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VARE GRUSDEKKER
DERES STABILISERING
Av veidirektor A. Baalsrud.

Som vel kjent for veivesenets ingenisrer foregar
for tiden en sterk forbedring av veibanene for en
stor del av vare riksveier. En samlet lengde av
over 3000 km blir mer eller mindre behandlet ved
«oppgrusing». Det gjelder da herunder a oppna
det best mulige resultat for de betydelige midler
som her anvendes.

For mitt vedkommende er det ingen tvil om at vi
ved grusens behandling ma ta hensyn til de nyere
metoder som ikke alene i andre land, men ogsi
hos oss allerede har gitt gode resultater. Med
andre ord: Grusen mé sekes stabilisert si godt
som rad er. Det skulle synes unedvendig a .gé
nermere inn pa dette, men jeg vet at det enna er
noen tvil til stede om hvorvidt vi i vart land har
de materialer som hertil kreves.  Tvilen har kon-
sentrert seg om hvorvidt var alminnelige norske
leire er brukbar, og som alle interesserte wvet har
vare «Meddelelsers inncholdt flere artikler om
dette sporsmil fra avdelingsingenisr Brudal som
na styrer veivesenets nye laboratorium, og fra pro-
fessor Barth ved Universitetet.

De to hérrer er ikke helt enige, og det er jo ikke
merkelig, idet det gjelder en vanskelig sak. Det
kan ikke veere noe til hinder for at denne diskusjon

fortsetter, da den sikkerlig vil virke til sporsmalets
endelige losning.

Men hvis noen skulle ha fatt inntrykk av at vi
bor — fremdeles — vente med & bruke vare norske

leirer inntil saken blir helt avklaret, da vil jeg her-

ved ha uttalt som min mening at sa ikke ma skje.
De som muligens enna ikke maétte ha begynt ma
hurtigst ta fatt.

De norske leirers storre eller mindre fullkommen-
et er en ting som altsa kan diskuteres. Men bru-
kes ma de na alle. Selv om det finnes enkelte leirer
som er bedre enn vare alminnelige, sd ma dog disse
siste brukes. Fordelen herved har forlengst vist
seg 4 vere pitagelig.

[ hvilken grad stabiliseringen ber utferes ved de
ovenfor nevnte arbeider ma overlates til vedkom-
mende fylkes overingenier a bestemme, bl. a. fordi
hensynet til den korte arbeidstid her spiller inn.

Den stabiliserte grus er na vel kjent og anvendes
overalt som selvstendig dekke eller som underlag
for faste kostbare dekker. Jeg behover ikke a
gjenta tidligere uttalelser herom, men henviser til
dem som hadde anledning til 4 delta i Verdensvei-
kongressen i Holland. 1 dette land stabiliseres
endog underlaget under betongdekker.

LEIRE

Av professor Tom. F. W. Barth.

1 en artikkel av avdelingsingenisr Brudal om
«Det beryktede glimmer» i Veidirektorens Med-
delelser nr. 12, 1939, har der innsneket sig en del
feil og misforstaelser som forandrer grunnlaget for
de fleste av Brudals geologisk-mineralogiske slut-
ninger.

Da disse slutninger mest er av teoretisk art og
ikke er av direkte betydning for den praktiserende
ingenior, er det kanskje like fornuftig at jeg her
ikke ber om plass til & diskutere alle enkelt-detaljer,
men jeg kan neie mig med d oplyse at jeg i et
brev av 1. juni til Veidirekteren har papekt og
dokumentert en del av disse inkurier.

o

Verre er det at Brudal pa en feilaktig mite
citerer mine yttalelser. Han gjor nemlig veivesenet
stor skade hvis han far ingeniorer til & tro at jeg
f. eks. har fraradet a bruke norske leirforekomster
for stabilisering av grusveier. Jeg har tvert imot
hevdet at man ber bruke leire i grusen, og den
forskning som jeg med Veidirektorens anbefaling
satte igang over norske leirer har vist at det her
i landet finnes lejrer av alle kvaliteter fra darlig
til god.

Dessuten har jeg citert amerikansk opfatning
som bl. a. gar ut pa at glacial-leire ikke er & an-
befale, selvsagt under forutsetning av at man har
en leire som er bedre. Denne opfatning blev senest
uttalt av E. A. Willis, avdelingsleder ved U.S.
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Burcau of Public Roads, under en konferanse med
mig i oktober 1939.

Videre kan det skade veiene nar Brudal skriver
at jeg har stillet vare glacial-leirer i klasse med
diatome-leirene. Dette har jeg selvfolgelig aldri
gjort. Derimot har jeg sammenlignet vare vanlige
leirer med mange andre leirtyper, bl. a. ogsid med
diatome-leir. Men jeg ma vel ha lov til & gjere
en sammenligning mellem to stoffer uten at disse
horer til samme klasse. Det er jo nettop denne
sammenligning som er hensikten med de leir-
undersopkelser jeg har holdt pa med.

Efter min mening er det viktig for veiingeniorene
a vare opmerksom pa folgende fakta:

De almindelige norske leirer er glacial-leirer som
har et mineralinnhold der er karakterisert ved at
glimmer som oftest er hovedmineral i de fineste
kornstorrelsesfraksjoner, mens de sakalte «ekte
leirmineraler» enten ikke optrer eller er tilstede i
meget sma mengder. Dette resultat blev publisert
av prof. Goldschmidt og medarbeidere i 1920-arene
(Statens Rastoffkomité), er senere blitt verifisert
av mig, og er nu til overflod atter blitt undersokt
ved Departement of Agriculture i Amerika, hvortil
Veidirektoren i fjor host sendte inn flere norske
leirprover, for bl. a. a fa dem mineralogisk under-
sokt. Amerikanerne fant at de fineste kornster-
relsesfraksjoner utelukkende inneholdt glimmer (i
virkeligheten har det vert umulig i hele U.S. a
skaffe endog tilnermelsesvis sa rene glimmerleirer,
hvorfor amerikanerne nu vil be om a fa tilsendt
mere av disse leirprover for a utfore krystallograf-
iske undersvkelser pa leirglimmeren).

Dessverre har Brudal ennu ikke forstatt konse-
kvensen av dette (se hans artikkel i Meddelelser
nr. 4, 1940). Det er nemlig ingen som har tvilt
pa at man bur bruke glimmerleire til stabilisering
av en teorr grus der hvor man ikke kan fa tak i
noe bedre, forsavidt er den norske lcire «suitable»
idet den er bedre enn intet; og ifelge muntlig med-
delelse av Dr. Hendricks ansaes prove nr. C —
5470 mere skikket enn de andre prover, simpelt-
hen fordi den inneholdt vesentlig mindre glimmer.

Nar vi altsa nu endelig her i Norge er hlitt
enige om at var almindelige leire er en typisk glim-
merleire, sa er det en del andre ting vi straks ber
veere opmerksom pa angaende den kjemiske sam-
mensetning av leiren. Det er imidlertid ikke sa gan-
ske enkelt a diskutere kjemiske formler nar cen
skal skrive for ikke-fagkjemikere, men jeg skal
gjore det sa enkelt som mulig:

Den kjemiske formel for glimmer (muskovitt)
kan skrives slik:

Kaot) = 3 AL = 6802 - 2.0 (ghimmier), og lor
de ckte leirmineraler slik:

AloQy - x8i0w - yH-0O (ekte leirmineral).

Man ser herav at glimmer har et hestemt kali-
innhold (K.0), mens de «ekte leirmineraler» er fri
for Ekali. Nu har imidlertid de ckte leirmineraler
en evne til adsorbtivt a binde de kali-ioner som
finnes i grunnvannet, og leirer med slike adsorb-
tivt bundne kali-ioner kalles i Amerika ofte for
kali-leirer. | slike leirer vil altsa kali-innholdet vere
et mal for leirmineralenes adsorbtive kraft og, som
Brudal riktig skriver, betraktes kali-leirene  som
de beste under ellers like forhold. Men tenk nu pa
hvordan dette stiller sig for norsk glacial-leire. Som
man ser av formelen, vil kali-innholdet i de norske
leirer nermest veere et mal for glimmerrikdommpen?

Ogsa med hensyn til det sakalte «kiselsyreses-
quioxyd-tall», som Brudal stadig snakker om, gjel-
der noe lignende, nemlig at det betyr en {ing for
amerikanske leirer, en annen ting for norske clacial-
leirer. — Og herved kommer jeg sa tilbake tif min
forste kritikk som jeg uttalte for 2 ar siden, pem-
lig at det ved studiet av de norske leirer ikke er
riktig a overfore alle de regler og begreper som (e
forskjellige cksperter har opstillet for amerikanske
leirer — dette kan i almindelighet ikke fgre frem,
da de to leirarter p. g. a. sin forskjellige sammen-
setning ma opfore sig forskjellig.

Til slutt vil jeg minne om:

1) at der i Norge ogsa finnes spesielje leirer,
forvitringsleirer, som jeg nylig har kunnet pAvise
fra Serlandet. Mineralinnholdet i disse leirer er
karakterisert ved at glimmer trer sterkt tilbake
eller helt forsvinner, mens de fineste ]“)r-“s'f“rrclscr
hovedsakelig inneholder «ckte leirmineralers,
litteraturen og private

2) lfslge meddelelser
erfaring for at

har amerikanerne 4 glacialleire
almindelighet ikke egner sig sa godt til stahilige-
ring som forvitringsleire.

3) Ifalge egne undersukelser Samt rapporter jpq
opsynsmenn og veivoktere Synes ogsa den ngrsie
forvitringsleire pa Serlandet a veere bedre enp -
mindelig glacial-leire.

1) Ialge uttalelser fra overingenior Thor Olgen
er visse leirskifre i Hedemark Iylke godt cgpet i)
stabilisering av grusveicr; disse leirskifre jnpe-
holder en del «ckte leirmineralers.

Herved har jeg opsummert de viktigste resyltater
av den mineralogiske forskning som jeg | Aret
1038/39 har utfort over leirers anvendelighet pa
veibanen. Og da jeg ut over dette forelohig jkke
kan si mere, anser jeg mig herved ferdig med
dette tema.
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PRINSIPPER FOR FORTAU- OG VEIKANTER

Etter Engincering News-Record.

Da man begynte a dele opp hovedveiene i atskilte
lam eller kjorebaner, betod det at kantsten ble en
meget viktig detalj av veibyggingen utover i land-
distriktene.  Kantsten har jo hittil i helt
veiende grad bare veert brukt innenfor den
messige bhehyggelse.

Det lvder paradoksalt, men pa de delte hoved-
veier danner kantsten en ny fare for den trafikk
som det var meningen den skulle hjelpe.  Kant-
konstruksjonernes problem er da hvordan man skal
kunne redusere faren og allikevel beholde kant-
stenen som nyttig skille mellom to hurtiggaende
trafikkstrommer. De to metoder som brukes er

over-
by-

1. a gjore kanten slik at hjulene uten fare kan
rulle opp pa den
)

og
a gjore kanten lett synlig.

Den opprinnelige idé med en fortauskant var at
den skulle danne en absolutt barriere som ikke
skulle kunne kjores opp pa.  Den ble derfor laget
vertikal og hey.  Dette er alminnelig brukt i by-
gatene den dag idag og ogsa pa de steder hvor
det er meningen a skape en ren barriere.

Pa den annen side er kantene pa de delte hoved-
veier konstruert slik at de kan kjores over. 1 et
knipetak kan en vogn styre opp pa midtstripen
med fullkommen sikkerhet, 'men selvfolgelig dog
med noen ubehagelige rystninger.  For at dette
skal kunne skje er det klart at kanten ma ha en
helning, og i praksis settes denne helning til 45
grader med en heyde av 3—4 tommer. Noen ay
kantene er noc heyere, men det kommer i almin-
nelighet av at midtstripen i enkelte tilfelle ma
gjores hoyere. 1 alminnelighet vil ikke kentkon-
struksjonene som de brukes idag avvike swerlig fra

disse eksempler. I alminnelig praksis er ogsa
kantkonstruksjonene begrenset til midtstripen, men
kan ogsa i enkelte tilfelle ‘brukes ute pa selve vei-
kanten i byer eller pa steder som legges opp til
fortau, svingeplasser, parkeringsplasser osv. Al-
minnelige kantstener er laget av sement formet pa
stedet.  Men stopte stykker kan ogsa brukes, og
hvor man har stenbrudd i narheten brukes ogsa
hugne stener.  Alminneligst brukt er den stopte
Men
man begynner nd mer og mer & bruke en overflate
av hvit sement.

og den er da laget i alminnelig gra stopning.

Syalige kanter.

Som det fremgar av det foregdaende er moderne
kantkonstruksjoner utfort slik at bilhjulene lett
kan rulle opp pa og over dem. Til dette kommer
na de moderne utforelser hvor det ogsa er tatt
hensyn til at kanten ma gjores serlig lett synlig.
Den teori man arbeider etter er at bilenes lvs skal
reflekteres tilbake til kjoreren ved hjelp av farge
og en stadig gjentagelse av fordypninger eller
oppstikkende ribber som enkelte ganger ogsa kan
viere forsynt med reflektorer (katteoyne). Fig. 1
viser noen utforelser.  Staten New Jersey har
nadd serlig langt nar det gjelder den slags kon-
struksjoner. NAar overflaten av en kantsten er
laget av hvit sement og nar Ffordypningene og
kantene star tett nok sammen, vil det reflekterte
lys danne et sammenhengende band.

Den lysreflekterende kantsten har allerede vist
gode resultater og man arbeider stadig med for-
bedringer. Det er verdt & merke seg at virknings-
graden er storre 1 moerke og regnfulle netter med
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kommer av
at vannet danner en hinne over reflektorflaten slik

liten siktbarhet. Man antar at dette
at lyset kastes skarpere titbake. Den teoretiske
rekkevidde av denne lysstrile er fra 75—250 fot.
[ taket veer er kanten mindre effektiv, men er syn-
lig i en avstand som er 50—I100 fot lengere enn
andre gjenstander kan secs.

Lysreflekterende kantstener er enten formet pa
byggestedet eller ogsa ferdigstopte. For skrakan-
ter vil den ferdigstepte utfurelse gi en glattere
og tettere overflate og ogsa gi anledning til en
noyere kontroll av vinkelen pa de reflekterende
overflater. Denne vinkel er meget viktig hvis man
skal oppna de beste resultater.

Ferdigstopte kantstener er alminnelig laget i
storre fabrikker som har bedre anledning til a
holde fagarbeidere og de nedvendige materialer
enn entreprengrene ute i marken. Alle kant-sek-
sjoner har et overtrekk av hvit sementmgrtel som
for den ferdigstopte sten har en tykkelse av %—!I
tomme i blanding 1—5% med et forholdstall av
fine til grove bestanddeler av mellom 50—67 %.
De fine bestanddeler bestir av fin kvartssand.
For sten som er formet pa byggestedet er det hvite
overtrekk 2 tommer tykt med en blanding av 1—
1% —3%. Underlaget for det hvite sementover-
trekk er gra betong. De .ferdigstopte stener lages
i mange former som f. eks. rette, avrundet eller
fremspringende.

Ganske bemerkelsesverdig er en utfgrelse som
hestar av 2 rekker kantstener med en korrugert
sort betongplate mellom <dem. Denne korrugerte
sorte plate gir en meget sterk kontrastvirkning i
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dagslys, men vil om natten vise scg helt sort
fordi korrugeringen er slik laget at alt lys reflek-
teres bort fra kjererens wye. De ferdigstopte kant-
stener og den sorte betongplate er bunnet til den
gamle betongoverflate med sement. De leveres
pa byggestedet med lastebiler og hlir satt i stil-
ling med alminnelig handarbeid. Ved fabrikkmes-
sig fremstilling av stopte kantstener brukes hetong-
former. Formene bestrykes med hvit sementblan-
ding og en vibrator brukes til a pakke sammen
den hvite sement i et jevnt tykt lag som er fast
nok til ikke a gli ut. Sa blir den alminnelige be-
tong fyllt i formen og beanbeidet med overflate-
vibrator. Etter at de er herdnet i formen blir
overflatene jevnet ut og pusset hvor det er ned-
vendig. Etterpa blir de sa lagret i hauger med
tilstrekkelig ventilasjon, for a herdne videre.

Kantstener som man ikke kan kjore opp pa.
Lysreflckterende vertikale kantstener er i al-

minnelighet formet pa byggestedet fordi korruge-

ringen kan bli formet neyaktig ved en wvertikal

form. 1 New Jersey er kantstenene overtrukket
med hvit sement. Den slags er i alminnelighet

plassert ved parkeringsplasser, fortau og pa bruer.
I alminnelighet lages de 6—8 tommer hpye med
vertikal eller nesten vertikal forside. Denne form
for kantsten danner ikke noe absolutt barriere for
trafikken, men & kjure opp pa dem er forbunnet
med en viss risiko sa under alminnelige omsten-
digheter danner de en meget cffektiv trafikk-kon-
troll. Den absolutte barriere — «stopp kantsten»
— er begrenset til sadanne steder hvor (et er
meget farlig & kjore utfor, som cksempel kan man
ta bruer. | praksis brukes sten med en mini-
mumsheyde av 9 tommer med forsiden avskranet
2 tommer. De er formet slik at skaden pa vognen
blir minst mulig nar den stoter pa stenen, :

$a vidt Eng. News-Rec. Hvis vi na eller par vi
nd engang kommer sa langt i vdrt land med vei-
byggingen at vi far rad til denne slags arbeider,
vil vi formentlig kunne fa oket aovendelse for war
naturlige sten. Kunne vi ogsd utfere ngen av
vare flate veigrufter av storgatesten siik som alle
Alpelandene gjor i fiellterreng, ville en ikke uve-
sentlig hjelp for var stenindustri opnds. Men som
forholdene er idag herer vel dette en framtid til.
A. B.

FORTAUKANTSTEN VED BROER

1 forbindelse med foregdende artikkel refereres
et lignende spersmal om {rafikksikkerhetsforan-
staltninger pd  broer — som er omhandlet i
«Svenska vigforeningens tidsskrifts nr. 3, 1936,
av major Ernst Nilsson.

Det fremholdes her at vei- og gatebroer bor
forsynes med anordninger som kan forhindre at
kigretgier kommer inn pa gangbanen og dessuten
forhindre pékjering av broens rekkverk.

For & forebygge dette foreslar forfatteren at
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det pa broer med swrskilt gangbane anbringes en
tilstrekkelig hoi fortaugsbane og pa broer uten
gangbane en 25—30 cm  bred refuge innenfor
rekkverket. Foruten a hindre pakjoring av rekk-
verket skal refugen tjene til & beskytte fotgjengere
mot & bli klemt mellem rekkverket og et passerende
kjoretoi. For a danne en noenlunde effektiv hind-
ring mot opkjering, antas fortaugkanten eller re-
fugekanten a burde ha en hoeide av minst 20 cm.
Om heiden av denne kant er imidlertid meningene
forskjellige. Det har vert fremholdt at en 20 ¢m.
hei kant vil medfore vanskeligheter for fotgjengerne
ndar de skal passcre til og fra kjorebanen og at
den av hensyn til syklistene ikke bor veare storre
enn 7 cm., da sykkelpedallene ellers vil henge sig
op pa kantstenen ved kjoring tett inn til denne.

Pa den annen side har erfaringer fra Traneberg-
broen i Stockholm vist at de lave kantstener dels
mellem sykkelbanen og gangbanen, dels mellem
kjerebanen og sykkelbanen langtfra er noen hind-
ring, men snarere en lettelse for kjoretoiers op-
kjoring pa sidebanene. Herav trekkes den slutning
at kantstenen for a danne en hindring mot opkjs-
ring uten samtidig & vere en fare for syklistene
helst her veare heiere enn 20 cm. og sd hei at
sykkelpedallene ikke nar over den. Kantstenen hor
da ha en heide av 30—35 cm. Herved vanskelig-
gjores kommunikasjonen mellem gang- og kjore-
banen enda mere, men det som kan gjores for 3
forhindre denne farlige trafikk bor hilses med ti1-
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fredshet. For imidlertid a markere fortaugkanten
pa en enda mere ioinefallende mate samt forebygge
risikoen for nedstigning fra gangbanen,

Aartfster

synes

/50

Gangbars g/
T

utfores slik vist i hos-
videre males eller pa annen

Q
o Ajorebare

\

kantstenen a burde
staende tegning og
mate markeres i en lys farvetone.

En annen mate a forebygge kontakten mellem
sykkelpedaller og kantsten vil vare a anbringe en
lav list ved faten av den hoie kantsten i sadan
bredde at sykkelpedallen ikke kan komme i be-
rering med kantstenen. Dette medforer imidlertid
den ulempe at kjorebanen reduseres noe. LLegges
sykkelbanen i samme plan som kjorebanen, hvil-
ket av grunner kan vere fordelaktig, spiller
dog denne innskrenkning ingen rolle.

som

flere

S

Det kan ytterligere tilfoies at for noen ar siden
fremkom i U. S. A. krav om en fot heie kanter
mellem fortaug og kjeorebane, uten at dette vites
giennemfort j nevneverdig utstrekning. Meningene
er saledes sterkt delte om dette viktige punkt.

Red.

NORSK TEKNISK MUSEUMS 2¢-ARS JUBILEUM

Georg Brm'/muum:‘/’z’/'v aspera ad astra.
Kt skrift om Norsk Teknisk Muscum gjen-
nom 25 ar og et glott inn i framtia.

Under denne tittel har Georg Brockmann gitt oss
en oversikt over Norsk Teknisk z\’lusuu‘ms tilblivelse
og virksomhet i de forste 25 dr. Og nar en har lest
boken ma en erkjenne at c'iet‘\'m'. store og mange
vanskeligheter som stillet sig i veien for oprettelse
av vart tekniske museum. Men med seig utholden-
het og et malbevisst arbeid er saken tross de store
vanskeligheter og megen l_nothur fort ‘frem til en
forelppig losning. Vi har idag et teknisk musceum
om enn inntil videre 1 en beskjeden form.

Boken er som nevnt i tittelen et jubileumsskrift
med beretning om museets forste 25 ar, men tanken
om et norsk teknisk museum cr meget c[cire, idet
ingenigr Michael l.eegaard brakte sporsmalet fram
omkring aret 1900. .()g for d(.‘.n tid _hEIQdQ Eilert
Sundt, denne merkelige personlighet i var kultur-
historie, fremsatt ideen om ct norsk arbeidsmuseum
sa tidlig som i I860-arenc.

Det var dog forst i 1914 at museumssaken fikk

fastere form. Den 13. juli samme ar blev nemlig
foreningen Norsk Teknisk Museum  stiftet pa et

konstituerende muote i Universitetets Aula under le-
delse av dircektorene P. Meinich og Scott-Hansen.
Sistnevnte ble valgt som foreningens forste for-
mann.
Innsamling av
gynt og ble fortsatt

muscumsgjenstander  var
under store

pabe-
vanskeligheter

med a skaffe lagerplass for samlingene. Disse
matte friste en meget ambulerende tilveaerelse med
hyppige flytninger fra sted til sted, inntil man i
193} fikk opptatt et lan til oppforelse av en lager-
bygning ved Hasle i Aker. Tross alle disse vanske-
ligheter hadde styret stadig hatt for sie & skaffe
museet et lokale, hvor samlingene ikke bare skulle
lagres, men ogsa utstilles. Flere planer om et
utstillingshus ble utarbeidet eller overveiet, men
matte oppgis av forskjellige grunner. Penger var
det smatt med, hele bulsjettet var i 1926—27 nede
I kr. 1680,—. Det ble sokt om statsbidrag og
om bidrag fra Oslo kommune og andre institusjo-
ner, men forgjeves.

1 1926 begynte det imidlertid & komme penger.
Forst en testamentarisk gave fra fru Anna Paus,
fodt Stermer, et legat pa kr. 50000, sa bevilget
Stortinget kr. 50 000 og i 1928 for annen gang kr.
50 000 av pengelotteriets overskudd. Videre fikk
man bidrag fra Oslo kommune, Oslo Sparebank
og Varekrigsfondet og i 1928 et mindre statsbidrag
til arbeidsutgiftene. Under folelsen av denne rela-
tivt gunstige okonomiske situasjon sluttet styret i
1929 overenskomst med Universitetets Oldsaksam-
linger om leie av 750 m2 kjellerlokaler under
Vikingeskibenes hus pa Bygdey for 25 ar for kr.
30000, en ordning som var til gjensidig stotte for
de to institusjoner.

Museumstforeningens daverende sekreter — Se-
nere museets bestyrer fikk na i oppdrag a ga
1igang med innredning og montering til en beregnet
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Gamle sykler.

utgift av kr. 44 000,— og den 5 april 1932 kunne
museet apnes av kongen.

Norsk Teknisk Museum var saledes blitt en
virkelighet, men museet har selvsagt mere vidt-
gaende planer. Bet kan ikke sa svert lenge holde
til her i kjelleren, hvor plassen er sa innskrenket at
en hetydelig del av samlingene fremdeles ma lagres
og saledes ikke er tilgjengelige for publikum.
Museet ma ta en egen bygning og jakten efter en
hyggtomt og hyggepenger har pagatt i lengere
tid. Mange alternativer har veert dreftet og for-
kastet, men tomtespwrsmalet ble iallfall lesi da
Oslo kommune i 1938 skjenket museet en godt
skikket tomt ved Akerselven pa hjernet mellom
Sannergata og Thorvald Meyers gate. Sa na
star det «bare» igjen a bygge. Det er oppnevnt en
plankomité, og en finanskomité hadde planen fer-
dig til et nytt felttog for a skaffe penger. Men sa
kom krigen.

De gamle

bilene som de nd star.

I den foreliggende 25 ars beretning omtales at-
skillige eksempler pa at det har lykkes museet &
redde fra odeleggelse mange meget verdifulle ting
som horer hjemme i et teknisk museum. Det har
ogsa kunnet glede seg over den store interesse som
industridrivende og bedrifter har vist ved a forere
museet verdifulle muscumsgjenstander.  Samlin-
gene er derfor meget rikholdige og er av stor
teknisk og kulturhistorisk interesse. Det er dog
ikke forutsetningen at det kan bli tale om sam-
tidig a utstille alt hvad muscet har, hvilket heller
ikke er overensstemmende med moderne muscums-
prinsipper.  Store deler av utstillingen vil ustan-
sclig skifte.

Ved forskjellige anledninger som jubileer o. lign.
har museet arrangert spesialutstillinger cller har
deltatt 1 slike.

Uaktet museets navaerende beliggenhet utenfor
byen vel ma sies a veere mindre heldig, har dog
publikums interesse vert stadig voksende og an-
tallet av besgkende har eket fra 3547 i 1833—34 til
8599 i 1937—38.

Museets dyktige og energiske bestyrer er inge-
nier Philip Pedersen, som har vert i dets tjeneste
siden 1916. Styrets formann er dircktor Per Kure.

LYSREFLEKTERENDE KANTSTEN

I Engineering News Records for 9. mai d. 4. om-
tales en ny kantsten som er prevet i Amerika og
som skal vare meget godt synlig under kjoring om
natten.

Under kjoring efter morkets frembrudd vil lys-
kasternes straler delvis reflekteres og delvis slukes
av veibanen. De reflekterte straler vil kastes ut fra
veibanen under en vinkel som er lik innfallsvinke-
len og i retning bort fra kjeretosiet. Qiet kan imid-
lertid bare opfange som lysvirkning de straler som
er rettet mot det, og det vilde derfor vaere umulig
a se veibanen hvis ikke dens ujevne overflate i
alle tilfelle sorget for at en liten del av de straler
som alltid utsendes i alle retninger fra en veiflate
ogsa kastes tilbake til oiet.

Hvis en nu sgrger for at alle straler som utgar
fra lyskilden ved hjelp av speilanordninger ledes
mot det sted hvor iakttagerne befinner sig, sa-
ledes som det gjores i de sakalte «selvlysende skilt»
og i «katteiets, vil det for piet se ut som om spei-
lene star under kraftig helysning.

Amerikanerne har nu benyttet sig av samme
prinsipp under fremstillingen av de her omhandlede
kantsten, idet der skjeeres rifler pa tvers av
stenen pa dens gvre flate. Disse rifler virker som
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speil, og reflekterer om natten meget eifektivi lys-
kasternes straler, og sender en stor del av lyset
tilbake til vedkommende kjoretoil, sa vognforeren
far inntrykk av a kjore mellem to sterktlysende
hand. Derved  blir  trafikksikkerheten  betydelig
bedret.

[ regnveer, nar siktbarheten pa landeveien blir
darligere, idet veibanens rue overflate glattes av
vannfilmen og lysrefleksjonen blir ennu mere ens-

u7

retret bort fra kjoretoiet, vil den nye kanstens rifler
derimot ennu heiere grad virke som virkelige speil

og gi ennu bedre lysvirkning.

Kantstenen utfores av hvit cement, sa den ogsa
ved dagslys gir en god markering av kjorebanens
begrensning.

Det hevdes at den nye kantsten ikke skal veere
dvrere i fremstilling enn almindelig kantsten av

cod kvalitet.

SPRENGSTOFFINSPEKSJONENS ARSBERETNING FOR 1939

blev  sprengstoffet uberort av

Av  sprengstoffinspeksjonens  arsberetning  for
1039 sees at det i arets lop inntraff 62 wivkher
under behandling av  ildsfarlige  gjenstanders.
Herav  skyldtes -6 eksplosjoner  (hrann)  av
sprengstoff eller krutt med 6 dode og 17 skadede
og 16 tilfeller brann i ildsfarlige vasker eller eks-
plosjoner med 10 dode og 35 skadede. Av 27
ulykker under bruk av eksplosiver skyldtes 6 util-
strekkelig kjoling efter grytebrenning, 3 bruk av
for kort lunte, 4 at en antok at lunten var slokket
og: derfor vilde tende pa nytt, 3 under bruk av
minebor under oprensning efter skudd og @ ulyk-
ker skyldtes forskjellige andre arsaker. 5 av ulyk-
kene fant sted ved veianlegg, hvorved 3 mann
mistet livet.  Noen ulykker under transport av
eksplosiver eller ildsfarlige vasker blev ikke inn-
berettet til inspeksjonen 1 1939 nar undtas avspo-
ring av en jernbanetankvogn med bensin og et par
tilfelle da en bensintankbil kjorte i groften.

En personbil med 7 passasjerer kjorte i groften
pa Grue Finnskog. Det var 100 kg dynamitt i

bilen.
uhellet.

Heldigvis )
Dynamittransporten var ulovlig, jfr. «Reg-

ler for transport av sprengstoff m. v. med automo-
bils fastsatt ved kgl. res. av 27. august 19235, av-
snitt V.

1 1939 blev besiktiget og godkjent 33 nye bensin-

tankhiter.

Ved arets utlep var godkjent i alt 297

motorkjoretoier for transport av bensin.  Av disse
er 213 1 bruk, mens resten er kassert eller gatt
av  petroleum eller solarolje

over

til  transport
Av de 213 vogner er 10 tilhengere

(fyringsolje).
og  flatbiler med pamontert tank.

Ved utgangen av 1939 var gitt tillatelse til ialt
5364 anlegg med nedgravet tank for opbevaring
og distribuering av bensin (bensinstasjoner). Dette

er en tilvekst pa 516 st.
latt utvidet.
omrade

er gjort gjeldende. €
pa de enkelte fylker saledes:

(kjopstad

154 eldre anlegg blev til-
Av de 5364 anlegg ligger 1506 i by-

eller ladested eller strok pa
landet hvor ildsfarlighetslovens by-bestemmelser
Bensinstasjonene fordeler sig

Registrerte motor-

Veilengde km

. Antall kjoretover 31. desbr. 1939 30. juni 1939
Fylke bensin-
stasjoner - i i cd
’ kAR
OISTTOLA ¢ oxome ohom shone ke <noie shois Mone, e ko sHoms omele. o 473 9859 21 1973 4,2
Akershus ...... ... 600 16 756 28 2460 4,1
Hedmark '. ... ... .. . .. 453 7 338 17 3877 8,6
OPIafEs . gen: <peoms cmon: o mens oBe ad sl ik el wer o 434 6814 16 20602 6,0
BUSKETUE w.. oo w5, ssome orars 580 chone oxtows faw 080 | 389 7933 21 1 929 50
Vestfold ......... ... . i 353 9216 26 1294 3,7
TEICMVATKE 35 o5 oo o Tows G5/ 50 giams smors oo 7o 321 5327 17 2170 6,8
AUST-AGAET jop =8 or et . b A8 o v Sl 236 2798 12 1713 7,3
Vest-AZARF .- gur get 5 W woamm o S, g0 207 3723 18 2215 10,7
Rogaland ... .. - .- -0 s o $ - em e SnE L g 268 7073 26 2439 9,1
HoRAAland: . .. el wap s -l B AEE Sl Sgh IBA 191 3671 19 2678 14,0
Sogn og Fjordane .............. ... ....... 117 1193 10 2110 18,0
More og Romsdal ......... ... ... ... .... 241 3860 16 3702 15,4
Sor-Trendelag ............ . o, 240 6518 27 2345 9,8
Nord-Trendelag ....... ... ... . oo, .. 240 3593 15 2961 12,3
Nordland® s o mor g grw mom w7 .7 mEE F6 o 167 2970 18 2677 16,0
OIS = fw. A s byt oo o 3 1 e e e 97 1183 12 1640 16,9
Finnmanks ... oo Sovvoniin . o0 oo e o, s 57 1006 18 1309 2380
OSI0 v JEr @0e : 96 3 oGk Dk § OE GG P Foe ;e ¢ 229 19005 83 —
BEtgen emag smrp g2 W 2 12 0 EUE 0 EEAE LE 51 2818 55 S —
Sum 193 9. 5364 123209 23 42094 7,8
g 1934 or gl g aae R AR e W GEes R A 3435 57 849 19 39 109 11,4
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REGULERING AV BILTRAFIKKEN

Pa et mete i American Society of Civil Enge-
neers holdt Guy Kelcey, Signal Service Corpora-
tion, Elizabeth, N. ], et foredrag om «kanaliscring
av motortrafikken» og viste hvordan det er mulig
ved hjelp av sikkerhetssoner og «aiers a fa en
hurtigere og tryggere bevegelse av trafikken.
Disse soner og aier bidrar til at en sjafor lettere
opfatter hvordan andre sjaforer vil kjore. Han
viste tallrike eksempler pa hvordan forandringer
I veikryss hadde wvket veienes totaleffektivitet fra
10—15 % optil sa meget som 35 %, ja enda huicre,
nar man gar ut fra at effektiviteten er regnet i
forhold til en vei som er fri for kryssinger og som
i middeltall kan ta 1800 vogner pr. kjorchane pr.
time.

De nevnte soner og eier legges sadan at de for-
skjellige trafikklinjer skjerer hverandre mest mulig
rettvinklet. (Engineering News-Record.)

RULLESKRAPE
Her er vist en ny rulleskrape av det
kanske fabrikat «Adams». Fordelene ved
konstruksjon skal veere fglgende:
4 hjul med store lavtrykksringer som gjur at
en kan skrape tett inntil hinderer av forskjellig

anieri-
denne

Amerikansk rulleskrape.

slag, og som holder skrapen
grunan.

Dobbelt kabel-kontroll for & regulere dybden
av det gruslag som spredes. Skalen kan pa et
mieblikle skiftes fra skjerende stilling til tippe-
stilling.  Kraftforbruket er lite. Vinkelen er ved
tippestilling meget stor og temmingen gar raskt.

godt oppe pa blot

7 - 1940

NEW YORKS BROOKLYN-BATTERY TUNNEL

som skal forbinde Brooklyn med Manhattan skal
na pabegynnes og fullfores i lopet av 4 ar. Da
penger na er disponible blev finansieringen ordnet
i mars 1940, og efter oplysning ira byggeelederen,
den kjente norske ingenior Ole Singstad, skulle ar-
beidet bli pabegynt 1 Brooklyn distrikt allerede 1.
mai i ar og 2 maneder sencre ved the Battery, mens
arbeidet ved Governors Island skal utsta til slutt.

Proposed
exrensron
West sicle
elevated
highway

MARHATTAN -2
PLAZ

0

Tunnelen vil besta av to adskilte tuber, ¢n for
hver kjgreretning og hver med dobbelt kjgrebance.
Ilver tunnel skal ha et rundt skall av stopejern som
cr foret med betong i likhet med Ilolland-, Lincoln-
og Queens-Midtown tunnelene.  Veibredden skal
vaere 21 ft. og trafikken er anslatt til 16 millioner
kjoretgier pr. ar. Den navarende trafikk gjennem
Holland-tunnelen er ca. 13,5 millioner kjsretoi med
en avgift av 50 cent pr. kjerctsi.  Ved Battery-
tunnelen vil avgiften bli 25 cent.

Med undtagelse av 200 ft. ved Manhattan og
1000 ft. ved §rooklyn vil hele den del av tunnelen
som skal ligge under vann (ca. 5000 ft.) ligge i
fiell.  Maksimumsdybde under vannstand cr 115 {t.
ved Governors Island.

Omkostningene er anslatt til 81 millioner dollar.

(Engineering News-Record.

GULT SYKKELLYS T ITALIA

I Italia er vedtatt en lov som padbyr gule lys-
kastere pa sykler for a skille dem ut fra bilene.



Nr. 7 - (940

AVGIFTER PA BILTRAFINKEN

TYSKLAND

SKATTER OG

februarhefte 1937) skriver
om biltrafikkens omsetning
og gir bl. a folgende over-

Strasse- (2
dr. ing. Fritz. Brauner
og ydelser 1 Tyskland,
sikt for 1036:

I «Die

Omsetning. Skatter.
Millioner RAL

Bilindustrien B T TP X {0}
Tilhengerindustrien ... .., S0 2.8
Bilgummiindustrien 190 6.5

Handel, inkl. gamle biler ... ... 500 3210
Brennstofl sswssmaeims . ov . ono. . 1140 8
Smareolje ... L sERE Yo
Chauffner . . 0% 5% 5y et mbngwie s 470 .
Garasjer . cess s o e e wn 300 24,0
Bilslcatt .q spws vemin esm i non 136 e
Assuranse ...o..oooaee . 180 18,0
Reparasjoner, vedlikelodd ..o, 270 23,0
DINEESE!  gossiasie sk i #1555 fen 120} ol

Sum for biltrafikken 1 730 2425
Hestetrafikk s 2420
Trasykler . ooooeiia e o 30

Sum for hele veitrafikken 7 250
Utgifter:
VI oo <hiiE SmReE TS, S a70
Rll\santohanvnc --------------- 200
Veitrafikkens samlede omsetning 8 420

Inntekt av biltrafikken til det offentlige:

Omsetningsskatt 141,0 mill. RAL

Eiendomsskatt ......ocovvion. 66,6
Inntekts- og formuesskatt w20 —
2046 mill. RM.
Bilavgiiter 1393 —
Ava. pa hcl]‘aln ()" L)le‘ m v. -107,0 5423 —

S41,49 mill. RAL

= biltrafikkens andel [ veiulgiftene 6350 —

tht() ti] staten -oc-o-- BN AT i A '_)()G,f] mill. RI“

De tyske statsbaner betaler i skat-
s. v il det offent-

ter, uthytic o. e
ligc 5 337,14
Trafikken cr:
Bilene  Statsbanene
Millioner personkm ... 12 250 43 374
— LONNKM  wsess sy 6 300 70719
Sum 18550 114093
Netto til staten pr. person - q
tonnkm Pig. cowa s i 0,426 0,314

Trafikken med jernbanene er altsa 1 Tyskland
gunstigere stillet enn trafikken med bilene.

Det fremgar herav at biltrafikken selv betaler
sin veibane og dessuten yder mer til det offenthge
enn jernbanence. Midlene tilveiebringes dog fra sa
mangc kilder at forholdet ikke trer umiddelbart
klart frem.
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LANGS VEIENE FJERNES

Som omtalt i en artikkel i «Meddelelsene» nr.
11— 1938, side 186, hadde man 1 enkelte amter
i Danmark begynt a ta vekk en del av allétrierne
ved veiene, da det hadde vist sig at trerne var

TRANR

farlige for trafikken og medforte kjoreulykker.

billede, som er hentet fra dansk
«Motors viser en slik rasering av disse vakre traerne
som altsd na ma vike for trafikkens krav, selv om
veiene og deres omgivelser derved far et mindre
tiltalende utseende enn de hadde for.

Ilossstaende

SNESKJERMER SOM GATESPERRINGER

Dansk «Motors skriver at det er som en skjeb-
nens ironi at sneskjermer, som om vinteren tjener
til a holde veiene farbare for den kjerende trafikk,
nda brukes — pent hvitmalte — til & sperre gatene
nar disse er under reparasjon.

HESTEKJORETOIER | KURS IGJEN

Ifglge dansk «Motor» har flere av de store dan-
ske automohll’mmaer begynt a selge hestekjore-
taier. Billedet viser en sh]\ vegn, lv Ue av Skan-
dinavisk Motor Co. Det er enspent 2 tonns laste-
vogn med lastelengde 3,7 m, bredde 1,7 m.
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EN VEIFORBEDRING [

DANMARK

Av dette billede av en veiomlegning i Roskilde
amt i Danmark vil sees hvorledes en eldre, kroket
vei er omdannet til en moderne bilvei med god
kurvatur. Billedet er tatt fra dansk «Motor>.

FORSLAG OM GJENNEMGANGSVEI FRA
U. S. A. TIL ALASKA

En 3200 km lang vei som minner om gjennem-
gangsveien [ Nord-Norge.

Det er utarbeidet forelgbig forslag til bygging
av denne vei, som for en lengde av 3200 km. er
anslatt til 20 millioner dollar eller 6250 dollar pr.
km., og man venter en bevilgning pa 6000 dollar
til videre undersgokelse av to alternativer for veien,
som skulle ga fra Seattle i U. S. A. gjennem
Kanada til Fairbanks i Alaska. Denne vei mener
man vil fd stor betydning bade som militeervei og
for bilturister. 1 Kanada er det allerede utfert om-
fattende undersokelser av veien innen dette land.

Forelgbig foresldes gjennemgangsveien bygget
som grusvei med en bredde av 7,3 m. Av veiens
hele IenUdL faller de 2400 pa Kanada og det er
derfor liten utsikt til at veiprojektet Kan fullfores
sa lenge krigen varer, hvis ikke internasjonale
begivenheter skulle gke veiens militeere betydning.
[ Kanada mener regjeringen at veibyggingen vil
egne sig godt som beskjeftigelse for demobiliserte

soldater. (Engineering News-Record)
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DANSK POST TIL DANMARK VIA NORGIE

I ishlokadens dager vinteren  10348—-10  op-
levde man meget rart med hensyn til post-

forsendelser. Direktesr Rosenkilde opplyste i Kri-
stiansands Tidende at Hirtshalsruten fikk en be-
tydelig oket postmengde pa  grunn  av o is-
vanskelighetene i beltene. Det morsomme var at
man pa veien nedover til Hirtshals stadig hadde
med dansk post til Danmark. Det hadde sin grunn

i at beltene var ufarbare. Aviser fra Kebenhavn
som skulde til Aarhus blev sendt over Sverige til
Oslo og derfra med Sgrlandsbanen til Kristiansand,
og wvidere nedover med Hirtshalsruten. Det var
omtrent som a ga i cirkel, men avisene kom da

frem. (Aftenposten.)
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