18l ‘ — 53| 234 67, 301 88| 389
Sum 1939 .. ... 19265 50 2185 21500 3976 25476 | 15168 | 40 644
Sum 1938 ... ... 25390 | 112 2735 | 28237 “ 4704 | 329041 ' 14158 47 099

1 Herav 1 for elektrisk. 2 Herav 3 for elektrisk.
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FASTE VEIDEKKER PR. 1. OKTOBER 1939
Riksvei Fvikes- Bygde-  Alle
! vel vei veier
) Apen Iggs!z— Vei- Over-
e 3;?};\.‘5 (BCE; :10(3[;121 Z{;:\[C,nl. a?f!.rf-g Of.); ,“l?iﬁ. (ll)i]l;llf_l{‘.\'—- bl‘ll?:txflzi- 1\\” F,’clqe I alt I alt I alt Sum
; betong nakad. dekke lingo.l.

Km Km ‘ Km | I<m Km Km Km Km IKim JAIH Km Km

Ostfold ............ 40,9 10,9 I I 2831 31,4 2,9} 114,4 31,5' 8,8 154,7
Akershus . ..... ... 16,7 295 | 17,9 35,1 | 11,2| 498[101,2] 08 ‘ 263,2  13,5]233,8]510,5
Hedmark .......... —\ — 13| 07| 74| a2 s2| —| 499] 13] 03] 51,5
@OPlamd’ een som wnel e — 0,5 | 14,3 18,7 4.2 I5y8Ll Q.7 —- 1147 6,8 0,51 122,0
Buskerud .......... 144| 53| 40| 07| 11,5] 85 12,4 —i 367| 24| 05 ‘ 59,6
Vestfold ........... 73| 164| 6,2| 30,5 38| 54,0 — 11182 183! 13,01 1495
o rolfl 221 3] —| 1ol 13} mal —. soul es! —| srz
Aust-Agder ... ..... —| = = = = 2167 —j sy —' 02| 190
Vest-Agder ... ...... —| —| 226 —| —| 03| 575 041 808 07| 22| 837
Rogaland .......... - ‘ —i 20| —| —1 o3} 38| —| 1| 09| 3| 623
Hordaland ......... 0,2 —| =2pq Lf 2edl RA — 1 37| 32,1 11,6| 4,5]| 48,2
Sogn og Fjordanc .. == = | 0,4 — — | — 13,80 16,6 30,8 0,1 ‘ 1,56 324
More og Romsdal .. — — 6,0 — 2.9 1,60 44 | 14,9 | — 06| 155
Ser-Trendelag ... ... — —| 12| 42! —i 2027 —| 33| 12| — ‘ 36,5
Nord-Trendelag . . . .. —| = =i —=; =1 4201 92y —} 134 —) —| 134
Nordland ... ..p o — - = = =] = = = = = ==l =
THOMS' o wems & e oy — 2,3 == 1,1 — ==l = 3.4 — — | 3,4
Finnmark .......... = —= — Odr| ==y == 0,1 —- 0,5 — 0,5
Sum riksvei ....... 80,5 64,8 114,2|123,0| 62,3 1234 4455 24,4 1038, —| -
., fylkesvei ..... 50 10,9 54 09| 68 207 31,9 7,0 — 88,6 - -

., bygdevei ..... 3,3 2,1 26,2 I 23,51 24,2 329 1527 2,3 = — | 267,2 —-
[ alt T. okt. 1939 88,8 77,8 |145,8 | 147,4 | 93,3 177,0 630,1 33,7 1038,1 88,6 1267,2|1393,9
[ alt 1. okt. 1938 72,8 64,41138,2116,3 ‘ 94,0 106,7 525,3 33,1 863,8 75,1 211,9]1150,8

VEIDEKKER PA DE DANSKE  Tynde Daklag: P
Pulverbeliegninger .. ... 621,2 » =

VEITRER.

«Meddelelser fra Veidirektorens har fira tid til
annen hatt statistiske oppgaver over veidekkene
pa de danske landeveier (hovedveier). Nedenfor
er stillet opp veidekkenes fordeling pr. 1. april
19029 sammenlignet med det foregdende ar. (Det
er benyttet de danske betegnelser for veidekkene).

14 1939 14 1938
Alm. brolegning ... ..... 5,7 km 5,3 km
Chaussebrolegning 748,0 » 773,1 »
Cementbeton wass pesssy 141,3 » 11,3 »
Astaltbetfon wa s o 157,4 » 231,8 »
Stobeasfalt ... ....... 3:600 3,2 »
Dammann- og Staalslagge-

asfalt ... ... 55,9 » 62,8 »
Tierebeton swwes cnvagig | 1476 » 146,4 »
Cementmakadam ........ I,1 » 1 »
Asfaltmakadam ... ...... . 19,2 5 19,5 »

2752,1 »

Toplagsfyldt makadam
Overfladebehandlet
makadam ... ... .. .. . . 31645 »

3140,5 »

3167,0 »

Emulsionsheton ... ... 408 » e
48,6 »

Alm. Makadamisering 655 »
Veie av harpet ell. uharpet

arus 254 » 228 »
e e oy = o e Y e 7858,4 km  7833,4 km

En vil s¢ at det na bare er ca. Y0 km eller ca.
1,2 % av de danske hovedveier som ikke har fast
veidekke.

Videre vil det sees at chaussebrolegning — a1m.
smagatestein — er gatt tilbake med ca. 25 ym,
mens cementhetongdekkenes lengde er vokset med
ca. 30 km.

Det mest karakteristiske er kanskje at lengden
av «Asfaitheton», Tjerebeton» og swerlig «Top-
lagsfyldt Makadams» er gatt tilbake med ca. 560
km, mens man har fatt ca. 670 km «Tynde Daek-
lag». Utviklingen gar m. a. v. i den retning at
de eldre asfalt- og tjeredekker forsynes med
tynne, jevne teppebelegg, en utvikling som antage-
lig ogsa vil finne sted hos oss etter hvert som
trafikken vokser. Br.
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MINDRE MEDDELUELSER
VEIBYGGING [ INDIA

A

I Calcutta brukes innfodte arbeidere som trekk-
kraft for veivalsen. Uaktet dette jo bidrar til a
innskrenke arbeidsledigheten er det vel tvilsomt
om denne arbeidsmate vil kunne codikjennes som
rasjonell. The Highway Magazine.

BESKYTTELSE MOT ODELEGGELSE AV BIL~
SKJERMER OG KAROSSERI VED TRANG INN-
KJORSEL 1 GARASJE
En bileier gjorde den erfaring at bilskjermene og
karosseriet pa hans vogn hadde lett for a stote mot
muren under kjoringen i den trange passasje til og
fra garasjen, som la i underetasjen i huset. For 3
avhjelpe “denne  vanskelighet anbragte han langs
murkanten et ca. 8 cm tykt jernror som holdt hjulene
i den riktige retning og hln(yrct' sammenstot med
murveggene. Rorene var beoid i hcgge ender og
fastmurt. Automobil-Revue.

SYKKELVEIER I TYSKLAND
Sviklen er meget nyttig.

Det er fastslatt hvor nyttig syklen er under krigs-
tilstand. Derfor opfordrer Tyskland, som har flere
seerskilte sykkelveier enn noc annet land, til at disse
alitid skal holdes ryddet for sne og like s& godt far-
hare som fortau. Bare i Rhinprovinsen er det 870
km sykkelveier. 1 hele landet finnes det ca. 20 mil-
lioner syklister. (Aftenposten)

2 MLE VEIENE [ AKERSDALENS
bE oA CENTRUM

Det i nummer for idr gjengitte maleri av proen
over Skjarsjeelven ved Hammaren i Maridalen er
efter hvad ingenior N. Sontum i Bergen har oplyst,
malt av professor J. C. Dahl i 1844.

Under billedet av Nybroen er anfort at den , byg-
ges ar 1626”. Det skal vare 1826.

EIENDOMMELIGE ADMINISTRAS JONSFOR-
HOLD I EN AV DE NORDAMERIKANSKE
STATER

I Enginecering News-Record for 7. desember 1939
leses:

Guverneren i Georgia har avskjediget veisjef W.
L. Miller, som han beskylder for & ha benyttet sin
stilling og makt til & innlede en kampanje i forbin-
delse med guvernarstillingen.  Som ny  veisjef er
utnevnt L. L. Patten. Miller som med makt matte
fiernes fra sitt kontor uttaler at han vil kjempe for
4 fa sin stilling tilbake.
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SNESKJERMER I DANMARK

halmfletning.

Dangke sneskjermer av

Denne vinters vanskelige sneforhold har medfort
at man ogsd mange steder i Danmark har satt op
sneskjermer.  Efter det danske tidsskrift ,,Motor”
gjengir vi her ct par billeder av disse sneskjermer,
som bestar av halmfletninger.

SNESK JERMERS VIRKEMATE
Pa Kvikneskogen er det ved riksvei nr. 80 pa
flat mark opstilt en lang sneskjerm som er 2,20 m
hoi. En del av skjermen er helt tett, en del har 7 cm
apninger mecllem bordene og en del 14 cm apninger.
Over alt er anvendt 5 bord.

SPborad. Telf si‘/'erm 3
3
Y 2 —
SPbord. 7 em. mellemrum -3
co. J8rm? L"L.zomA
R —
8%bord. /4em. mellernrwm -2
ca. 2/rm? 2.20m.
n
N 8 — 5

Fonndannelse bak sneskjermer.

Hosstdende tegning viser hvorledes fonndannelsene
blev bak de forskjellige skjermer. Som det sees sam-
ler den skjerm som har storst mellemrum mellem
bordene mest sne, men snefonnen blir lenger,

T. Nordang.



SELVSMORENDE LAGER

Et engelsk firma bruker en lagerbronse bestaende
av 89—90 °4, kobber og 11—10 95 tinn. Ved cn sar-
skilt metode er det lykkes a fremstille dette metall
sa porgst at det opsuger olje 25—40 °, av bronse-
volumet. Nar lageret utsettes for trykk eller varme,
drives oljen ut sa lageret er selvsmegrende. Det kan

géa flere ar — over 750 millioner omdreininger —
uten & smeres igjen. De taler inntil 250 kg cm?
flatetrykk. 200 standardsterrelser — 1/J'" til 215"

diam. ‘lages for tiden, og det hevdes at friksjonca
praktisk talt ikke er sterre cnn for kulelager.

(The Sheepbridge Stokes Magasine no. 18 Scptemnr-
ber 1939, s. 11, referert i Transaction of the Insti-
tute of Marine Engineers Januar 1940, s. 264).

0. K.

SVENSK FORSLAG TIL UGRESLOV

Lantbruksstyrelsen har lagt frem et forslag til lov
om & bekjempe spredning av ugres pa dyrket jord
og pa visse andre omrader. Dectte forslaget har en
spesiell interesse for oss som ogsd har arbeidet med
et sadant lovforslag, men som forelebig cr stillet
i bero.

Det svenske farslag tar sarlig sikte pd folgendc
omrader foruten dyrket jord:

1) Ubebygd jord ved by
oplagstomter m. v.

2) Jernbaneomrader.

3) Offentlige veier og gardsveier som grenser il
andres jord.

4) Havneomrader, kanaler for trafikk
avledning av vann, grensegrefter m. v.

5) Flyveplasser og dertit horende omrader.

Efter forslaget skal eiere eller brukere av jord som
kommer inn under ugresloven, veare pliktige a sli
ned ugres sa tidlig at fresetning hindres, eller sproite
over jorden med ugresdrepende kjemikalier. For-
sommelighet straffes med beter. Inn under loven
kommer omkring 30 narmere angitie ugresslag,
som er meget utbredt ogsa i Norge.

Statens jordbruksforseksanstalt skal ha det fag-
lige tilsynet med ugresbekjempelsen. Lenenes lard-
bruksselskaper plikter & hjelpe til med dette og med
eventuelle undersokelser. I forbindelse hermed skal
det drives en energisk oplysningsvirksomhet i skrift
og tale. Herom inneholder kommentarene detaljerte
opgaver. Det foresldes at Statens centrale frekontroll-
anstalt tillegges et cffektivt tilsyn med handelen
med savarer. ,,Aftenposten”.

FERJETRAFIKKEN SVERIGE—DANMARK

livlge dansk «Auto» har det med ferjene mellom
Sverige og Danmark i 1938 og 1939 vert overfart
folgende antall motorkjeretoyer:

cller tettbebyggelse,

for

og

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Nr 3 - 1940

Det er en okning pa nesten 10 % fra 1938 til
1939 til tross for at trafikken fra september til
nyttar har vert meget liten pa grunn av krigs-
situasjonen.

PERSONAILIA

Som kontorist [ ved Vest-Agder veikontor er
ansatt kontorist Leif Pedersen.

Som avdelingsingeniur 13 ved Veidirektorkontoret
er ansatt assistentingenior ved veivesenet i Akers-
hus fylke Paul Saxegaard.

Som kontorfullmektig [ ved Sogn og Fjordanc
veikontor er ansatt fullmektig Sverre Bjerch.

Som  kontorist [ ved veivesenet i Sogn og
Fjordane fylke er ansatt kontorist Arne OQvrebo.

LITTERATUR

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. | — 1940,

Innhold:  Jernbanens stasjonsspayrsmal i1 Oslo.
Bestillinger av rullende materiell til N. S. B. i 1939.
Skinnelegging og ballastering ved Nordlandsbanen.
Varmespenninger og deres innflytelse pa ut-
mattingsfastheten i sveiseforbindelser.  Skinner og
skinnelegging i U. S. A. Takdekker pa jernbane-
vogner. Oversikt over godstrafikken ved N. S. B.
4. kvartal 19039, Arbeidsfortjenste ved Statens
jernbaneanlegg. Arbeidsstyrken ved Statens jern-
baneanlegg pr. 31. desember 1939, Statshanenes
automobilavdeling, Oslo. Norsk Teknisk Museum.
Personalforandringer ved Statsbanene.  Littera-
turhenvisninger til uteniandske tidsskrifter m. v.

Svenska Vigforeningens tidskrift nr. 2 — 1940,

Innhold:  Den 3-filiga kérbanan ar riskabe|,
Statsverkspropositionen i vigfragor dar 1940, Rjkg-
dagens revisorers beriittelse.  Réttsfall.  Litteratyy,
Faoreningsmeddelanden.  Notiser.

Dansk Vejtidsskrift nr. 1 — 1040,
Innhold: Departementschef i Indenrigsministe-
rict P. K. Winther. Fremstilling og Undersegelse

af Asfaltemulsioner. Bykommunernes Udgifter i
Aarene  1925/26—34/35. Fra Domstolene. Fra

Naturfredningsnaevnet. Oversigt over Landeveje-
nes Korebanebefestelser og Langden af Lande-
veje og Landevejsgader den 1. April 1939, Over-
sigt over Fordelingen af Motorafgift m. v. i Finans-
aaret 1938/39.  Indhold af Tidsskrifter.

Statens Vdginstitut, Stockholm.

1938 1939 Rapplort i} M(’jjlighcter till dkad anvindning
Helsingborg—Helsingor ... ... U5266 Sodwe v sMITHut & Sverige.
Malmg—Kgbenhavn ........ ., 2 692 2 346
Simrishamn—Bornholm ....... 235 363
Ystad—Bornholm ............. 159 197 RETTELSE
Limnhamn—Dragor 114 10 - ’ .

: - [ tabellen pa side 20 i forrige nummer skal tal-
Tilsammen cass ceewsum oo e s 48 466 53 100 lene i rubrikkene «Personer» og «Biler» bytte plass.
UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. dr. — Annonsepris: 1/; side kr. 80,00, !/» side kr. 40,00.

14 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Ingenigrenes lius.

Telefoner: 20701, 23465.

Trykt 12.

april 1940,





