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I Indledning;.

Medens Bygning af vore Veie i det Store og Hele maa siges at
foregaa efter tidsmessige Systemer, lader som bekjendt Vedligeholdet endnu
adskillig tilbage at enske.

Dette beklagelige IForhold har lenge veret Gjenstand for Opmeerk-
somhed baade inden Fagkredse og blandt Distrikternes Befolkning i sin
Almindelighed. Bestrabelseine for at raade Bod paa n®vnte Forhold har
ogsaa fert til en voksende Erkjendelse af Veivogterinstitutionens gavnlige
Indf]ydelse; kfr. Overingeniov Skougaards Brochure: «Nogle Oplysninger
angaaende Veivedligehold> og Kommuneingenior Ingstads Brochure: «Vort
Veivedligehold og dets Kostende» (1903).

Forstaaelsen af et andet Hovedpunkts store Betydning for Bibehold
og Foregelse af Veienes Transportevne, nemlig: Betydningen af rationelle
Kjoretoier, specielt rationelle Lesvogne, har imidlertid havt vanskelig for
at gjore sig gjeldende i den almindelige Bevidsthed. Ira teknisk Stand-
punkt har det gjentagende og lenge veeret fremhevet, at TFzlgbredden
under vore Forhold ofte iklke fyldestgjor de Krav, som man baade af
Hensyn til Transportomkostningerne og til Veienes Vedligehold ber stille
til den; kfr. Overingenier Skougaards Brochure: «Nogle Momenter til
Belysning af Speorsmaalet om ensartet Veiplakat for det hele Land.»
Ingeniorernes Bestrebelser har dog paa dette Omraade ikke baaret syn-
derlig Frugt.

Vistnok er der i de fleste Amter vedtaget Bestemmelser, som tilsigter
at tjene de Interesser, hvorom der her er Tale; men disse Veiplakater
indeholder som Regel ikke tilstreekkelie Garanti for Opnaaelsen af de Maal,
som man efter Veidirektorens Mening maa stille sig. Saaledes gjelder
disse Bestemmelser ofte blot enkelte Veie og navnlig hyppig bare speciel
Trafik, medens den ovrige Trafik enten er fri eller kun bundet ved meget
vage Bestemmelser.
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Der raader nemlig saavidt skjonnes fremdeles en udbredt Modvilie
mod bredfelgede Hjul, idet der mod disse anfgres, at de er dyrere og at
de gaar tungere end smalfelgede Hjul, specielt i Stigninger. Og naar
det gjennem Erfaring fra andre Lande er paavist, at nysnevnte Meninger
i det veesentlige er urigtige, mgdes man med den PPaastand, at udenlandske
Forsgg og Erfaringer ikke passer paa vore IForhold.

Veidirektoren har derfor anseet det gnskeligt at faa udfert Treek-
forsgg her hjemme, og Midler hertil blev bevilget af Stortinget for Budget-
terminen 1902/1903. TForsggene udfortes i det vesentlige Vaaren 1903,
med enkelte supplerende Forsgg Vaaren 1904. Deres Ilensigt var nermest
at studere Felgbreddespsrsmaalet; men ved Siden heraf har man ogsaa
beskjeftiget sig med endel andre Faktorer, der ogsaa er af stor Betyd-
ning, saasom Hjulhgidens Betydning og IFjeeres Indflydelse. Endvidere har
man behandlet det vigtige, men hidtil lidet belyste Spersmaal, hvorvidt
den hos os almindelige Transportmaade : 1 Mand og 1 IIest pr. Lees, af
Storrelse 600—800 kg. Netto, er den mest gkonomiske. Om end dette
Spersmaal ikke er bleven udtgmmende udredet ved de anstillede Forseg,
er der dog tilveiebragt vigtige Momenter for dets fortsatte Diskussion.

I1. Provevogne, Dynamometer. Kjorebane m. v.

A. Pravevogne.

Til Pravekjoringen anvendtes

1. Firhjulet Vogn og

2. Kjerre.

Den  firhjulede Vogn er, som det vil sees af omstaaende Tegning
Fig. 1, at samme Type, som de her i Landet almindeligst benyttede fir-
hjulede Leesvogne. Vognens specielle Jiemed ngdvendiggjorde dog enkelte
Modifikationer serlig i Anordningen af Forstellet, til hvilket saavel Styre-
stang som Kraftmaaler maa festes. Denne Anordning vil ogsaa fremgaa
af Fig. 1.

Vognen er forsynet med I‘jere, som imidlertid kan bringes ud af
Aktion ved en mellem Vognrammen og Axelen indkilet Aflastningsblok.
Paa denne Maade kan man med samme Vogn gjore Treekforseg saavel
med som wucden TFjere. TForbindelsen mellem Vognens Overstel og bagre
Understel er udfert saaledes, at Understellet med Lethed kan frakobles
og anvendes paa Kjerren, hvorved man sparer et Par I'jere med Axel.




oy

\
oo’r—v—*'

= — Q9T

I

Es— L

g A ——]
SR T

“itboasao.id Jonliag




— 4

Kjcerren er som af nedenstaaende Tegning, I'ig. 2, vil sees, nermest
af samme Type, som de paa Vestlandet og i det Trondhjemske benyttede
Kjerrer, der dog ikke i Almindelighed er forsynet med I7jere,
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Samtlige Trematerialer til Vogn og Kjerre er af Birk med Und-
tagelse af Kjerrens Skjwcker, der er udfort af Ask.

Til Vognen bhlev anskaffet Hjul af 4 forskjellige Heider, nemlig
45—70—90 og 120 em. Som senere omhandlet, blev dog sidstnevnte
ITjul anskaffet, forst efterat de ovrige Forsog var udfert. Man kan da
faa felgende 38 IIjulheidekombinationer:

1] Forhjul 45 em. ol Forhjul 70 cm. I | Forhjul 90 cm.
| Baghjul 70 - | Baghjul 90 - | Baghjul 120 -

For 45, 70 og 90 cm. Hjulhoide auskatfedes 4 Ijulpar, nemlig
med 4—8—10 og 12 cm. brede Ielg, for 120 em. Ipide derimod kun
et Par med 8 em. Felgbredde.

Tilsammen blev saaledes anskaffet 13 Par IHjul, hvis Dimensioner
og Vegt fremgaar af nedenstaaende Tabel 1.

Tabel 1.
Vaegter og Dimensioner af I’rgvehjulene:

Diameter Fwelgbredde  Veegt pr. Hjul Veaegtaf 2 Hjul Sum2P 4 2P
I enm. i em. ke. ke. ke.
D —_RR = ¢ S—— |
120 S P=5d.5 .21)—1110 | 1898
90 S P'=39.1 2P'= 788
90 | 4 23 46 -
70 | 4 18.5 37 °
90 | 8 39.4 783 o
70 8 31.5 63 LAl
90 10 45 90 -
70 10 35.5 Tl 14
13 60 120 '
"R - 214
70 12 47 94
70 4 185 37
45 4 137 97.4 ——
70 8 31.5 63 e
45 8 215 ‘ 43 L0l
70 10 35.5 i | 118.4
45 10 23.7 474 i
70 12 47 94
1."
45 12 30 60 o




ST

Til Kjerren benyttedes Vognens Hjul, dog kun de tre storste
Hjulhgider.

Samtlige Hjul er forarbeidet med bgiede I'zlg af bedste Sort Ask,
med Eker af Eg og 3/s” Staalbeslag. Iorovrigt er Hjulene udfsrt som
almindelige Arbeidsvognhjul med Undtagelse af, at Bgssingerne er lige
for alle Hjulsterrelser og afpasset for Patentaksler, hvilket man fandt ned-
vendigt, da alle Hjul skulde kunne bruges paa samme Aksel. De mindste
Hjul er derfor blevet noget for tunge. Der anskaffedes ialt kun 2
Patentaksler med midlere Tapdiameter 13/s” = 4.25 cm.

Hestene, respektive Hesten, forspendtes saaledes, at intet af Trek-
kraften kunde tankes at overferes gjennem Styrestang eller Skjeker.
De benyttede Traktouge med tilhgrende Svingler blev velvillig udlaant
fra Intendanturens Arsenal.

B. Dynamometer.

Det for Maaling af Treekkraften bhenyttede Dynamometer blev an-
skaffet fra Firmaet Schiffer & Budenberg, Magdeburg og har kostet ca.
Kr. 450,00 inclusive ngdvendigt Tilbeher.

Principet for Apparatets Konstruktion er i Korthed folgende, kir. IFig. 3:

To overfor hinanden stillede og mod Enderne sammenbgpicde Staalfjxre,
f, danner den egentlige Kraftmaaler. Disse Fjere er i Enderne med Skruer
indbyrdes forbundne til Stykkerne, ¢, der foruden at tjene som Befestigelse
for Ringene, 7, ogsaa stotter og regulerer Staalfjerencs gjensidige Beviegelse.
Ved Ringene festes Dynamometeret med den ene Ende til Kjoreredskabet og
med den anden i Traktaugenes Svingel. Ved et Striek i Fjaerene, vil disse
nerme sig hinanden. Denne Beveaegelse overfores gjennem direkte Forbindelse
paa Viseren, », hvis ene Ende bevager sig over en inddelt Skala, paa hvilken
den i hvert @ieblik praesterede Traekkraft kan atlieses. I Visernes anden Inde
er der anbragt en Metalstift, som paa en Papirrul (Bulletin), p, optegner Kraft-
forbruget automatisk.

Papirrullen er forsynet med oplinieret Kraftmaalestok afpasset efter
Fjerenes Styrke. Papirrullen settes paa Valsen, 7, og rulles op paa Valsen
7, ved Hjelp af det i Kassen, %, anbragte Uhrveerk, der driver Valsen . Uhi-
veerket kan stoppes ved Hjelp af Hevarmen 2.

Dynamometeret har to Set Fjere:

1. For Trakkraft indtil 500 kg.
2_ » == » 200

Fjerene kan med Lethed udskiftes, men maa selviglgelig for hver
Gang kontrolleres og Viseren indstilles. Endvidere maa skittes Papirrul.
Da Trekkraften ved denne Slags Forseg, som af det Fglgende vil
sees, varierer ganske betydelig efter de forskjellige Forhold, hvorunder



73,

It "ed HoysoreRIy
‘g "OLI

vl

I
,

AN
OO

B

~ % Be 2 Seu.ﬁwmwaawm. wae wbwacy Lisonrar 1o
eon o ‘d (cv&\g(eegQSPG% oo V??(Qu\f(v«u
¢ worpoke vook (p ,.334_?« wonforle

- BYoor au
wrn e emeTe e wel (209 eyae 3 oen

T ool o Megigugg ras -6 ooz

P amfaene 2ef evbrizg wely pwernmully, sz,

Le===3

rai P
Teesiacizamezars

tmeg.en...ﬁ«m% o hvwww?&veem.@ 4 @w%%m@umu UL

,
~wpwoumvuhlg



-

Forsggene udferes, er det en ngdvendig Betingelse for at opnaa ngiagtige
Resultater at anvende Fjere af forskjellig Styrke.

Ved Justering af Apparatet, forinden dette toges i Brug, viste FFjzre
for 200 kg. Maximaltreekkraft sig meget tilfredsstillende. Derimod kan
Apparatet ikke gjore Fordring paa saa stor Noeiagtighed, naar 500 kg.'s
I'jeere benyttes.

I ubelastet Tilstand er Apparatet meget emfindtligt, idet det ved
Ophengning i forskjellige Stillinger viser Udslag. I haengende vertikal
Stilling gav det saaledes et Udslag af ca. 10 kg, medens Apparatets
Vegt er 6,5 kg. Lt lignende Udslag viste ogsaa Apparatet i indspwendt
Stilling, hengende i Kjoreredskabet med den ene og i Trektaugene med
den anden Ende. Under Kjoringen blev derfor Dynamometeret understgttet
af en Pude, hvorved neevnte Udslag opheevedes.

Da Dynamometeret var ophengt umiddelbart mellem Kjoreredskabet
og Hestene, blev Apparatet efter Veibanens og Kjoretoiets Beskaffenhed
(med og uden Fjere) udsat for stgrre og mindre Rystelser, der forplantede
sig til Apparatets Fjere og gav Anledning til forggede Viserudslag, og
iser blev Viserudslaget nedad mod 0 forgget. TIvor Traekkraften er
middels eller stor har dette uvesentlig Betydning, men ved megen liden
Trekkraft bliver denne Mangel merkbar.

Hvorvidt man ved en anden Oph@ngningsmaade vil kunne opnaa
helt at undgaa Rystelser, er tvivlsomt. Det antages dog, at man ved at
anvende Tilhengervogn for Belastningen og anbringe Dynamometeret
mellem denne og det Kjoretgi, hvor Hestene er forspeendt, vil kunne ud-

jevne disse Rystelser og ihvert Ifald holde dem konstant for samtlige
TForsgg.

C. Forsegenes Udferelse.

For de i det efterfolgende nermere omhandlede 4 forskjellige Typer
Kjerebaner:

1. Fast Grusbane,

2. Sglet  Do.

3. God Pukstensbane og
4. Fast Greesmark (dyrket)

blev Forspgene i det vesentligste gjennemfort efter samme Plan og efter
de i folgende Tabel 3 nermere angivne Specifikationer for Laesstorrelser,
Felgbredder, Hjuldiametere og Ijere:
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Tubel .

Kjoreredsk. Nettolivs 1 ke Faelubredde Il‘lllldll:llll(‘[(‘l‘ IFjare
CIL. cm. *

Forhjul  1Porhjul  Forhjul

e At 3 o 00 E W 2 420
FFirhj. Vogn | GOO 1200 1300 2400 Baghjul  Tashjul ~ Bashjul .
0 a0 L, = o
4 81012 e, 2 o
A D

Kjerre. .. .|300 600 900 1200 70 90 120
For 120 ecm. Hjulhoide blev dog som foran nsvnt kun 8 cm.

TFFeelgbredde Dbenyttet, ligeledes blev denne IHjulhoide kun benyttet paa
IFor hvert enkelt af de angivne Neltoles

god
Pukstensbane og fast Greesmark.
udfortes I'orsegene forovrigt for samtlige Modifikationer af Fwelgbredde og
Hjuldiameter. Derimod fandt man for de mindre Lesstorrelsers vedkom-
mende delvis at kunue sloife IForsogene wden Ijwre, idet disse da kun
viste ubetydelige Afvigelser fra Iforsogene wicd Ijeere.

Hver Iforsegsserie omfatter to Ture frem og to Ture tilbage over
samme Strekning. De paa de kolorerede Plancher angivne Resultater er
derfor et Middeltal at 4 af hinanden uafhengige Iforsog.

Ved hver Skiftning af IIjul — omtrent en Gang Lver 30 Min. —
blev saavel Akseltappe som Hjulbsssinger omhyggelig afterret og derpaa
smurt paany. Det blev desuden iagttaget, at .Akslerrnes Muttere blev lige
haardt tilskruet for hver Gang.

Dynamometerets Viser Lkontrolleredes hver Morgen feor IForspgenes
Paabegyndelse.

Videre bemerkes, at man ved alle FForsegs Udforelse benyttede de
samme Heste — af middels Storrelse og Vegt ca. 450 kg. pr. Hest —
der tidligere i leengere Tid havde staaet i samme Forspand. Kjore-
hastigheden spgtes holdt mest mulig konstant — almindelig Skridtgang
— ca. 1 Meter pr. Sekund.

Forinden FForspgsresultaterne neermere omtales, torudskikkes nogle
Bemerkninger angaaende Kjorebanens Beskatfenhed m. V. )

1. Fast Grusbane: Efter forgjeeves at have sogt efter en hensigts-
messig og karakteristisk Veistrekning at denne Type i Nerheden af
Kristiania, valgte man efter velvillig Tilladelse Feestningspladsen paa
Akershus. Banen her tilsvarer paa det ngermeste de almindelige TForholde
ved vore Grusveie,

Den for Iforspgene valgte Kjerestreekning var horizontal, havde en

Lengde af ca. 88 m. og en svag Kurve paa det midtre Parti.

/1T,
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Overfladen var til en Begyndelse meget fast og jevn, men blev dog
efter forste Dags Kjoring lidt lgs. Senere holdt Banen sig meget ens-
artet. Det maa dog bemerkes, at IForsggene blev indstillet et par Dage
paa Grund af ugunstige Veirforholde. En af disse Dage var Banen om
FFormiddagen deekket af et tyndt klabbende Snelag, hvorved man fik
Anledning til ogsaa at anstille nogle enkelte Forsgg angaaende dettes
Indflydelse.

2. Selet Grusbane: Disse Forspg udferes ogsaa indenfor Akershus
Festnings Grenser, paa det saakaldte «Kontraskjeer».

Den valgte Kjorebane havde en Lengde af ca. 85 m. og ligesom
den foregaaende en svag Kurve paa midtre Parti. Banen var dekket af
et fra 5—8 cm. tykt Lag Sele. Under dette Sglelag var et fast og
temmelig ujevnt Lag bestaaende af mindre Sten, Grus og Sand. Kjore-
redskaberne udsattes derfor for Sted.

Under Udforelsen at disse TForseg var Veirforholdene mere vexlende
end paa fast Grusbane. Solens Konsistens varierede derfor fra tykflydende
til tyndflydende. Den sidste Dag, Forspgene paagik, var Banen endog
nesten tor paa et enkelt kortere Parti. Under disse Iforholde var
det vanskeligt at faa ensartede Resultater, og man har derfor ved Sam-
menligningen lagt mest Vegt paa de IForsgg, der udfgrtes paa en og
samme Dag.

En Omstendighed, der ogsaa ber nevnes, er den, at Vognhjulene
gjerne vilde holde sig i de fra ferst af opkjerte Spor, noget der muligens
er til Gunst for de smale Feelg. Til FForebyggelse af denne Ulempe blev
det iagttaget, at Vognens Bevaegelse foregik saavidt mulig ved Siden af
et netop opkjert Spor. Idet man da kjorte op et nyt Spor, fik man
delvis Anledning til at jevne et gammelt.

3. God Pukstensbane: Disse Forspg udfertes i Neerheden af Lian
Jernbanestation paa Lianchausséen. Veien er sterkt trafikeret, men godt
vedligeholdt.

Paa den for Forsggene valgte Strekning, der er retliniet og horizontal
og har en Lengde af 100 m., er Veien bygget paa fast Fjeld og ligger
ganske frit.

Kjorebanen var meget fast, men lidt ujevn i Overfladen, hvorhos
der fandtes enkelte nye Pukstensfleeklker samt noget Stgv; dog ikke i saa
stor Mengde, at det kunde antages at have navneverdig Indflydelse paa
Forspgenes Resultater.

4. Fast Grecesmark (dyrket): Man erholdt Tilladelse af Kristiania
Kommune til at anstille en Rakke IForspgg paa IFrogner Hovedgaard paa
gresbundet dyrket Mark med leret Jordbund. En lengere forudgaaende
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Torkeperiode havde imidlertid Dbevirket, at Marken var meget fastere og
torrere, end Jorder almindelig pleier at veere om Hosten. Paa Grund af
disse exeptionelle I‘orholde blev Forsogene heller ikke udforte i den Ud-
streekning, man oprindelig havde forudsat.

Banen havde en lengde af kun 70 m. med en skarpere Kurve paa
Midten. (Gresset blev slaaet for Anledningen. I'orsegene her varede kun
en Dag, og da Jorden som nmvnt var meget fast, opstod der ingen
Hjulspor, men vel nogen Komprimering af Jorden.

Ved alle I'orseg har Veibanens Beskaffenhed seerlig ved Grusbanerne
vexlet noget under Kjoringen, idet de smale (og lave) Hjul har rodet
Banen op, medens de brede (og heie) Hjul har komprimeret og jevnet
Banen. Da TForsggene med de forskjellige Hjuldimensioner stadig maatte
vexle, er I'elgen, at alle Trelklkrefter er lidt for wgunstige for de brede
(og hoic) Iljul.

D. Kontorbehandlingen af Resultaterne.

Af de ved Dynamometerets Hjelp erholdte Diagrammer kan Troek-
kraften ikke npiagtic afleses direkte. Da nemlig Trekkrefterne under
Kjoringen stadig skifter, fremkommer paa Papirrullen en Zikzaklinie, hvis
neiagtige IForleb kun delvis kan skjelnes (se I'ig. 4). TIFor tilnermet at
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finde denne Linies midlere Ordinat betragter man de umiddelbart paa hin-
anden fplgende Bglgedale og Bglgetoppe som en Diagramflade med en
gvre og en nedre Begrensning, der nermere fikseres ved priklkede Linier
(Fig. 5). Ved Planimeter bestemmes Arealerne af Diagramfladerne Iv|, T,
hvorpaa den midlere Treekkrafts Ordinat findes paa felgende Maade:

F 4 e S
(F S i "} A AN : —iy"'ﬂ»\\.-_\ \"—“‘\_, A;' a ‘}k /L
75 . 5 NI
IFig. 5.

h;, h, og h er de midlere Hgider henholdsvis for Fladerne F,, T,
og F; 1 er Fladernes Lengde. Man har da:

h, - h,
h= ! ") 2
h, -+ h, - B, L I,
2 2r
F, - F,
h L 9

Den anvendte midlere Treekkraft findes ved at aflese Ordinaterne, h, paa
Apparatets Kraftmaalestokke, kfr. Side 6 og 11.

I denne Forbindelse bgr det erindres, at de paa Side 8 omhand-
lede Rystelser af Apparatet selviplgelig ogsaa vil vise sig i Diagram-
merne.

Den benyttede IFremgangsmaade ved Beregningen af den midlere
Trekkraft bliver kun helt korrekt under Forudssetning af, at de paa Grund
af Rystelserne foraarsagede Udslag af Viseren er lige store til begge Sider
af Diagrammerne (Maximal- og Minimaludslag). Denne Antagelse synes
dog ikke ganske at holde stik, og heri kan man antagelig spge Aarsagen
til, at en enkelt Forsggsserie viser Resultater, som ikke ganske stemmer
med, hvad de gvrige Forspgg lader vente. Se herom narmere Side 26,
hvor Fjeres Indflydelse ved Kjoretorsgg med Kjerre er omhandlet.
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I sin Almindelighed antages imidlertid de nevnte Rystelser at have
saa liden Indflydelse, at den benyttede Beregningsmaade kan ansees til-

strekkelig noiagtig.

I11.  Forsogsresultater.

Det Kraftforbrug, som Trekdyret maa anvende for at overvinde
Modstanden mod Bevaegelsen, er afh®engig saavel af Veibanens Beskaffen-
hed som af Kjoreredskabets Konstruktion og bestaar vesentlig af folgende

IFaktorer:

A. Tapfrilitionen.
B. Modstand mod Teibanen.
C. Stigningens Indflydelse.

Hertil kommer desuden ZLuftmodstandens og IKjorchastighedens Indfly-
delse, der dog under almindelige Transportforholde kan smttes udaf Be-
tragtning. TForsog har forevrig vist, at Modstanden tiltager med voksende
Kjorehastiched — (kfr. Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassenbau,
Nr. 7, 1904). — Under Udfoerelsen af Veidirektorens IForseg var det den

hele Tid saagodtsom Vindstille.
I det folgende skal man spge at klargjere, hvilken Indflydelse de

forskjellige Modstandsfaktorer har, idet man behandler hver af disse

for sig.

A. Tapfriktionen (Akselens Friktion i Bossingen).

Idet Hjulet, foranlediget af den ved dettes Periferi optredende Mod-
stand, dreier sig om sin faste Akse, opstaar der mellem Bossingen og
Akseltappen glidende Friktion (Tapfriktion). Det Treekkraftstab, som herved
foraarsages, kan efter Iig. G bestemmes paa folgende Maade:

Er W, = den ti] Hjulets Periferi overforte Modstand fra Tapfrik-
tionen,

P = de.n samlede paa Akseltappen virkende Belastning,
r = Hjulets Radius,
r; = Akseltappens midlere Radius,

U, Friktionskoeft. (for den glidende Friktion) mellem Bossing og

Akseltap,

(e
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saa har man:

Det fremgaar heraf, at det er hensigtsmessig at anvende Zsie Ifjul
og liden Diameter paa Alseltappen, samt at man ber holde den sidste
godt smurt, hvorved p. formindskes. Hvis den samlede Modstand mod

Veibanen bliver mindre end den til Hjulets Periferi overfeorte Tapfriktion,
vil Hjulet glide paa Veibanen.
7

Fig. 6.

Er Lagerkonstruktionen god, samt beskyttes Akselleiet mod Stev og
holdes godt smurt, spiller Tapfriktionen ingen veesentlig Rolle; men ved en
Flerhed af her i Landet anvendte Kjoreredskaber er disse Betingelser ikke
opfyldte, hvorfor Tapfriktionen bliver en vasentlig Faktor i den samlede
Modstand.

Morin, som ogsaa anstillede Forsgg over Tapfriktionen, valgte for
sine Traekforseg (Tap)friktionskoeff. p = 0,05, men forheiede den senere til
0,065. Ved sine Forsgg over Tapfriktionen fandt Morin felgende Veerdier:

— —_

Alm. Kontinuerﬁg
Smering. Smoring.
Smedejerns- og Stebejernstappe i Stebejerns- |
lagere, smurt med Olje eller Talg , . . . | 0,07—0,08 0,054
Do. ved ubetydelig Smering . . . . . . . 0,14—0,16 —
|
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Ved de af Veidirektoren igangsatte Iforsog antages Tapfriktions-
kocfficienten passende at kunne settes som Morins = 0,065. Antager
man i Overcnsstemmelse med neerverende Forsog en midlere Hjulhoide
og Tapdiameter af henholdsvis 80 cm. og 4,25 cm,, vil det af Tapfriktionen
foraarsagede Trakkraftstab ved en Bruttovegt af Kjoreredskabet af 2000
kg. exklusive Hjul (Nettoles 1800 kg.) andrage til

4,25

3

2
¢ = ——— 0,065. 2
W =] 0,065. 2000 kg.

Q)

W = G kg

Som senere vil blive paavist, behoves der paa god Pukstensbane til
Transport af detle Les i gunstigste Tilfelde 55—060 kg, paa fast Grus-
bane 133—135 kg. og paa solet Grusbane 236—240 kg. Trekkraft.

Tapfriktionen er uafhengig af Veibanens Beskatfenhed og vil derfor
i lorhold til Trekkraften spille en relativt storre Rolle paa en god end
paa en slet Bane. Da den i hvert I'ald er meget liden og konstant for
samme IHjulhoide og Belastning, har man ved Behandlingen af neerve-
rende IForspgsresultater ikke taget Iensyn til den.

Om den havde veeret udskilt af Resultaterne, vilde det muligens
reducere disses praktiske Veerdi.

B. Modstand mod Veibanen.

Naar et Vognhjul beveeger sig langs en Veibane, optreeder der her-
under en Raekke Modstande, f. eks. Stod o. 1, som spger at hindre Hjulets
Bevegelse. Foruden at variere efter Veibanens Beskaffenhed er disse
Modstande ogsaa afhangige af Vognens Konstruktion og herunder iser
at Hjulets.

~ Man har sggt at udlede mathematiske FFormler for disse Modstande,
men det er jkke lykkedes at finde noget almengyldigt Udtryk for den
samlede Modstand mod Veibanen.

I det Folgende skal man derfor ikke soge at opstille nogen Formel
for nzvnte Modstande, men kun paavise, hvorledes det ved en Variation
at de medvirkende Faktorer er mulig at reducere Modstandene.

De Faktorer, der saavel ifplge praktisk Erfaring som ved tidligere
Traekforssg har vist sig at have serlig Indflydelse og som derfor ved
Veidirektorens Forseg har veeret Gjenstand for Undersogelse, er folgende:

V74
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1. Felglbreddens,
2. Hjulhoidens og

3. Fjewrenes Indflydelse.
En fjerde FFaktor, der ogsaa skulde antages at spille ind
her, er:
4. Traklraftens Vinkel mod Veibanen.

Idet TResultaterne af Veidirektsrens I'orsgg for hver enkelt af disse
Iraktorer nermere skal omtales nedenfor, forudskikkes der til Sammen-
ligning for hvert enkelt Punkt (veesentlig efter Overingenior Skougaards
Brochure: «Ensartet Veiplakat for cdet hele Land») en kort Ekstrakt af
tidligere IForsgg og Erfaringer:

1. Fewlghredden.

Som Hovedresumé af de nyeste og mest paalidelige Resultater af
tidligere Trekforspg og teoretiske Udviklinger kan for Feelgbreddens Ved-
kommende anfpres efter:

1. Ingeniorkaptein Corréze og Marineingenior Mancés (1832):

Hjulenes Slitage paa Veiene afhenger af Hjultrykket, Felgbredden og
Kjorebastigheden.

9. Ingenior Corialis; efter teoretisk Udvikling: Modstandsarbeidet aftager
med voksende Felgbredde. Noiagtie udtrykt omvendt proportional med
V'F hvor F er Felgbredden.

3. General Morin:

a) Paa sammentrykkelige Legemer vokser den rullende Modstand, naar
Kontaktzonens (IFelgens) Bredde aftager.

b) «Paa Brolegning og Pukbanc er Modstanden viesentlig uafhangig af
Felgbredden, naar denne <klke er under 8 @ 10 cm.-

¢) Paa sammentrykkelig Bane, saasom Jord, Sand, Grus, utilkjerte
Veie o. s. v., aftager Modstanden med voksende Ferlgbredde efter et
af Banens Beskaffenhed afhengigt IForhold.

d) Slitagen paa selve Veilegemet er for Pukveie — under lige Belast-
ning — sterre ved 6 end ved 11,5 em. Faelgbredde. Den kan dog ikke
settes omvendt proportional med IFelgbredden. Saaledes er Ifor-
skjellen mellem 11,5 og 16,5 em. meget liden. Ifglge Morin bor derfor
IFeelgbredden ved Pukbaner ikke gjores sterre end 12 em.

4. Ingenior Dupuit:

Traekkraften er proportional med Trykket, uathengig af Fwelgbredden.
Brede Mjulringe er kun nyttige, naar de bwerer i hele sin Bredde, som
f. Eks. paa en bled, daarlig Veibane, eller naar ifyldte Hjulspor behover
Valsning.

Hertil maa imidlertid bemwmrkes, at Dupuit udtrykkelic undtager saa
smale Hjulringe, at de skjerer sig ned i Veibanen; han har med andre
Ord neppe tenkt paa saa smale Hjul som de, der i Almindelighed be-
nyttes hos os.

5. Forspg i Staten BMissouri. Forspgene anstilledes i 1896 oz 1897 for to
Felgbredder 3,7 og 15,2 ¢cm. Resultaterne var folgende: »
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) Pan haard, jevn, mesten {lad Pukbane gik de brede Hjul 16,5—-35,7 ©,,
I Middeltal 26 ) lettere end de smale.

Iy Paa Grasbane med fast Underlag gik de brede IFalg lettest, naar
Janen var nogenlunde tor. Var Banen meget vaad og dickket med
4—5H em los Sand og Gras,

ik bierers [“welebredder om- Qfdﬁd]&[aydéadmjdu&z;zmcla
trent lige let. z

¢)  Paa Jordveie uden Puk eller shertss 7;'¢34](3"€<f&.7 ¥ 718297900,
Grus gik de brede IFielg let-
test, undtagen naar Banen F3-Gwer med ersmalfolgl (6,5 )
var dickket med 5—7 en. og e /)r-(:€//;¥‘<70//70,,#¢";;1;)15'9/?.

tort, lost Stov samt paa solet

og gjennemgaaende klvebrig g 3 ! é
Lervel. I % S 3R N
6. Danske Forsog udtort Aar 1899 N B N ‘\:S §§
1901, se Fie. 7. < & Q NE N
1) For Vognenes Kraftlorbrug
spiller Veibanen den aller- P I __‘L_____,_ | S P
storste Rolle; i Forhold her- | & Frelyy
til er Tielghredde, Belasting 220 &
og Vognkonstruktion af un-
derordnet Betydning, 208
b) Do..r er kun. l}\':!‘S(‘]ll]lg' Ifor- J»m.//n»-
skjel 1 Kraltforbrug mellem 180 /| swily.
de smale og brede Hjul — ] &
214" og 4" — paa lloved- 760 .
vei, cod fast Bivel og torre . .
(Girusveie, men er Veibanen '-{'/40 S
san vaad og klwebrig, at Jord by
o Sole lienger sig fast til ‘\’\/20 -—%—b
Hjulfielgene, vil de brede s Qi
Hjul vere ngunsliest. X 100 : XS
¢)  Paa Aker og Marker vil de § ~ %'\\\
brede Hjul under de fleste N0 —————rp | SN
FForholde vaere de letteste. ’3‘8
Kun naar Jorden cr fast og 6o :\5&

. ) Y
meget klabrig, vil de bhrede @%
Fele blive de tyngste. 4 o ¥

d) I Snesorpe paa fast Vei for- U RO N S §‘§
drerbredeFele of langt ster- S R e b
re Kraftforbrug end smale. 0 R

Som foran kortelig omhandlet .
undersggtes ved Veidirektorens IFor- Rig: 1.
sog Kraftforbruget for de fire FFlgbredder 4, 8 10 og 12 em.

a) Paa fast Grusbane.

Resultaterne af disse I'orsog er fremstillet grafisk paa Planche 1
og 2. Naar Akselbelastningen er ens, viser Fzlgbredden i alt vaesentligt
den samme Indflydelse for 4-hjulet Vogn som for Kjerre.

Ved liden Belastning og stor Hjuldiameter er Fwmlgbreddens Indfly-
delse ubetydelig (se PL 1 Rubr. 3 og 5 samt Pl 2 Rubr. 3). Er Hjul-

2

/23,



diameteren derimod liden, spiller Felgbredden en storre Rolle selv med
smaa Belastninger (se Pl. 1 Rubr. 4 og 6 samt L. 2 Rubr. 4).
En Oversigt over de gunstigste I'elgbredder stiller sig saaledes:

Tabel .
Gunstigste I'zlgbredder i em. for
Akselbelast- s . ”
ning (Netto) 4-hjulet Vogn. Kj:erre.
Forhj. 70 em. Forhj. 45 em. Gl P .
leg. Baghj. 90 Baghj. 70 R L W
300 8 10 S S
600 10 10 8 10
900 12 12 12 12

Det fremgaar heraf, at en ¢Ugning af Belastningen krever en ©¥gning
af Faelgbredden for at opnaa de heldigste Transportbetingelser.

4 cm. Feelg viser sig ugunstig for samtlige Belastningsforholde. Mest
paatagelige er imidlertid Differenserne ved de stwrste Belastninger, hvor
4 cm. i IForhold til den gunstigste Falgbredde (12 cm.) krever en Tralk-
kraftsforpgelse af 15—28 9o, Ved smaa Belastninger er saavel 4 som
12 cm. uheldige.

Et herfra forskjelligt IForhold viser IFeelgbredden, naar Veibanen er
dekket af et tyndt, ca. 4 cm, klabbende Snelag (kfr. Side 10). Felg-
breddens Indflydelse under saadanne IForhold er angivet med stregede
Linier (PI. 2 Rubr. 5). Som man vil se, er de brede Felg i dette Til-
feelde uheldig stillet (kfr. danske Forspg punkt d). I Iforhold til samme
Bane i bar, ter Tilstand er den Trazkkraftsforpgelse, som Klabbeforct
foraarsager:

For 4 cm. Falg ca. 29 "o

» 8 » » - 50 »
» 10 » » =z 65 »
» 12 & » - 87 »

b) Paa selet Grusbane (se Pl 3 og 4).

Paa Grund af den foran omhandlede variable Beskaffenhed af dennec
Veibane er Resultaterne som for nevnt ikke saa ensartede, at alle Resul-
tater uden videre kan sammenlignes. Hver liden Gruppe af 4 forskjellige
IFelgbredder tog derimod saa kort Tid, at Felgbreddens Indflydelse med
Sikkerhed kan studeres.

I'grets Forandring fra Dag til Dag gav desuden Anledning til at
iagttage, hvilken Indflydelse Solens Konsistens har.
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Under Provekjoringen med 600 kg. Nettolees paa 4-hjulet Vogn og
under FForspgene med 600 og 900 kg. Nettoles for Kjeerre med Ifjere
var Selen klebrig og havde en middels Grad af Stivhed. DBedste Resul-
tater viser her 4 e¢m. I'elg for hoie og 8 em. Ielg for lave IHjul (kir.
PL 8 Rubr. 3, 4, 5 og G samt I’ 4 Rubr. 5 og 6, 9 og 10).

Er Selen derimod blod (flydende) eller benyttes storre Belastninger,
vil saa smal Izlgbredde som 4 em. under ingen Omstiendighed veere
at foretrakke; heldigst er da 8—10 cm. FFelg (kfr. 'l 3 Rubr. 7T—12),
It lignende l'orhold viser ogsaa l'@lgbredden, naar Solen er torket ind
til en stiv, fast Masse. IIjulene komprimerer da den stive Sele til et fast
Lag, og de brede 8—10 cm. Feelg er absolut overlegne og viser en Be-
sparelse af 12—23 /u (kfr. L. 4 Rubr. 3 og 4, 7 og 8 og 11 og 12).

I samme I‘orbindelse maa det ogsaa bemarkes, at det af Forsogene
med Sikkerhed fremgaar, at en bredere Felgbredde end 10 em. paa en
splet Bane er ugunstig for Lesstorrelser til og med 1800 kg. I de fleste
Tilfeelder vil, som af nedenstaaende Tabel d fremgaar, den bedste IFelg-
bredde veere 8—10 em.

Tabel 5.

- Gunstigste Faelgbredde 1 em.
w8
o o x - - . Al
= . — yl blod og mde, st )
LI Ved tyk, stiv og klicbrig Sole. Vel blod o .fl}(l‘ 11 L3, BYhLg 1t
274 og fast Sole.
o . < e . - s
2o 4-hjulet Vogn. Ijaerre. 4-hjulet Vogn, Kjarre.
<=
= Forhjul  Farhjul Forhjul  Forhjul
T oem, 45 em. T 1o = 70 em. 45 e " g
Baghjnl  Baghjul SR Woent paghjul o Baghjul o 0 em. & gni,
ke g0 em, 0 oem. 90 cm, 70 em,
300 i B=10 — — — 8 10
600 - — 4 S S 10 8 10
900  %)10 )8 4 3 10 10 10 8(10)

Da saavel brede som smale 1'elg under forskjellige Variationer af
Solen lkan blive lettest, vil de brede og smale Felg ved en bestemt Konsi-
stens af Selen stille sig ens. Dette Tilfelde indtreder ved en middelstylk,
seig Sole, kfr. Pl. 3 Rubr. 9 og 10, der tilnermet viser et saadant Forhold,

c) Paa god Pukstensbane (se Pl. & og 0).
FFor Fealgbreddens Vedkommende er Resultaterne fra denne Bane neie
overensstemmende. Undtager man saa brede FFelg som 12 cm.,, der paa

%) Middelstyk Sole.

b 2



— 20

Pukstensbane i sin Helhed er noget ugunstige, har IFelgbredden pralktisk
talt ingen Indflydelse paa Treekkraften. Tillegger man de smaa 'I'reek-
kraftsdifferenser paa 1—3 kg. nogen Betydning, vil i de fleste Tilfelder
4 cm. Felg vere de letteste for heie og 8 em. Feelg for lave IMjul (kfr.
Pl 5 og 6).

d) Paa fast Gresmark (dyrket), se Pl 7.

Forsgg blev her kun anstillet med 4-hjulet Vogn. Marken var som
for nevnt meget fast, og man finder derfor, at en midlere TFelgbredde af
8 cm. er den fordelagtigste (kfr. PL. 7 Rubr. 2, 3 og 5) for Belastninger
indtil 600 kg. pr. Aksel. De smale 4 em. Feelg gik tungt og havde Til-
boielighed til at skjeere sig ned i Marken. De brede I'elg derimod kom-
primerede Banen, saa at denne blev fastere og jevnere.

Efter hvad der ovenfor er anfert angaaende Veidirektgrens ['orsgg
kommer man til fglgende Satser for Fwzlgbreddens Indflydelse, hvilke f01
norske IForholde antages at have almindelig Gyldighed:

1. For faste Grusveie:

a) Ved mindre Lasstorrelser -(300—600 kg. Nettoles pr. Aksel) er det i
i alle Tilfeelder det heldigste for Treekkraften at anvende IFaelghbredder
fra 8—10 cm.

b) Ved storre Las (600—900 kg. pr. Aksel) er den fordelagtigste I"eelg-
bredde 10—12 cem. I TForhold hertil kreever 4 cm. I'zlg en I'or-
ogelse af Trekkraften af 11—28 %/s. Saavel en Forpgelse som I'or-
mindskelse af Felgbredden udover naevnte Greenser giver storre Treek-
kraft.

¢) For Lmsstorrelser over 900 kg. pr. Aksel synes I'zlghredden at burde
veere mindst 12 em.

d) Felgbreddens Indflydelse vokser med aftagende Hjulradius, med andre
Ord: En Formindskelse af Hjulradien krever en @gning af Felg-
bredden.

e) En @gning af Belastningen kreever en (Jgning af Feelgbredden.

Med Hensyn til Punkt a), b) og ¢) se Fig. 8 og 9.
2. Swlet Grusbane:

a) Ved Lees fra 300—900 kg. pr. Aksel er den for Tresekkraften heldig-
ste FFelgbredde neesten uden Undtagelse 8—10 cm.; 8 em. Faelg vil
som Regel vere at foretraekke for de sterre Hjuldiametere (for Vogn
Forhjul 70 em., Baghjul 90 em. og for Kjerre 90 cm.) og for Lwms
indtil GOO kg. pr. Aksel. Overstiges disse Laesstgrrelser eller reduceres
Hjuldiameteren udover de nsevnte Minimalgrenser, vil 10 cm. I'elg
veere den bedste.
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[Terfra undtages dog det Tilfelde, at Selen er Klmbrig og har en
middels Grad af Stivhed med et fastere Lag under. I dette Tilfeelde

vil nemlig en smalere Falgbredde end 8 em. vere at foretreklke.
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ig. 9. Fig. 10.

L) Felgbreddens Indflydelse vokser med aftagende Hjulradius.
¢) En Qgning af Belastningen krever en Ogning af I'elgbredden, se
Fig. 10.

L



3. God Pukstensbane:

a) For alle Lesstorrelser indtil 1200 kg. pr. Aksel har I[‘zlgbredden
ingen nevneverdig Indflydelse paa Trekkraften, naar [Felgbredden
ikke overstiger 8—10 cm.

Tillegger man de smaa Differenser nogen Veegt, vil 8 cm. ['elg
veere at foretreekke for lave og 4 cm. IFelg for hgie Ijul.

b) Felgbreddens Indflydelse vokser med aftagende Hjulradius eller:
Ved en Reduktion af Hjulradien maa IFelgbredden forsges.

Det bor dog bemerkes, at den benyttede Pukstensbane, var serlig
god; den lignede den makadamiserede Del af Carl Johans (iade i
Kristiania. De her fundne Resultater vil derfor gjelde kun for meget
faa Landeveie i Norge. De almindelige Hovedveie med Pukstensbane
har et tykt Lag med Grus, mere eller mindre slidt, samt oftest Hjul-
spor; disse Veibaner vil antagelig med Hensyn til Traekkraftforbrug
mere nerme sig den ved disse Forseg benyttede ~faste Grusbane:.

4. Fast Grasmark (dyrket):

a) Paa fast, greesbunden Mark vil en Felgbredde af 8 ecm. for Belast-
ninger indtil 1200 kg. og for Hjulhoider, der i Middel ikke er under
80—70 cm., altid veere at foretra:kke.

2,  Hjulradien.

Nogle af de vigtigste af tidligere ad praktisk og teoretisk Vei fundne
Love for Hjulradiens Indflydelse er folgende:

1. Ingenior Corialis. Modstandsarbeidet aftager med voksende Hjulhaide.
Noiagtig udtrykt fandt han, at Modstanden var omvendt proportional

med V' iz, hvor R er Hjulradien.

General Merin:

a) Modstanden er omvendt proportional med Hjulradien.

b) Slitagen paa Veien er desto storre jo mindre Hjulene er.

¢) Ved samme Belastning og Fwmlgbredde gjor heic Hjul mindre Skade
end lave. (Morin antyder 1 m. som mindste Hoide for Forhjulene).

3. Ingenivr Dupuwit: Trekkraften er omvendt proportional med V r .

no

Som man ser, viser tidligere Undersggelser, at Treekkraften aftager
steerkt ved en @gning af Hjulradien.

Ved Veidirektorens Forsgg over Hjulradiens Indflydelse, hvilke i
det Folgende narmere skal omtales, har man kun betragtet Hjulradiens
Indflydelse paa den samlede Modstand, Tapfriktionen indbefattet, cfr. Side 15.

1. Fast Grusbane kir. Fig. 11.

Det fremgaar af Resultaterne i sin Helhed, at Treekkraften aftager

sterkt ved en Ogning af Hjulradien. Imidlertid varierer denne Aftagen
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saavel for de forskjellige I'eelgbredder
som Delastninger, og det er derfor ikke
mulig at opstille et almengyidigt Ud-
tryvk for IIjulradiens Indflydelse. Ifor
firhjulet Vogn paa omhandlede Bane af-
tager Treekkraften gjennemsnitlig omtrent
efter folgende IForhold:

IFor 600 kg. Nettolees omvendt propor-
tional med 'R

. 1200 « do. do. Vi
» 1800 » do. do. R
hvor R er midlere Hjulradius.

Den Desparelse, der opnaaes ved
en Ogning af Hjulradien, bliver saaledes
her forholdsvis sterre ved et stort end
ved et lidet Lees. TFor Kjerre paa
samme Bane er omhandlede Indflydelse
mere konstant, samlidig som den op-
naaede Besparelse ved lige Ogning af
Hjulradien er noget storre for Kjerre
end for firhjulet Vogn. Ved IKjerre er
saaledes her Treekkraften for alle Belast-
ninger tilneermet omvendt proportional
med Hjulradien R. Udtrykt i Tal er
den opnaaede DBesparelse i Traekkraft

Y hypulel 1ogrz (raly scon
roeled f}“,,.

/]9{1{(///!01.(_4(,[
————— Eorly. '//J &, ,I/LCJ/] JOChn.
—e- T -33= PO o
Vetlolaes 7 Ay
R N 3 3
o R = R
30 f
¢
u! 8
280 e —
¢
]
260 +

0

Trecofelorecx

/7 A

o

L
» L
NI 3
N iz
Y Tl
. =, T,
e
ey
4
1\

20
ved en Ogning af Hjulhpiden af ca. 20
. . . a )
em. i Gjennemsnit fslgende:
TFig. 11.
Tabel 6.
IFor firhjulet Yogn For Kjwerre
Nettolaes 1 kg. Nettolies 1 ke.
GO0 1200 1500 300 ' 600 900
8.5 kg 32 kg, 445—55 kg 14 kg.  22—13 kg. 22 kg.
9.9 Yo 21.2 0y 24,1-27.6 Yo 28.3 Uy 30-16.9 %0 19.3 %o

Den for samtlige disse Forsgg gjennemsnitlige Besparelse er saaledes

ca. 20 .
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2. Selet Grusbane, kfr. Fig. 11.
Hjulradiens indflydelse varierer her inden de samme Grenseforhold
som ved foregaaende Bane: Treekkraften er ved firhjulet Vogn og
600 kg. Nettolees omvendt prop. med en Sterrelse, der varierer
fra V'R til VR
1200 kg. Nettolees omvendt prop. med en Storrelse, der varierer
fra V' R til va-
1800 kg. Nettoles omvendt prop. med en’ Storrelse, der varierer
fra VP- til R
1 Middel skulde man herefter kunne antage Treekkraften omvendt

prop. med VR Ved en Flerhed af nerverende Forspg ser det ud som
om den Besparelse, der opnaaes ved en Ogning af Hjulradien er storre
ved de smale end ved de brede Felg kfr. Rubr. 7 og 8, Pl. 3. Lignende
Forhold viser Hjulradien ogsaa ved Forsggene med Kjerre, kfr. PL 4, Rubrik
3 og 4, 9 og 10. For Kjerre er Treekkratten i Middel ogsaa omvendt

proportional med V R, VR: eller R,

Eksempelvis nezvnes, at man paa denne Bane ved en Ogning af
Hjulradjen atf 10 em. for Nettolees 1800 kg. opnaaede en Besparelse i
Trekkraft af ca. 60—80 kg. eller med andre Ord en Trekkraft, der
tilsvarer den, en Hest ved en kontinuerlig Kjoring kan prestere,

3. God Pukstensbane.
Ved denne Bane viser Forspgene over Hjulradiens Indflydelse, at

Traekkraften temmelig ngiagtig aftager omvendt proportional med VR- for
firhjulet Vogn. Ior Kjerre finder man ved Sammenligning af de to
Hjuldiametere 90 og 120 cm. ogsaa samme Lov. Ved Sammenligning af
Hjuldiametere 70—90 cm. finder man derimod saagodtsom ingen Diffe-
rencer. Dette skyldes formentlig de paa Side S omtalte Rystelser ved
Dynamometret. Disse optreeder nemlig langt heftigere ved de smaa end
ved de store Hjul.
4. Fast Grasmark (dyrket).

Trekkraften er for disse Forspgs vedkommende omvendt prop.
med V' R

Efter det anforte kan Resultaterne af Forsggene over Hjulradiens
Indflydelse sammenfattes i fglgende Sats: '

Trekkraften er omvendt proportional med \/' R, ‘VR~ eller R, hivor
R er midlere Hjulradius. I Middel kan man vel sette Trekkraften omvendt

prop. med f/"Rl
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Det fremgaar med Siklkerhed, at [Hjulradien har en sterre Indflydelse
paa Trekkraften end [elgbredden. Af de to Ulemper: Liden Hjulradius
og smale I'elg er saaledes den forstnaevate den uheldigste for Trekkraften.
En Yorogelse af Iljulradien af 10 cm. er en for Iesten (Troekkr.)
gunstigere Forbedring end en Forogelse af Felgbredden fra 4 til 8 4 10 em.
&

5 3. Fjwere.

Af tidligere foreliggende Erfaringer angaaende Vognfjerenes Ind-
flydelse anferes efter:

Lo Angeniorkaptein Corréze og Marineingenior Manes:

Fjrere formindsker Trekkraften med ') il 1/, og er en Betingelse for,
at Vognens Dodviegt bliver mindst mulig og Livssets Nettovegt storst
mulig.

2 Morin:

a) Ved Dlod, sammentrykkelig Mark har Fjere ingen Indflydelse paa
Trekkraften,

b)  Foregaar Bewvwgelsen i Skridt, er Indflydelsen selv ved faste, haarde
Gader ubetydelig.  Er derimod Hastigheden stor, frembyder Fjare
en stor Besparelse 1 Trckkralt.

¢)  Kjoretoier med Fjiere angriber Veidickket mindre end Kjoretoier
wden Tere.

De af Veidircktoren udforte I'orseg over Vognfjerenes Indflydelse
paa ‘Trekkraften viser i den Udstrekning, de kan sammenlignes med
Morins, Overensstemmelse med disse.

Paa en jevn, fast Grusbane ved smaa La&s og liden Kjorchastighed
har Ijere ingen Indflydelse paa Trakkraften (kfr. PL 1, Rubr. 3 til 6).
For sterre Belastninger 600—900 kg. pr. Aksel vil derimod [jere redu-
cere den nodvendige Trekkraft med indtil 5 pCt. TIser er Indflydelsen
paatagelig ved smaa ljuldiametere, hvor de under Bevaegelsen opstaaende
Stod er heftigere end ved de store Ijul.

It gunstigere Resultat viser Anvendelse at I“jere paa ujevne Vei-
baner: Selet Grusbane og Pukstensbane.

Paa solet Grusbane spares ved firhjulet Vogn:

Ifor G600 kg. Las 7—14 kg, eller 5—-11Y/y af Trakkraften uden Ijere
=]
3 > 1800 » > 13—49 — 41—137» -~

Da de tilsvarende Forsog for Kjerre udfortes, var Forholdene for
Veibanens Vedkommende mere uensartet, idet IForsegene wden Yjere
blev udferte under gunstigere Omstendigheder end Forsogene 7ed Fj®re.
Tiltrods herfor viser dog Fjmre ved 900 kg. Nettolms gjennemsnitlig
nogen Besparelse.

Som det vil sees, giver Fjmre den storste Besparelse ved de smale

Felg og de smaa Hjuldiametere.

for=—

W= il

/3/.
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Endnu sterre bliver imidlertid Besparelsen paa en ru PPukstensbane,
hvor Hjulene uopholdelig udsattes for Stod. Ijere udjevner Stodene:
Omgjor disse til en Ioregelse af Hjultrykket. Medens selve Liesset og
Vognens Overstel beholder sin Stilling i Forhold til Veibanen, bevager
Hjulene sig op og ned over de smaa Ujevnheder. Naar Ijere ikke an-
vendes, er det klart, at Lees og Overstel nsiagtig maa folge IHjulenes Beve-
gelse, og at de optredende Rystelser derfor bliver langt sterre ved en stiv
end ved en fjerende Vogn. Hertil kommer, at en Vogn, der gaar jevnt og
stille er lettere at treekke end en, der gaar ujevnt, da Rystelse af Kjore-
redskabet overferes gjennem Draget paa Hestene. IYjeere formindsker ikke
alene Treekkraften, men sparer saaledes ogsaa IHestene paa anden Maade.
Iser er dette Tilfeelde med Kjerrer, hvor Draget er fast forbundet med
Overstellet.

Paa god Pukstensbane viser Iorsmgene folgende Resultater af IMjwe-
renes Indflydelse. Kfr. Tabel 7.

Tabel 7.
Besparelse i Treekkraft paa god Pukstensbane ved Anvendelse af Fjere.

Besparelse i %/, af Trekkraften
Nettolaes i kg.  Besparelse i kg.
D=70 0g Y80em. D --45 og 70cem.
1—6,5
1200 0—33 4,20—125 Yy 0—6,5 90
= ,;) I
5,5—11,5 .
1800 717 { 87—17,4 %% |  93—187 %
10—22
2400 15—185 12,0—24.7 9y 15—18,1
—185

Det fremgaar heraf, at IFjerenes Indflydelse vokser sterkt med til-
tagende Belastning.

Paa Grund af de foran omhandlede Rystelser ved Dynamometret,
hvilke som navnt iser er fremtreedende ved de lave Hjul, kan man af
Resultaterne af Forspgene over IFjeres Indflydelse for Kjerre paa Puk-
stensbane ikke treekke nogen Slutninger.

Anderledes tydelig fremgaar imidlertid IFordelene ved Fjeere ogsaa
for Kjeerrens vedkommende under Forsggene med de 120 em. heie Hjul
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Udregnes Besparelsen i p(t. som foran for Vogn, faaes for Nettoles

600 kg. en Besparelse = 4,1 "o af Trekkraften uden I%jere
900 = = 87 Y —o— —»—
1200 - 18,1 " —_ »

Besparelsen ved Anvendelse af IFjere er nogenlunde proportional
med Kvadratet af Nettolessets Vaegt.
I Henhold til det anferte tror man at kunne trekke folgende Slut-
ninger angaaende IFjerenes Indflydelse:

a. I’aa en jevn, fast Grusbane, (ved Anvendelse af store Hjuldiametere)
og for Akselbelastninger under 600 kg. har Vognfjere ingen Indflydelse
paa Trekkraften. Oges Belastningen udover navnte (Grense, giver
Anvendelse af Ijere en Besparelse af indtil 5 " . af Trakkraften
uden Ijere.

b. Paa en ujevn, solet Grusbane giver I'jere en Besparelse i Trakkraft
for Akselbelastninger fra 800 kg. og opover af 4 til 14 9 af
Trekkraften uden IFjere.

¢. PPaa en knudret og lidt ujevn I’ukstensbane giver I'jere en betydelig
Besparelse i Trakkraft. Denne DBesparelse vokser sterkt med til-
tagende Belastning.

Ved nerverende IForseg er den gjennemsnitlige Besparelse
ved Alkselbelastning: 600 kg. ca. G pet. af Traekkraft uden Fjere
> do. 1200 » « 18 » - et
Ved de store Belastninger er derfor Anvendelse af I'jere ved
denne Veibane en ligesaa heldig Forbedring af Kjereredskabet som
en ogning af Hjulradien af 10 em.

4. Trekkraftens Vinkel mod Veibanen.

Morins Forsog over Traktaugenes Heldningsvinkel mod Veibanen gav
folgende Resultater: Forsogene, der anstilledes med en 16 Pund’s Lavet, er
sammenstillet i Tabel 8.

Tabel 8.

Treckkraf Kraft i
HEXKrattens Traktaugenes Taplriktionen Rullende Friktion
vinkel mod Retnine
veibanen Yoo & | )
Q. I8y Ny
.1 357 y s B i %3 167.88
= 35’ 175.27 7.20 167.47
6 307 i 180.27 7.15 172.18
§° 30° 176.00 713 167.10
1.1° - 176.75 7.10 167.00
13° 30 163.90 ! 7.07 149.25

/33



28 —

Heraf sluttede Morin, at Trekkraftens Heldningsvinkel mod Veibanen
ingen Indflydelse har paa den rullende Modstand. Som det af Tabellen vil
sees kan en lignende Slutning anfores for Tirwekkraftens vedkommende, kiv.
Side 27.

Anstiller man derimod en theoretisk Betragtning over nerverende
Forhold, vil man finde, «f den ¢ Traktavwgenes Retning nodeendige Trok-
kraft bliver mindst mulig, naar Tangens til Treeltawgenes [leldnings-
vinkel er lig vedkominende Kjorehanes Modstandskoefficient m. a. O.:
Ved en god Veibane bgr Heldningsvinkelen veere meget liden, ved en daar-
lig Veibane derimod sterre.

Er Modstandskoeff. = 0.03 er heldigste Vinkel 2 = 1 43’

» _— — 020 - — == 0 = 11 20/.

Rigtigheden af denne Sats indsees ved folgende Betragtning:

"Betegner m Veiens Modstandskoeff.,, @ Vognens Bruttoviegt og o« Triwk-
taugets Vinkel mod Veibanen samt A Trakkraften, saa haves:

(Q-+K-sin «) m=K. cos «

Qm
COS « - m. sin «

Telleren Qe er en bestemt Storrelse, hvorfor A bliver mindre, jo storre
Naxvneren bliver. Vil man finde Nievnerens Maksimalverdi settes dens Deri-
verede m. h. p. ¢ lig Nul.

hvoraf K=

(cos « -+ m. sin «) = = sin « -- m. cos « = 0
te ¢ = 1.
For at undersoge, om den fundne Vierdi er en maks. eller min. Vardi,
deriveres Navneren nok engang og tg « — m indsattes:

2

B ", (cos @ - m sin @) = 008 « =M sin @ = = (cos ¢ -ty o« .S q)
(€

Den anden deriverte er negativ, folgelig er tg o m den Veaerdi for
Trektaugvinkelen, der gjor Traeklkraften mindst mulig.
Betegnes den Vinkel, hvis Tangens er lig Modstandskoeff. med «, fanes:

Da

Qte . m
K= - iRy Y Q sin «, Q
min. C€OS «, -i- tew, sing, Vl -|- m*

Med tilstreekkeliz Noiagtighed erholdes efter Riekkeudvikling:

K= Qm(l + 1 m?2)
min. 2

Differensen mellem Triekkraften, naar Trektaugets Vinkel er « og naar

samme Vinkel er «:

: Q-m .
Diff. = o ’ —Q.m (1 = e mz2)
cos « - m. sin « 9

Eksempel 1: Er Modstandskoeff. 0.04 svarer hertil den heldigste Vin-
kel ¢« =2°-20". @ges denne Vinkel til 15°, maa Trekkraften for et 1200 ke
Laes gges med ca. 1.2 kg. cller omtrent 2.5 pCt.

Eksempel 2. Er Modstandskoeff. 0.1 bliver den tilsvarende gunstig-
ste Vinkel ca. 5° 5. Ved en Vinkel af 15° faaes Trakkraftforogelse ca. 1 k.
eller omtrent 0.s3 pCt.

Som man ser, spiller altsaa Triektaugenes Vinkel en ubetydeliz Rolle.

e
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Som det vil sees af Tegningerne IFig. 1 og 2 Side 3 og 4, er der ved

de anvendte Provevogne Anledning til at forandre Traektaugenes Vinkel mod
Veibanen. Specielle IForsog herover blev dog ikke anstillet, idet man i
Overensstemmelse med Morins I'orsog antog, at en Variation af omhand-
lede Ieldningsvinkel Tabel

ingen nevnevaerdie Indflydelse havde paa Trakkraften.
p=) f=) l

inden de i ovenstaaende anforte Granser

C. Stigningers Indfiydelse.

Ln almindelig Indvending mod brede Falg og hoie lljul er, at
vedkommende Vogns Vaegt derved oges, og at man da smrlig i Stigninger
faar foroget T'reekkraft. Specielt indvendes dette {ra Landmeend, der maa
kjore paa bakkede Gaardsveie og paa Marken. I’aa Grundlag af de fundne
Modstandskoefficienter skal i det efterfulgende soges udredet, hvor stor
Berettigelse nevnte Indvending har.

De ved newmrveerende Iforseg anvendte Provevogne veiede:
Overstel for 4-hjulet Provevogn 330 kg.
- » Provekjerre 180 »

Leegges hertil de i Tabel 1, Side 5 angivne Hjulvegter, kommer
man til folgende Bruttovaegter:

Tabel 9.

Viegt af 4-hjulet Vogn i kg. Vgt af Kjerre 1 kg

Hjuldiameter i cm.

4 Forhjul. %) Baghjul. Hjuldiameter i em.

FFeelgbredde
iem

1 90 70 45
) 120 00 70 = 2 B
4 — 413 | 394,14 — 296 217
8 5198 4718 138 201 | 2588 DER
10 —_ 491 4484 — | 270 251
12 —_ Hdd 484 300 274

Det bemerkes, at disse Veegter er ca. 50 pCt. storre end de i Ta-
hellen Side 48 og 49 anferte for Kjereredskaber her i Landet. Aarsagen
hertil er, at man for at opnaa paatagelige Differenser mellem de forskjellige
Forsog blev nedt til at benytte store lees — optil 1200 kg. pr. Aksel —,
og da der ikke var Anledning til at anskaffe mere end én Vogn og én
Kjerre, maatte disse gjores steerke nok for den nevnte store Vegt. DBare

I'jeerene veier saaledes mellem 50—G60 kg. pr. Par.

VEED
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Eksempelvis efterregnes, hvilken Indflydelse omhandlede Vegtdifferens
har i Stigninger for firhjulet Vogn med 4 cm. Felg og 45—70 cm.
Hjuldiameter kontra firhjulet Vogn med 8 cm. Feelg og 70—90 cm.
Hjuldiameter, samt for Kjeerre med 4 og 8 c¢m. Felg og henholdsvis 70U
og 90 em. Hjuldiameter.

Forudseaettes Vognvaegten at fordele sig lige paa IForhjul og Baghjul,
kan man anstille fglgende almengyldige Beregning, se Iig. 12. Iir:

Q, = Vegt af den lettere Vogn (4 ecm. Felg, Hjuldiameter 45—70 cm.).
Q: —— » - » tungere » (8 » » e — 70— 90 (Jm)
hp!l}b I/ Cie j Il,’(,,,
{dic Wik 70
F,pwb .8 (v - JI;‘U,}UM vog BaJ"J y
orh}: ltm : ) K1

H}”!dl ; ‘qu j’utﬂ”

Horizoret

Fig. 12,

K, og K,, de respektive Trekkrafter i Stigning,
m; - m, - —»— Modstandskkoefficienter,
fundne ved Forsgg paa horizontal Bane.
n = Veibanens Heldningsvinkel mod Horizontalen,
saa faar man efter Iig. 12:
K, = Q, sin 2 4~ Q, m, cos « (4)
K, = Q, sin ¢ -+ Q, m, cos 2 (5)

Hestens egen Vaegt bringes ikke ind i Regningen, uagtet den ogsaa
gger Hestens Arbeide op Stigninger. Denne IForggelse Dbliver dog den
samme ved en let som ved en tung Vogn.

Da = her altid er en meget liden Vinkel, kan man swmtte:

sin v = Tg o og
cos 4 = 1.
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og man faar:
K = Q m, -~ Q, tg =
K, = Q. m, 4+ Q, tg «

hvor Q, m; og Q. m, er de tilsvarende Trakkrefter paa horizontal Bane

Q) tg =2 og O, tg = er Stigningernes Indflydelse.

Vil man soge den Stigning for hvilken Triekkrefterne for de to Vogne
er lige, kan man i de to ovenfor anforte Ligninger 4 og 5 swtte:

K, K,
og man faar:
(2 (sin « -1- my cos «) Q. (sin @ - my, cos «)
heraf laaes:
Qy my — Q. m,
e« Q= Q,

Trickkraftsdifferens (paa horizontal Bane)
Viegtdifferens (mell. Vognviegterne)

fog e ==

Udregnes Vierdierne af K, og KK, for de to nievnte Vogne faaes neden-
staacnde Sammenstillinger.

[ Tabellernes sidste Linie er angivet den Stigning (tg «), for hvilken
Triekkraefterne for de to Vogne er lige:

Tabel 10.

Fast Grusbane, 4-hjulet Vogn.

Trakkraft i kg, for Lasvegterne.

Nettolms 1 kg. 600 1200 1 800
Bruttoles i kg. Q0L 1072 1594 1672 2194 2272
Falgbredde i em. 4 S 4 S 4 8
Hjuldiam. Forhj. 45 70 45 70 45 70
i em. Baghj. 70 90 70 90 70 90
K= Kse K= K= k= K=
= o2 86 7 166 119 214 135
:— 30 1190 113 219 175 287 B
. 20 136 131 246 203 324 249
E 15 152 149 272 231 360 287
éo 10 185 184 325 286 433 362
2 8 210 211 365 328 488 419
i foriwilisen ca. 1:9 ca. 1:2 ca. 1:1

K, = K,.
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Tabel 11,
Ifast Grusbane, Kj®rre.
Trekkraft i kg, for Lesveaegterne.

Nettolees i1 kg. 300 600 900
Bruttolaes i kg. 517 559 S17 859 1117 1159
Feelgbredde i em. 4 S 4 8 4 S
Hjuldiam. i cm. 70 90 70 90 70 490

K= K,— K =— K== K K.
= co 54 34 86 54 100 S0
= 30 71 D3 113 83 137 131D,
= 20 80 62 127 | 97 156 138
8= 15 86 71 773 L R 8 152 175 1567
&P 10 106 90 168 140 112 196
0 8 LIS 104 188 | 16t 240 295
SUGIE 10RhviLE ca. 1:2 ca. 1:2 ca. 1oy2
K, = K,.

Tabel 12.
Solet Grusbane, 4-hjulet Vogn.
Trekkraft i kg. for Laesvegterne.

Nettoles 1 kg. 600 1200 1500
Bruttoles i kg. 054 1072 1594 1672 2194 2272
Feelgbredde i em, 4 S 4 8 4 8
Hjuldiam. Torhj, 45 70 45 70 45 0

icm. Baghj. 70 90 70 a0 70 a0

Kres | Ko | o =] Ko == | i = | & =
« co 133 116 229 174 309 241
~ 30 166 151 282 | 230 382 3106
:; 20 183 169 309 | 258 419 355
k=] 15 199 187 3356 | 286 455 $93
0 10 232 228 388 341 528 468
@ 8 | 259 250 428 383 583 505

Stigning forhvilken
Ki = K»

ca. 1:5 ca. 1:92 ca. 1:1
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Tabel 12,

Solet Grusbane, Njarre.
Treekkraft i kg. for Lasvegterne.
Netloles i kg. 300 600 900
Bruttoles i kg. 17 059 S17 859 1117 1159
I'elgbredde i em. 4 S 4 S 4 S
Hjuldiam. i em. 70 90 70 a0 70 a0
= || K=Ik =] Ikt =1 Kj. = | Ko &=
o co 94 61 130 109 200 160
= 30 111 80 157 138 237 199
:ﬂ 20 120 89 171 152 260 218
= 15 129 98 185 167 27 238
&0 10 146 117 212 195 312 276
n 3 159 131 232 216 340 305
Stigning for hvilken ca. 1:92 o 1 4B ok T B
Ki = Ko
Tabel 14.
(trod Pukstensbane 4-hjulet Vogn.
Treekkraft i kg. for Lesvegterne.
Nettolees 1 kg. 600 1200 1 800 2400
Bruttoles i kg. 994 1072 1594 1672 2194 2272 2794 2872
Falgbredde i cm, 4 8 4 8 4 8 4 S
Hjuldiam. Forhjul 45 0 45 70 45 70 45 70
iem. Baghjul' 70 ° 90 Y0 90 70 90 70 90
Ki =K =K = =K =t =K1 =K =
5 o C) 39 30 54 42 69 53 35 2
& 30 72 66 107 98 142 133 178 167
o 20 88 84 134 126 178 171 225 216
g 15 105 102 160 | 154 215 209 271 264
) 10 | 138! 187 | 218 209 | 288 285 | 364 359
w 8 163 | 164 | 253 251 343 342 | 434 431
tigning for hvilk .
Stigning LOr lvillen 2. 149 ca. 1:°7 ca. 1:7 ca. 1:0

K1 K

/32.
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Som det vil fremgaa af disse Tal saavelsom af de i Tabellerne
anforte Traekkrefter ved forskjellige Stigninger wil en Vogn wed S cm.
Fewlg og heie Hjul praktisk talt aldrig lkreve saa stor Trekkraft
som samme Vogn med 4 cm. Iwlg og lave Hjul.

Af nzvnte Tabeller fremgaar forgvrigt, at Stigningernes Indflydelse
er forholdsvis sterre ved et godt end ved et daarligt Veidekke. Ved fast
Grusbane er Trekkraften ved en Stigning af 1:8 ca. 21/2—3 Gange
saa stor som paa Horizontalen. Paa god Pukstensbane ved Stigning af
1:8 er Traekkraften 4—6 Gange saa stor som paa Horizontalen.

Omendskjont der saavidt vides ikke har veeret reist nogen Ind-
vending fra sagkyndigt Hold mod den foran benyttede Beregningsmaade,
har Veidirektgren dog troet det onskeligt til Kontrol at anstille nogle
enkelte Maalinger over Trakkraftsforbruget i Stigninger.

Nogle Forsgg udfertes derfor i Slutten af April 1904 paa en Bygdevei
i Aker. Veien er vistnok bygget som Grusvei, men vedligeholdes nu med Puk
og Grus. Der kjortes kun med et midlere Nettoles paa 1 138 kg. og med de
to Felgbredder 4 og 8 cm., medens man derimod prgvede alle Hjulheider.

Resultaterne er angivne i Tabel 15 og viser, at den anferte Bereg-
ningsmaade maa kunne betragtes som fuldt paalidelig:

Tabel 15.
Bane af Puk og Grus.
Nettoles 1138 kg.

Trekkraft i kg. for Leesveegter.

Bruttoles i kg. | 15638 | 1610 1658
Felgbreddeicm. | 4 8 [ 8
Hjuldiam. Forhj. 45 70 g 90

i cm. Baghj. 70 90 120
B . » ﬁ\lt ved Bonanmol Maillt ved  — Mnfllt ved Hanagnwu
TForsog i Forseg Forsey
wm oo 122 | — 92 - 87 -
28 86 142 140 109 111 | 106 106
L B 208 208 187 183 183 181
&~ 104 | 265 269 250 247 245 246
~+ 86 101 103 7w | 73 68 68




Som det sees er storste Differens mellem maalte og beregnede Trak-
kreefter kun (4 kg.) ca. 2 pCt., hvilket i Betragtning af forskjellige Ungiag-
tigheder, der kan have indsneget sig under Maaling og Beregning ikke kan
tillegges nogen Betydning.

IV. Resume.

De udenlandske IForspg, hvis Hovedresultater foran er angivet, fast-
slaar, at Anvendelse af brede I'wly oy hoiec Ijul ikke alene sparer
Veibanen og letter Vedligeholdet;, men ogsaa tillader en fuldstwndigere
Udnyttelse af Trekkraften, saa at man altsac under ellers lige For-
hold kan transportere storre Las.

De af Veidirektoren anstillede IForseg viser i store Trek det samme.
Vistnok er ifolge disse Forskjellen i Trekkraft ved Benyttelse af 4, S eller
10 cm. Feelg i de aller fleste Tilfeelder ikke seerdeles stor. Gjennemgaa-
ende er dog Resultatet gunstigst for de bredere I'zlg; paa Grusbane er
endog Kraftforbruget Dbetydelig mindre for S8 em. Felg end for 4 em.
Sidstneevnte mindste Ifeelgbredde er kun i et enkelt Tilfeelde fordelagtig
for Trekkraften, nemlig paa solet_ Bane med fast Underlag. Selen maa
da veere saa stiv og klebrig, at den haenger sig fast til de brede Hjul,
medens de smale skjerer igjennem og ned paa det faste Underlag. 1
Praksis vil dette I'orhold nermest findes ved slet vedligeholdte Veie, hvor
der ovenpaa det faste Stenunderlag har dannet sig et tykt Lag at Gjedsel

og Sele — eventuelt Stgv. Med andre Ord, naar Veien befinder sig i en
Tilstand, som man bgr — og ved et nogenlunde godt Vedligehold kan —
undgaa.

Paa enkelte Markveie kan det vel ogsaa tenkes, at den smale IFeelg
vil gaa lettere; men som oftest har saadanne Veie intet fast Underlag, og
da vil de brede IFelg som Regel blive at foretrakke.

Dette fremgaar klart af de danske Forspg, se Side 17. De ame-
rikanske IForspg peger ogsaa i samme Retning.

Selv i de Undtagelsestilfzlder, hvor Fordelen er paa den smale I'zlgs
Side, er dog Trakkraftstabet ved Anvendelse af en bredere Felg, f. Eks.
8 cm., meget ubetydeligt.

Hvad nu Veiens Vedligehold angaar, saa vil det veere indlysende
for enhver, at jo mindre Kjoretoict — og da seerlig Hjulene — skader
Veibanen, desto lettere og billigere falder Vedligeholdet.

Y
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Det er da selvsagt, at med samme Leesvegt bliver Trykket og
dermed ogsaa Slitagen — paa Veibanen sterre ved et smalt end ved et
bredt Hjul. Dette FForhold forveerres, jo svagere Veidzkket er. At saa
er Tilfzldet, fremgik ogsaa med Tydelighed af Forsegene. Serlig under
Kjoringen paa Grusbane blev denne mere og mindre oprevet af de smale
Felg, medens de brede Hjul valsede Banen glat. De smale I'eelg gjorde
altsaa en betydelig Skade, som atter maatte udbedres af de brede Hjul
At disse sidste herved kravede noget stgrre Trekkraft, end hvad der vilde
have veret Tilfeeldet, om kun brede ['eelg var blevet benyttet, er klart.
Se herom narmere Side 11.

Dette IForhold er desveerre altfor ofte tilstede paa vore Landeveie,
hvor dybe Hjulspor er en almindelig [Foreteelse, og de brede I'zlg vil
altid arbeide under uheldige Vilkaar, saa lenge smale Iwelg tillades
anvendt.

Som man kunde have ventet, viser IFForspgene, at Iljullioiden har
en overmaade stor Indflydelse paa Trekkraften. De hgie Hjul er de lave
absolut overlegne, og Besparelsen i Trskkraft er gjennemgaaende ganske
veesentlig tiltrods for den storre Bruttoveegt.

Da disse Forsgpgs Hovedformaal egentlig var at studere Feelgbreddens
Indflydelse, er Underspgelserne angaaende Hjulhgiden lkke blevet saa om-
fattende, som gnskelig kunde vare. TUnder de regulere Forseg blev der
saaledes ikke anvendt hegiere Hjul end 90 cm. Forst senere blev der an-
stillet nogle enkelte Undersggelser med 120 cm. heie Hjul, hvilke Forsog
end yderligere bekrefter de hgie Hjuls Overlegenhed.

Lfter de Iagttagelser, man har havt Anledning til at anstille, maa
det formodes, at den for vore IFForholde gunstigste Hjulhgide i de fleste
Tilfeelde ligger over 90 em. TFor Vedligeloldet er ogsaa heie Hjul hel-
digere end lave. De hgie Hjul gjor mindst Skade paa Veibanen, hvilket
i og for sig er naturlig, da Beroringsfladen mellem Hjul og Veibane
bliver stgrre og Trykket pr. Kvadratenhed saaledes mindre. Under I‘or-
spgene kom dette specielt frem ved Kjoring paa Grusbane. De lave
Hjul grov Veibanen op, medens de hgie Hjul ingen veesentlig Skade
bevirkede.

Man kan heraf drage den Slutning, at det er berettiget til en vis
Grad at gjore Feelgbreddebestemmelserne afhangig of Hjwlhoiden saa-
ledes, at man altsaa ved Forggelse af Hjulhgiden kan tillade nogen Re-
duktion i Feelgbredden.

Af Torsegene fremgaar, at Fjeere formindsker 1reakkraften, dog
uveesentlig for smaa Lees paa Grusbane, men derimod betydelig for store
Lzes i det hele taget og for alle Lees paa haard, knudret Bane.
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Man kunde under l'orspgene ikke meerke, at Laes uden IFjere ska-
dede Veibanen mere end Las med Tjere. Omendskjont der efter saa
kortvarig Kjoring ikke kan drages nogen bestemt Slutning, er man til-
boielig til at antage, at I'jeeres heldige Indflydelse paa Veibanen har veret
overvurderet for almindelige Landeveie. Ifor makadamiserede og brolagte
(iader antages I'jerenes Betydning i denne Henseende dog at veere storre.

At Ijeere ogsaa er heldig for Ilesten og Ijereredskabet fremgik med
Tydelighed under alle Forsgg. T det hele taget kan Anvendelse af I'jere
selviolgelig kun betragtes som en heldig l‘oranstaltning.

Mod hvad der foran er anfert om brede I'mlg og hoie Hjul, kan
indvendes, at IForspgene er anstillet paa Lorizontal Dane, og at Resul-
taterne derfor ikke uden videre kan overfores paa vore tildels meget bak-
kede Landeveie.

En enkel Beregning viser, hvilken Indflydelse den foregede Hjulveegt
paa Grund af Hjulenes storre Hoide og Bredde udover i Stigninger. Som
det fremgaar af Tabellerne 10—14 Side 31—33, kraever de sterre Hjul en
mindre Trekkraft under saagodtsom alle Stigningsforholde, hvorom der i
Praksis kan blive Tale. At dette ikke blot er en theoretisk Paastand, viser
de Tforseg, som senere blev anstillet til nermere Undersegelse af dette
Sporsmaal. Resultaterne findes sammenstillet i Tabel 15 Side 34. Det
vil heraf sees, at de storste og tyngste Hjul, der tilsammen veier ca, 120 kg.
mere end de mindste, dog krever en betragtelig mindre Trekkraft
ogsaa i Stigninger. Saaledes medgik der paa den sterkeste Stigning —
ca. 1:10 — hvorpaa Iorseg udfertes, 20 kg. mindre Trekkraft for en
Vogn med S cm. brede og 90—120 em. heie Hjul end for samme Vogn
med 4 em. brede og 45—70 em. heie Hjul, hvilket, som det vil sees, stem-
mer med den theoretiske Beregning.

Tirfaring fra Udlandet viser ogsaa, at man der anser heie og brede
Hjul fordelagtige selv i Stigninger. Som bekjendt er jo Veiene i Schweiz,
Sydtyskland, Frankrig, Belgien og ogsaa i andre IL.ande tildels meget bak-
kede. Stigninger af 1 :15 forekommer meget hyppig, og i mange Distrikter
finder man selv paa Hovedveie meget sterkere Stigninger.

Paa disse Veie anvendes dog regelmessig 1,5 m. heie Hjul med ca.
10 cm. Felgbredde, og de Las, som kjores, er meget betydelige.

Hvad der i det Foranstaaende er anfert, er med Hensyn til alle Ho-
vedpunkter kjendt af dem, der tidligere har studeret disse Forhold. De
Kjendsgjerninger, man har pegt paa, har ogsaa ofte veret fremholdt fra
sagkyndigt Hold, men uden synderlig Virkning. Udover Landet hersker
vistnok fremdeles en almindelig udbredt Opinion mod Indforelse af brede

Fwelg og heie Ijul
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Aarsagen hertil er ikke blot at sgge i Konservatisme og Vedhwengen
ved det gamle. Modstanden skyldes forst og fremst afgjort Mistillid til
de Fordele, man har villet tilleegge de brede og hgie Hjul

At overvinde denne Modstand, som mange Steder er haardnakket og
seig, er en Sag af vidtrekkende nationalgkonomisk Betydning.

I det Offentliges Interesse er det jo magtpaaliggende, at der benyttes
Kjoretgier, som gjor mindst mulig Skade paa Veibanen, og at sgge ind-
tort betryggende Bestemmelser, hvorved i hvert Fald vore nye og gode
Veie kan beskyttes mod en for tidlig (deleggelse.

Paa den anden Side har Spersmaalet om Kjoretgiets Konstruktion
selviplgelio ogsaa den storste Interesse for de Trafikerende. Men for disse
vil andre Faktorer treede i Forgrunden, og da serlig Tywlklrafiforinmuget
og Omikostninger ved Anskaffelse og Vedligehold af Ijoreredskaberne.

Nu peger saavel Theori som praktiske Forsgg med stor Bestemthed
og Samstemmighed paa de brede og hoie Hjul som, Midlet, lworved
saavel det Offentliges som de Trafikerendes Interesser rammes. Der
burde da ikke lenger kunne reises Modstand mod en Reform, som utvil-
somt maa ansees fordelagtig for alle Parter.

For bedre at kunne anskueliggjore, hvilken Indflydelse Kjoretoiets
Beskaffenhed har paa Trakkraften, hidseettes et Par grafiske IMigurer No.
13 og 14, Side 40 og 41 der viser det maalte Kraftforbrug paa Grusbane
og Pukstensvei saavel for Kjerre som for firhjulet Vogn.

Kurverne viser, at de brede og hgie Hjul er overlegne, samt at For-
delen stiger betydelig ved voksende Leesveegter; seerlig er dette Tilfeldet
ved Grusbane.

Videre vil det sees, at der ikke er nogen veasentlig Forskjel i Treaek-
kraft ved Brug af Kjerre eller firhjulet Vogn. Da Kjerrens egen Veagt
er noget mindre end Vognens, skulde man altsaa med Kjerre og 1 Hest
kunne transportere noget mere end med firhjulet Vogn med samme Ieelg-
bredde og Hjulhgide, naar ogsaa her kun 1 Hest benyttes. Hjulhgiden
kan imidlertid gjores betydelig storre ved Kjerre end ved firhjulet Vogn.
Derved vil Modstanden formindskes, og Laesvegten tilsvarende kunne
forgges. Leestransport med Kjerre — NB. med hgie Hjul — skulde derfor
synes meget anbefalelsesveerdig, naar det ikke dreier sig om Transport af
storre Veegter, end en Hest kan klare.

Trekkraftskurverne viser imidlertid, hvor fordelagtigt det er at an-
vende 2 Heste istedetfor 1, idet man med tospendt Kjoretegi kan trans-
portere mere end det dobbelte af, hvad en Hest kan treekke, medens kun
en Mand tiltreenges.
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Rundt om i vort Land findes en Meengde Personer, hvis vigtigste Livs-
erhverv er Laeskjorsel paa Landeveie. Selv disse I'olk transporterer som Regel
kun pr. 1 Mand og 1 Hest mellem G00—800 kg. Ved at anvende bedre
Vogne og 2 Heste kan den samme Mand fragte ialfald det dobbelte og vist-
nok ogsaa noget mere. At herved kan spares ikke saa lidet, er selvsagt.

Det maa imidlertid i denne IForbindelse navnes, at flere af vore
Landeveie med indskrenket Veibredde neppe er egnet for Trafik med
tospendte Kjoretoier. Et tospendt Kjoretei vil nemlig i Regelen trange
en Bredde af 1.60 &4 1.0 m, og der vil, for at to saadanne Vogne skal
kunne komme forbi hinanden, fordres en Veibredde af antagelig ca. 4.0 m.

Tospendte Lesvogne antages med Hensyn til Bredden at kunne
sammenlignes med tospendte Person-Kjoretsier og Motorvogne.

Overalt, hvor Veiens Bredde tillader det, vil tospeendte Lasvogne
utvilsomt veere at anbefale ikke alene for de Trafikerende, men ogsaa af
Hensyn til Vedligeholdet, idet Veibanen vistnok vil slides jevnere med to
Heste end med en.

Man maa imidlertid paa den anden Side ogsaa vere opmeerksom
paa, at Trekdyrenes effektive Arbeide aftager med Antallet.

Efter Bokelberger reduceres hver enkelt Hest’s nyttige Arbeide
under ellers lige Omstendigheder efter folgende IForhold:

Swxttes den til Kjoretoiet overforte Trakkraft for enspendt Vogn til 100 %

faaes ved 2-spendt Vogn kun . . . . . . . . . . . . . 196
— 3 » - 261
—_ 4 b 320

/43"
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Som foran bergrt, maa selvfglgelig Omkostningerne med Anslkaffelse
af heiere og bredere Hjul tages med i Betragning. For mange har vistnok
denne Side af Sagen ogsaa bestemmende Indflydelse paa deres Stilling
til de her omhandlede Spgrsmaal.

At storre Hjul bliver noget kostbarere at anskatfe, er jo rimelig;
men Prisforskjellen er dog ikke saa Dbetydelig, som mange kanske tror.

Dette vil fremgaa af nedenstaaende Tabel No. 16, der angiver Priser
og Vegter paa Hjul af forskjellige Dimensioner leveret fra en stgrre IFabrik
i Neerheden af Kristiania.

Tabel 16.
Vegter og Priser for Hjul med 1.3 em. (!/,”) Beslag.

Feelgbredde.

Hjulhgide. = — :
w 110.4 cm. (4”) | 2)8 em. (3"') | )63 em. (21L"7) | 95 em. (27)
s |22 28 [ ag] 22 | a#| s€ |a2| 28
E | B lafl =3 fat] we | 5T =% lps| @
_ | & | £E| £E | £E| EE | 2E| 2R | 2E| EE
1253 48 | — | 5500 | — 38750 @ — 3400 32.50
1148 | 44 | — | 495 | — 8550 @ — 325 = — . 8lo0
1045 | 40 | 117 4400 | 78 | 3400 69 315 60 30.00
94> 36 | — 395 | 72| 3250 59 3040 52 20.0
80s 34 | — 3850 | 68 3200 57 3000 48 . 280
837 | 32 | — | 8750 .‘ 62 3100 55 2950 | 47 | 28.00
785 30 | — | 3650 | 59 | 3000 | 50 | 28s0 | 41 | 27s0
707 | 27 | — | 8500 i‘ 52 | 2850 | 47 | 27.00 | 33  26.0
655 | 25 | 72 3300 | 48 | 2750 | 44 | 2600 | 30 2500
471 | 18 | — | 2750 ‘ 32 2250 | 30  21.00 \ 27 20.00

Skulde man fra Trafikanternes Synspunkt seet efter det Forelig-
gende give nogen Veiledning med Hensyn til en hensigtsmessig og gkono-
misk Konstruktion af Leeskjoretgier for almindelig Landeveiskjorsel, kan
felgende udtales:

1. Felgbredden bgr for Leeskjersel aldrig vere mindre end 8 cm,;
for tyngre Lees (regnet pr. Aksel) mindst 10 em. og for meget store
Lees optil 12 ecm., men neppe mere.

1) 1/,"" Beslag.
2) 3, do.
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2. Hjulhgiden ber veere betydelic storre end nu almindelig. For smaa
Lees (regnet pr. Aksel) mindst 1,0 m. og for sterre Vegter mindst
1,20 m,, i mange Tilfeelder antagelig mere. In mindre Reduktion af
Hjulheiden kan foretages, naar I'jeere benyttes.

3. I'jere beor anvendes serlig ved

haard Veibane og frem for alt 4’{;/_10405 loy/l (bl 10 Ci.)
272008 _LFcedro.
ved store Lees (regnet pr. Aksel). o

7'7»'/‘1/-u 470 Crik .
Lergliyeel 80

b ..:J.’l &?{{).Z{é'é'_i..l 1,'9(_-_-,. s ,AL
3057 s i -
Omendskjont Studiet af Vei- 20ty
banens Forhold ligger udenfor For- T
spgenes Ramme, vil man ikke und- 264
lade at pege paa den store Indfly- Y
delse, Kjorebanens Beskaffenhed har
paa Traekkraftsforbruget. Dette frem- il
gaar med Tydelighed af Plancherne 200|395 . ;
1—7; men kan yderligere illustreres | yﬂ'_'“ i
med hosstaaende grafiske Figur No. e b\’
15. Som det vil sees, kan paa god \/

Pukstensbane transporteres 2400 kg.
Nettolees med betydelig mindre Trak-
kraft, end der paa fast Grusbane
kreves til Transport af GOO kg.

Til Transport af 1800 kg.

Nettoles kreves:

Y
Hritel nodvorlige Heste

N

paa god Pukstensbane ca. 56 kg.
» fast Grusbane . . » 134 «
» solet Do. % B » 236 «

20

14




Tabel 17

Oversigt

over gjzldende Bestemmelser for Kjereredskaber paa Grundlag af Besvarclserne af Veidirektorens Cirkularskrivelse af 30/ 1908

.",’_
Jarlsbarg og

Larvik

Har

4

for

Tiden ingen Bestemmelser.

Mindste IFalgbreddeicm. .
Datum Mindste
o7 Tl | Lasewts Kjorcredskaber Hjulhoeide Und
' - i ndtagelser fra disse o
; e ot . . iem. Anmarkninger
Amter kater nes Viegt 1 Kjerre 4-hjulet Bestemmelser '
Tkraft- ke, |— g
frazden IFjere Fjere Bag- | FFor-
med uwden med  uden| hjul | hjul
[Ty 16y Q 3.5 2 i Undtaget fra disse Bestemmel-| ! Gjwclder for enspendte Kjorered-
Akershus ‘/‘\ 98 <1 000 R b b’) 80 65 ser er de Kjoveredskabeor, der be- skaber. -
< 600 6 (),5 S0 6D nyttes i Landbonweringen, Kjorve-| = For Lospaendte |\jnl‘:-l'wlsk:ll)(-l'
a4 -1 O] 2 ) ) v redskaber, paa hvillke der ikke maa ikke benyttes l‘:l‘l;_’hl'plldu
) 1 000‘ (),ﬂ (4 ())" o= 80 65 transporteres  storre Viegt  end mindre end 10 cm., eller hyis de
< 5 000 7,5° 102 S0 (35 | B0 ke for hver Aksel, st mili- ‘ ll‘l' r();-s}-|1(;l.,1(‘ 1,;0.1 ]:N,,.IL} ;-i,; o
3 L - tiere Kjoreredskaber. Folor Are cller flerspandte Kjore-
5 ()()0‘ 133 16 S0 G5 4 redskaber or Fulehredden 16 em.
i vesp. 132 em.
S Qn s ). 35 T ( - Undtagelse: Transport afl Av- U lor Kjwerrer.
Smaalenene Y 05 | 4000 G)'}') (,62 ())"’) (42 10! 0 ling .~;l:lll|nll (;:l?lll‘tlskjﬂl':'('l. £ Best. for sviere Liesvogne.
2000! 12 80|
: 7' . ) oy voGjiekder for ensp. Kjoreredskaber,
Hedemarken | 2/ 91 (< 400 7,8 7,8 7.8 7,3 80 R0 ! Gkl |'::l1-‘1.‘)]sll:. Cjmrevedskaher
. 4. 7 el 1 ! 1 3 . Hjulheoiden gjwelder for 4-hjuledoe
(For specielle > 400 (,5 10 iy 1., 19' TO ¢§0 \"J*:."m'. jwlder fo 1julede
Veie) 102 13* 30 80 FoGjaelder svirrere Lastevogne.
[/7 01 > ';00 (;S (,8 | erfra undtagres alle Vogne med
4 3 s C | Fjaere.
< ()00 (),.1 94
0,08 9181 1254
) )
R ¢ . . s o VG iaelder d-hjulede Voo,
Kristians 12 91 7,6 (6 7,6 (6 2 ldor svirere Lastevoune,
. Q2 2 2 ' v P
(FOI‘ SpCClC]le '_J_’l 9’1 1252 = ! (vj:::;:nl -ll-[ljn}lll|l{-lulllv l\\'Ju;_':llo(, der ikke
Vei 112 91 1,6 (6 7,6 6 | 90 65! benyttes il Avlings hidkjorsel i
ele) 912 921252 19252 [Tus.
) g} =& =0 tnd ; \vli Vi “Gjelder svarrere Lastevogne for
= v - ' = oy e = agelse: Avlings jor- 2 eler flere ste
Hy 05 6,5 1,8 W Wyl e T G SERLO S 3 eller flere Heste.
10,4*
)
125 1251 80+ 804
4000 ) 65 T,6 Ga 16
203 02 912 912(1257 1252
— = e - 24 v - 3 TTerfva undtages Kjoreredska- | 0 Gjelder svierere Lastevogne for
Buskerud 1 00 K5 000 6,5 ")" ())" 6,5 100 = her til Hsheng og 1il Transpor doeller fleve Heste,
A« T 5 21 1921 951 OS5 U af Jordbrugsprodulkter samt Salt,
IFor spec. Veie ) 000 2 125 BB [l oplymanind

4

Bratsberg | /% O1 T8 T T os 65T 001 Trmeewe S R L Gimider chiuicds Vo
k <) 5 . 7o s¢ § H -Jl der for Tommer- og Sten-
10 102 | 502 "

(Specielle
Herreder)

300 kg, pan 2- I|Jl|lvnlc Vogne og
Livs af Viegt indtil 400 ke, paa
f-hjulede Vogne, hvis Forhjul dog

s port,

ikke man viere mnler A7 enm. hoie.
T 1 1o K Bug- TFor- Undtagelse:  2-hijulet  Kjarre
Nedenes 2 84 hjul hjul forspiendt lose Forhjnl
Specielle Veie > 300 S a5 | 104 47
(vrige Veie > 300 8 S 8 55 | 104 47
T 3 / S 9 .51 75! Undtaget: Laes oider 300 ke |0 (i lder enspecemdie T .
Listel og /] 04 <1 500 ()l p l el ") ’(") Viegt og Avlings Indkjorseli Hus. l\-}lll.l:.ll'(:h_l.Ul‘ il Tishifuled
Mandal 1500 i 10’4— IE,']S'l,:.Il..l:‘lhl(I'I;l -I'i]!j:::'iflinllJ,‘\.\.lo:;'““'l 5 Hj:l‘l‘.h-r .lu.\']':wmlll‘, fielojndede
12‘! 123 : Y03 il '\n e ! [} h i \_.(\ ‘as ner i ](j“'.(,“‘i“'..
‘ 80 80 ;l':'\ il':"'f'tl"l])':-;!:ll‘I],;l()(' fgeomed sma- s Glalder svirere Lastevogne,
Stavanger Yo 01X 320 | 78 s T Hu! UGelder Forhjulenes oide viad
- hjnlede Vo,
(]“Ol' spec Veie) > 800 (,8 10 o Unduaget: Avlings ITndkjorsel CGjelder svaerere Lastevagne for
E s N1 400 (8 10 501 |1 Hus. 2 eller flere Heste,
oy A ; Ao Veiplakaten bliver  gjaddende
o 12¢ 80 30 for sintlize Hovedveio oS,
Q Bergenhus I/’,‘ 01 > 500 7,8 T,H 7,!‘4 7,H S0O! Undtaget: Avlings Indkjorsel UGlwelder Bjulheide tor Kjerrer,
) : 9 42 (2 —no | i Hus. Galder tospaendte d-hjulede
(For spec. Veie) <3000 10,4* 10,4 0

3000

Vo,

\ . Ingen Bestemmeker angaaemnde Felgbhredden; kan Regglerfor Brng afl Kjoreredskaber paa
N. Bergenhus U3 | ot ilice: et
Romsdal 111 94 T G606 T | 90t Gt I T e L oA
2 QA 49 . - Glielder svierere Lastevogne for
(For en Vei) 912 91711252 1252 3 eller flere Heste,

S. Trondhjem

[Iar for

Tiden ingen Bestemmelser,

N. Trondhjem

(For spec. Veie)

15 08 >

pr.

700

Akse

!

10 10 ' 10

Herfra nndtages Avlings Ind-
Jkjorsel i Hus smnt militere Kjore-
toicr. Endvidere undtages 2

< 700 S S S S d-hjulede Metkevogne  paa J"'5~1-;~,
e Falgbredden er mindst 5,2 em.
Nordland s 96 7)3 2)8 1’8 1)8 :':J.j':':ll‘:l(l“ll" Arbeidsvogne  og 1k
’ a 1 —_ g ¢ s LJierrer,
(For spec. Veie)| '/t 01 1,8 ‘(’; g (’;‘
Tromso RUENETS] 7,” 7)” 7)9 ?)EJ , l’“";;"l"”“""]-I\"""‘" pielder tun- | ) julhoidebestenumelser gjadder for
(IFor spee. Veie) 91 91 (107! gg R T e Psh i By, VAL
ey i 4
[finmarken 1)y 02(> 300 T,H 7,9 Hervfra undtages Kjorsel for
N > . et I jemmehrng,
(Hovedveie) < 600 65 04 S

Det med Cursiv anforte Tal er det storste tilladte Lies paa Amtets offentlige Veie,

I

74
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V. Gjeldende Veiplakater.

I Indledningen er bl. A. fremholdt, at de her i Landet gjweldende
Bestemmelser vedrgrende Feelghredde og Hjulhgide m. v. ikke kan ansees
betryggende og fyldestgjorende hverken for Vedligeholdet eller for Trafiken.

Til nermere Belysning af dette Spersmaal gives i foranstaaende
Tabel 17 en Oversigt over de i de forskjellige Amter for Tiden gjeeldende
Veiplakater.

Som det vil sees, er Bestemmelserne meget forskjellige for de enkelte
Amter.

Den fastsatte Feelgbredde varierer fra 5,5 cm. til 8 em. for almin-

delig Trafik og gaar for serlig tung Kjorsel (med 3 eller flere Heste)
helt op til 16 cm.

I enkelte Veiplakater er Feelgbredden fastsat i Forhold til Hjul-
hoiden, saaledes at der ved Forogelse af denne tillades Reduktion i
Bredden.

I Veiplakaterne for

Lister og Mandals Amt

N. Trondhjems »

og Nordlands
findes ingen Bestemmelse angaaende Hjulhoiden; medens de svrige Vei-
plakater fastseetter Minimalgrenser, der for almindelig Trafik varierer fra
47 cm. til 90 em. for Forhjul og fra 65 cm. 'til 100 em. for Baghjul.

I enkelte Plakater er Hjulhgiden dog kun fastsat for sveerere Trafik
(med 3 eller flere Heste). Almindelig er for saadan Kjersel fastsat 125 em.
Hjulhgide som Minimum.

Undtaget fra alle Bestemmelser er i de fleste Amter Kjoretsier, der
benyttes til Indkjorsel af Avling eller lign. Endvidere er i Akershus og
N. Trondhjems Amt militcere Kjoretoier ikke medtaget i Veiplakatbe-
stemmelserne.

I enkelte Amter gjelder Bestemmelserne kun for Lcesveegter over
over en wis Storrelse. Graensen varierer fra 300—320 kg. for Kjarrer
og 400—600 kg. for firhjulet Vogn.

I Smaalenenes Amt er Graensen sat til 1000 kg. incl. Vognens Veaegt
(Veiplakaten for Smaalenene er dog under Revision).

Naar Fjcere benyttes, tillades almindelig en Reduktion af Felgbredden.
I enkelte Amter bortfalder saagar Veiplakaternes Bestemmelser angaaende
IFzlgbredde og Hjulheide, naar I‘jeere anvendes. Dette er Tilfeeldet i
Hedemarkens, Buskeruds og Finmarkens amter,
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For Kjoretoier bestemt for Zersonbefordring findes ingen Bestem-
‘melser, naar undtages, at der for enkelte Veie i Staranger Amt er fast-
sat en I'mlgbredde af 7,8 em. for Vogne, der skal befordre mere end 6
Personer.

Som det vil forstaaes, forringes Veiplakaternes Effektivitet betydelig
ved de mange Undtagelsesbestemmelser. Vearre er det imidlertid, at det
kun er for en mindre Del af Landets Veie, at de forskjellige Bestem-
melser gjelder.

I tre Amter, nemlig:

Jarlsberg og Larviks Amt,

N. Bergenhus

og S. Trondhjems
findes overhovedet ingen Veiplakater, og kun i fire Amter gjzlder de
respektive Regler for alle Veic.

Dette er Tilfeldet i:

Alkershus  Amt,
Smaalenenes »

Nedenes ”

og Lister og Mandals Amt,

I N. Trondhjemms Amt gjelder Bestemmelserne for alle Hovedveie
samt for de Veie, der vedligeholdes for Amtskassens Regning.

I Tromso Amt for alle Veie undtagen enkelte afsidesliggende, isole-
rede Herredsveie.

I Finmarkens Amt gjelder Bestemmelserne for alle Hovedveie.

I de ovrige 8 Amter er Veiplakaterne kun gjort gjeeldende for
specielle Veie.

I Romsdals Amt kun for en Vei

I daverende Overingenior Skougaards Brochure om «Ensartet Vei-
plakat for det hele Land» findes en Tabel over Kjoreteier, anvendt i Kri-
stiania og Omegn. Disse Opgaver har man troet det onskelig at supplere
med endel Oplysninger om Kjoreredskaber, anvendt i andre Egne af Landet.

Ved velvillig Imgdekommenhed fra forskjellige Hold er det lykkedes
at tilveiebringe detaljerede Oplysninger, som antages at have adskillig
Interesse i Forbindelse med en Udredning af de her foreliggende Sporsmaal.
Se Tabel 18, Side 48 og 49,

Omend de tilveiebragte Opgaver ikke er helt udtemmende, tor det
vistnok forudszttes, at man i Tabellen vil finde representeret de mere
typiske Leeskjoretgier, som benyttes her i Landet.

S EFE
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Tabel 18.

= Hjulhoide 2%, .
»2 _§ . I Ghi. : ; _‘E s
2 Vogniype, EE g 2 ZEFT
2, i = B oig 'l
& e T B EfEZ
- < == =~ & Epia
= @ =
A. Kjwerre.
1 Tregstads Herred i Sinaalenenes Amt . 4,0 S9 121
2 Nedenes Amt . 7,8 101 114
3 Stavanger Amt Ve e e e . . D2—TR 85—90 115
4 Lerdals Herred i N. Bergenhus Amt | 48 104 112
5 Indre Holmedals Herred i do. . 6,0 95 112
G Stryn Herred i do.. . 7,2 95 15
7 Opdals Herred i S. Tlondh]ems Amt . 5,0 00—108 120-125
8 XNamdalske Herreder i N. Trondhjems Amt 8u*  78—109 194
9 De fleste Herreder i Salten, Lofoten og
Vesteraalen Ifogderier i Nordlands Amt 8,0 74 198
10 Maalselven Herred i Tromse Amt. 7,5—8,0 80) 130
11 Rakkestad Herred i Smaalenenes Amt. 5,2 98 124
12 (Jsterdalen og Soler i THedemarkens
Amt . 7.4 106 124
13 Biri og Faaberg IIenedel 1K1 1st1ans \mt 8,0 94 130
14 Maalselven IHerred i Tromsn Amt (,5—8,0 108 132
15 Finmarkens Amt . T 96 126
16  Melkekjeerre . 5,2— 8,0 ) KU 6 ik 6]
.' B. Jd-hjulet Vogn.
] L Almindeliy.
17 | Rakkestad Herred i Smaalenenes Amt. d,2 44 74 125
18 Nedenes Amt ) Ly G T 114
19 Trogstad Herred i bmaalenenes Amt 40 0 85 110
20 Aabogen—Holmenveien i Vmgex i Hede-
markens Amt . . 10,3 S0 105 122
21 (Jsterdalen og Solor IIeuedel i IIede B : .
‘markens Ait np—104 S0% €6 L
22 Biri og TFFaaberg IIeuedel i Kristians Amt 8,0 70 | 90 125
23 Nes i IIallmgdql Herrved i Kristians Amt — 60 | 80 106
24 Numedal i Buskeruds Amt . 5,2 72 90 120
925 Lerdals Herred i N. Bergenhus Amt®. 5,2 64 | 80 105
26 Stryn Herred i N. Bergenhus Amt . 7,2 80 95 115
27 Namdalske Herreder i N. Trondhjems Amt 8,0 79 . 94 119
II. For tunge Les.
28 Rakkestad Herred i Smaalenenes Amt. 8,0 72 93 121
29 Labro Tresliberi i Sandsveer Herred i
Buskeruds Amt .. L. 7,0—102 79 | 95 124
30 Ankerbruddene i Fauske IIened i Nord-
lands Amt. 12 70 100 eca. 140
31 ' Kristiania Veiveaesen. 5—-8 70 ' Ss 120
! Paa Bygdens fladeste Vei cellers ca. 300, ® For Kjrre med Ijwere.

2200. 5 Anvendes kun paa Chausséen Livrdalsoren—Dorgund.

2 Heste bruges meget sjelden.

Alkselaf-

Stane

I"ast.

240

133

200

225 -950  —

230
135

250
150

m Sll

BH1

i cem.

Variabel,

110 —200

100180
Variahel

190285

150

* I Lierne bruges delvis 10,4 eni.

pponceret.

P % -

S -
E’é‘\ 5 ,-é\ = _cj_) = Vegt i ke Storst? ;\-it\ttol:us -
20 Nl @, B 2 : = =
55 | 255 E8:| 2§ £ | 2 g | g | =
o3 5c3 | E® & = 2 = g i 5 2
B: BTelZ3:| 2 E E|EE | 2| £ | E
e = ~ = = = - 5
Nei | Nei Alm. Grease G4 G 132 600 .- 35
o Nei Nei Alm.  Grease 80 70 150 300 .- 55
, Nei Nel Alm. Grease 60 G0 120 G50 700 — 40—45
Nei Nei Alm.  Grease 35 (i553 100 500 — 50—0G0
Nei Nei Alm. Grease 25 65 90 600! ca. 30
Nei Nei Alm.  Grease 3! 1006 140 600 — 40
Ja delvis| Nei aam  Grese 100 170 2702 700-800 — 100
Nosten ke | Ned Alm,  Consist. 67 80, 117 7o0—1000 — 40
Nei Nei Alm, (irease 50 110 160 GO0 800 - 30—40
Nei Nei Alm. Hvalrav 38 T4 112 500 - ca. 40
Nei Nei Alm.  Grease 54 66+ 120+ 700 s 40—50
Nei Nei Alm, | St 83 117 200 800900 — 76
Nei Nei seny galic,all: 70 80 150  800—1000 — 90
Nei Nei Alm. Hvalrav 70 065 135 500 — ca. 50
Nei Nei Alm. Tran — | — -— 450 — 50
Ja Nei I‘ Alm. | Grease | 56 104 | 160 |4-00—500' = fl &m
. |
| | | |
Nei Nei | Alm. | Grease 63 87 1505 900 1200  ca. 50
Nei Nei | Alm. | Grease , 104 | 1206 230 S00 — 90
Nei Nei Alm. | Grease 90 | 129 219 700 1200 S0
|
Nei | Nei | — — 213 70 283¢ 1000500 —  190-150
2= o i, 18321 9814 23014
Nei Nei Alm, et :19315 4715 94015 l' 1000 15007 120--135
Nei Nei e Was 110 1 170 220 800 1400 160-200
Nei Nei Alm.  Grease 55 50 105 800 900 55
Nei Nei Alm.  Grease 106 114 220 800 900 — 85—90
Nei Nei | Alm., | Grease 70 50 120 500 1000 70—90
‘ Nei Nei Alm. = Grease 128 62 190 800 = 90
Nesten ikke Nei Alm. comiy 105 | 113 218 800—1200 — 80—100
. | | | |
Nei Nei Alm. ' Grease 144 | — 1350 400" 1800 20010
Nei Nei | Alm. | Grease 198 255 45311 G002 1200-1300 ca. 100
| |
Nei Nei |  Alm. — — — S00 — 5000 150
Ja Nei | Alm. | Grease | — | — 400 500% 2000 — 200-300

4 Supponeret. & Supponeret. v Denne Vogn noget tyngre end alm,
i Vegten gjwlder 10,2

7 Paa Veien Roverud—Rigsgriensen op til

cem. Felg, # Kjorselen viwesentligst mod Baklken. %8 Supponeret. Y Lave Aaser. U Hoie Aaser.

4
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Tig. 16.

Fig. 17.
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Som det vil sees, er i Tabellen skjelnet mellem de to Hovedtyper:
Kjewrre og firhjulet Togn. Inden disse Grupper varierer Kjoretoierne
tildels betydelig, saavel hvad angaar IHowvedanordning som med hensyn
til de enkelte Detaljer.

De i Tabellen som No. 1 til og med No. 10 opforte Kjerrer er af
samme Hovedtype som vist paa Fig. 16.

Fotografiet viser en Kjerre fra Namdalen, hvor der foregaar en
meget betydelig Lestrafik, og hvor der vistnok har udviklet sig en efter
vore Forhold meget hensigtsmessig Kjerretype. TFig. 17 viser en lignende
Kjerre.

Kjerre No. 11—15 er den almindelige Bikkjerre, der kan svinges
om Akslen og ved en Bolt eller lignende er festet til Understellet foran.

No. 16 er nermest af samme Type som Fig. 18.

Denne Sort Kjerrer, der vistnok aldrig bruges til Transport af store

Les, er nermest en Mellemting mellem Arbeidskjerrer og Kjerrer for
Persontrafik.
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No. 17 er en almindelig Hovogn nermest som Fig. 19.

No. 18 danner Overgangen mellem Kjerre og firhjulet Vogn. Som
det vil sees af Fig. 20, anbringes Vegten nasten udelukkende over Bag-
hjulene; medens de smaa Forhjul nesten ingen Belastning faar.

Fig. 19.

Hensigten med denne ganske eiendommelige Anordning er formentlig
at skaane Hesten for de Sted og Rystelser og den Belastning, som ved
en Kjerre overferes gjennem Skjeekerne.

Denne Vogntype anvendes i stor Udstreekning i den sydvestlige Del
af Landet; men den kan vel neppe anbefales.

Opgaverne i No. 19—27 gjelder alle almindelige Leesvogne med
noget mindre Forhjul end Baghjul. Med Hensyn til Svinganordning, Aksel-
afstand m. v. varierer de enkelte Vogne meget. Fig. 21 viser en firhjulet
Vogn anvendt i Numedal.

De under No. 28—30 opferte Vogne er beregnet for serlig tung
Trafik i mere specielt Jiemed.

No. 31 er den i Kristiania Veivaesen almindeligst benyttede Vogntype.

s
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Som det vil sees af Fig. 22, er denne Vogn forsynet med Tjazre,
hvilket er paabudt af Kristiania Velveesen, medens der ikke er truffet
nogen Bestemmelse om Fazlgbredde, Hjulhpide eller lignende.

Det kan formentlig ikke veere nedvendig narmere at paavise de be-
tydelige Uoverensstemmelser med Hensyn til alle Detaljer, som de for-
skjellige Kjeretoier opviser. I saa FHenseende vil det vere tilstreekkelig
at henvise til foranstaaende Tabel, det sammenholdt med Oversigten over
gjeldende Veiplakatbestemmelser taler et tydeligt Sprog.
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