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INNHOLD:
NR. 1 [Landbruksministerens
nevnelse av bilsakkyndige.
Personalia. Litteratur.

Amtsingenionr Aubert
bygning. — De skonomisk fordelaktigste st'eningsiorhold for veier. —
henvendelse.
Sierbestemmielser om motorvognkjoring. —

Muligheten for hurtigere vei-

Sauctransport med bil. — Op- JANUAR 1927

AMTSINGENIOR

Atter er en av veivesencets vete-
rancer vandret bort idet fhyv. amts-
ingenior  Frans  Henrile Auwubert
dode den 22, jannar d. a4 Han
var fodt 6. juni 1848 og blev sa-
ledes 781, ar ganumel. Aubert
var utdannet som officer og efter-
han siden 1874 leilighetsvis
hadde veart beskjeftiget
veseniet blev han i 1876
somassistent sammeesteds.

at
\ei-
ansatt
Alle-
rede 11878 blev han amtsingenior
i Nordland. Dette var den gang
den eneste kombinerte amtsinge-
niorstilling idet wmtsingenioren i
Nordland var bestvrer savel av
statens Veianlegg som av fylkets
\'U“‘Y&!ning og vedlikehold.

P12 ar arbeidet Aubert i Nord-
land og det tor vel sies at den ut
merkete mate hvorpa han varetok
denne var forste kombinerte amtsingeniorstilling ikke
var uten innflytelse pa at man fikk den ordning,
SOM blev yedtatt i 18493 og som apnet adgang til
a innfere en kombinasjon av statens og fylkenes
\'ciadministrasj(m i de fylker som matte onske det
Ordningen blev efterhvert innfort i de fleste fylker
“i,; blev  senere  endelig fastslatt i av
B2,

veiloven

sin barndom
deroppe var
fra sjoen op

Veibygningen i Nordland var ennu i

Aubert kom dit og hans opgave
vesentlig den a skaffe fremkomstveier
giennem de viktigste dalforer som f. cks. Hatfjel-
dalen, Dunderlandsdalen, Saltdalen m. fl. samt
mellem de sterre fiskevier i Lofoten og Vesteralen.

I 1890 overtok Aubert bestyrelsen av statens
veiarbeidsdrift i Lister og Mandals amt — nu Vest-

da

AUBERT

Agder fylke —, hvor han blev
til hosten 1893, da han ansattes
som amtsingenior i Kristians amt
i Opland fylke. Her var det han
kom til a virke den storste del av
sin tid som veiingenier og med
sin  tekniske  dyktighet og sine
store administrative evner har han
stor fortjeneste av  veivesenets
utvikling i dette fylke. Dette fikk
pgsa sitt uttrykk under fylkestin-
gets  samvar pa Lillehammer
varen 1016 uten at man dengang
visste at han snart, av helbreds-
hensyn, matte soke avskijed fra
;lmtsingmiurstilling‘cn.

Med offentlig stipendium var
Aubert  ved Pariscrutstillingen
1000 for a studere automobiltra-
fikk og han deltok ogsa i Krags
bekjente automobiltur sanune ar
over fiellet til Romsdal.

Vchsidun av sitt arbeide i veivesenet var Aubert
en meget benyttet mann i Lillechammer by. Han
var bl. a. medlem av byens formannskap, formann
i styret for elektrisitetsverket. ordferer i Lillechammer
spzl-rchanks rcprcscntantskap, mcdlqn tilsyns-
komiteen for Hamar—Otta—-Dombasbanen m. m.

1 1912 blev han ridder av St. Olavsordenen for
fortjenstfull virksomhet i sin stilling.

Da han i 1916 tok avskjed hadde han arbeidet
i over 40 ar i veivesencts tieneste. I lopet av dette
lange tidsrum hadde han som medarbeidere i kortere
eller lengere tid mange av veivesenets nuvarende
ingcniur'cr og det er vel neppe nogen av disse som
ikke cer blitt et godt minne rikere under samarbei-
det med amtsingenier Aubert.

av
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MULIGHETEN FOR

Avroveidirekion

I alle de mange ar jeg har hatt den glede a arbeide
i vart norske veivesen har der fra alle hold 1vdt
sterke klager over hvor langsomt det gar med vei-
bygingen.

Klagene har tiltatt; for hver ny veiplan eller ny
oversikt har kravet pa veier og pa millioner kroner
vokset, inntil de nooefter fylkenes planer
sig om over en milliard, — forelolig kan vi siidet
der allerede  foreligger  videregaende  krav.  Detle
peker mot en 100-arig kanskje en 130-arig bygeetid.
I en sa lang tid vil vart land viere uferdig.

dreier

I denne
tid vil var produksjon i store deler av landet Dli
fordyret ved de manglende veier. Qg swerlig
landdistriktene veaere [ handikappet’, da jo
nu bevisligen allerede er et av denne befolknings
viktigste hjelpemidler i den store verdenskonkurranse.
Vi ser at land som hadde sine veinett
vesentlig ferdig for 100 ar siden bruker veldige sum-
mer til deres modernisering.  Og andre land, de
efterliggende i Asia, Afrika, Australia or gatt igang
med ennu sveerere utlegg for a skaffe sig de veier
de ikke har.
skynde saken.
Scelvsagt

Vil
veiene

alle de

Kan da vi ikke gisre noget for a pa-
Ma vi vente de 100-— 150 ar?

kan de  bevilgende myndigheter sctte

landets — nu for hpic — levestandard ned og vare
veibygningsmidler op; men det er et sporsmal som
disse myndigheter vil og ikke
omhandles her.

[ det efterfolgende vil jeg tillate mig a fremkomme
med endel helt personlige bemerkninger i tilknyt-
ning til hvad der nu er uttalt | Arbeidsdepartementets
veibudgett, | Veiplanen” side 23 og Y8, hvor dette
sporsmal er omhandlet i siste avsnitt.

[ min forste tid i Veivesenet tienstgjorde jeg
bl. & nogen ar under davivrende amtsingenior Albert
Hansen og hadde her i fylkets administrasjon
kombinasjonen —

avgiure som skal

for
serlig god anledning til a lwre
veivedlikehold bade i primitiv og i mere utviklet
form. Her tilegnet jeg mig den bestemte opfatning
at vart alt i alt gode veivesen la litt skjevt an, idet
vi_la for meget av penger i stigninger oy smukke
utjevninger og for lite i veidekkets vedlikehold.
Ved lesning giennem andre lands litteratur mente
feg a fa dette bekreftet, og sammen med mine to
daverende medarbeidere, senere professor R, 53irke-
land og senure trafikkehef Luken blev der giort ct
betydelig arbeide for a fa dette sporsmal utredet.

Om denne utredning uttalte veidirektor Skougaard
sin enighet @ prinsippet, men han fant ikke a burde
ta dette sporsmal op. Savitt erindres antok han at
distriktene ikke vilde ga med pa nogen forandring
i den foreslatte retning.

Sporsmalet gialdt dengang kjoring med hest. Over-
veielsene for

finnes Teknisk ukeblad

1907,

onthandlet i

19 juli side 247.

IFRA

EN HURTIGERE

VEIDIRERTOREN

VEIBYGNING

A Baalsrud.

Som amtsingenior i Vest-Agder hadde jeg anled-
ning  til med alle vedkommendes oy
Skougaards bifall i hoste endel erfaringer i den
retning det her gielder. T de senere ar har jeg tillatt
mig il stadighet a diskutere dette sporsmal med
og i nogen grad cr
savidt jeg forstar endel forandringer skjedd i de
siste ar.

Viare anvendelser av flate  stigninger og
styng har alltid veert mig litt uforstaclig, forst fordi
vannaviopet er mindre godt, dernwest fordi man far

saledes  npsi

Veivesenets overingeniorer

sterke

litt storre veilengde og litt flere og skarpere kurver.
Ior hilkioring blir de derved noget mindre heldige.
Og endelig fordi en del penger herved brukes mindre
heldig. Men var norske tradisjon har viert ogsa mig
for sterks jeg bygget mest som alle andre.

Det var forst ved a lese om Amerikas nyere vei-
bvgning og ved senere aose o denne, at sporsmalet
fikk ny betydning.  Jeg har oftere beskrevet Amerikas
Jprogressive veibygning',
Kjent; alt
brgves der de kostbareste

og den vil ogsa forovrig

viere cfter de forventede trafiklebehov
men ogsa billigste veier,
Amerikas generalprinsipp er at en ovei er et kleno-
ditnn selv om det er bare en jordvei. Nar trafikken
krever det, bedres den, men forst da. Korte op- og
nedstigninger, ondulasjoner med. 7 s 1
og 7 ¢, ned blev i 1923 regnet som riktig a bruke
overalt,

15 op

SMan maikke forlenge en vei for a for-
70, stigning” var den almindelige regel.
Iindog kostbare betongveier er gitt bolgeformiy PI"’m
med sadanne stigninger.
her mu.

hedre en
Dette tor wviere velkjent

I sommier hadde jeg sammen med to veiingeniorer
ug en bilingenior anlednine til a reise med hil frem
og tilbake til Italia og sa her alle slags veier, Disst
veier var alle pa en nier bygget i hestetrafikkens tid,
og hester ng muldyr og okser viste sig ennu a veere
dominerende for den store lokale trafikk pa de fleste
veier visd. Men tiltross herfor og tiltross for at disse
land, Tvskland, Frankrike, [talia,
Schweiz jo var meget velstaende
verdenskrigen, sa sa  vi

Osterrike  og
rike inntil
talt ingen spor
her omhandles.
De utrettede veilinjer med sterkt ondulerte overgan-
ger over terrengfordypninger sa vi overalt. Enkelte
cller kanskje rettere mange steder, stanset vi i for-

cller
praktisk
cfter forbedringer av den art som

nndring og malte stigninger som vi svates var uri-
melige. IZtsteds malte vi pa en stratende fin gjennem-
nemgangsvei i Tyskland en lang rett stigning av
FE " (oY), Lignende forekom vistnok oftere. 4
selv i de fleste” deler av disse land som ogsa i
Danmark er anvendt  ondulasjon  ialfall med
5, (1 20y, hvor vi vilde ga skratt og flatt.

Den ting blev ikke forandret i hestetrafikkens tid
oy blir det vel enn mindre nu.

der

Derimot star vei-
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bredde, veidekke og kurver samt gjennemgangs-
linjcr gjennem landsbyene pa det aktuelle program.

Vart land star idag m. h. t. veier kanskje narmest
pa det utviklingstrin hvor Amerika var da laste-
bilene kom i Y0-arenc. Den veipolitikk Amerika
har fort i de senere forlopne 30 ar har vert anerkjent
og beundret av hele verden og efterfolges i alle ver-
densdeler.  Det bor nu tas op til alvorlig og om
mulig endelig behandling, om ikke vart land bor
folge efter, cller endog ga lenger i retning av okono-
misk forsiktighet, fordi vi har mindre evne til &
trvile pengemidlene frem.

Uaktet detaljene her oftere har vart nevnt ter
ieg dog kortelig anfere hvorledes jeg — personlig —
tenker mig at vi bor ga frem; jeg medtar da ogsa
de store veier skjont disse jo ikke horer inn under
forméilet med narvarende.

1. De storste veier, hvis samlede lengde er meget
kort gjures sa fullkomne som vi kan skaffe penger
til og gis saledes hardt (permanent) veidekke, idet
vedlikeholdet og redskapslitet her er de viktigste
faktorer. Vi vil m. a. o. spare penger ved de gode
dekker,

2. Dc storre veier med en {rafikkmengde av nogen
hundre vogner daglig ma ogsa behandles med ser-
skilt opmerksomhet, hvad veibredde og veidekke
angar.

De under 1 og 2 angitte veier er i det vesentlige
allerede bygget, men forsavitt det blir sporsmal om
ombygning cller nybygning ber nodvendigheten av
storre kjorchastighet her spille en fremtredende rolle.
Et belgeformig profil er dog sikkert tillatelig, mens
det slangeformede ber mest mulig undgas.

3. Detstore gross av hovedveier med en daglig trafikk
av 10—25—50 vogner ecller noget mere: Det er
disse vceier som vi nu bygger til stadighet. Mcen
skulde jeg anta at man tydelig ma skjelne mellem
nutiden og en fjernere (rikere) fremtid. Disse veier ber
gis en sadan beliggenhet i terrenget at de kan utbed-
res i det vesentlige ved bibehold av den samme trasé.

Men forevrig synes disse veiers utstyr & burde
vare det cnklest mulige. Endog veibredden :om
dog nu er sa viktig, ber der ofte spares pa. Det
som kan brukes av gammel vei ber beholdes selv
om vedkommende veiparti er mindre godt. Selv-
sagt ber der onduleres og efter min mening kanskje
onduleres sterkt. Veidekket ber vere tarvelig. I det
hele tatt boer der sorges for ufarlig fremkomst for
hest og bil under forutsetning av passende vedlike-
hold pa de almindelige arstider; men ulemper i
telelosningen ber forelebig tales.

Disse veier ber saledes kunne bygges adskillig
billigere ¢nn om de utferes pa almindelig mate.

4. Bygdeveiene forutsettes behandlet pa tilsva-
rende mate alt efter sin trafikk og betydning.

5. Det maskinetle vedlikehold — med hest eller
motorkraft — som synes a ha vunnet bade fagmen-
nenes og alle andres bifall vil i hei grad lette en
plan som foranstdende.

FRA VEIDIREKTYREN

Jeg er fullt klar over at en sadan plan, punktene
3 og 4 ikke vil virke tiltalende, og at is@r de enkelte
distrikter vil beklage sig. Men den fremgangsmate
som ikke har vert for darlig til oparbeidelsen av de
amerikanske lansdeler — sarlig der hvor skandi-
navene bor — ber kunne tales her.

a. Manglende vei betyr avstengthet, ovdegarder,
fattigdom.

b. En brukbar fremkomstvei er en veldig forbed-
ring, som gir hele bygden en annen karakter og
nytt hap.

c. En forste-klasses vei cr selvsagt ennu bedre
og selvsagt ogsa enskelig.

Men spranget fra a til b er overordentlig meget
storre enn spranget fra b til c. Det ma ikke glemmes
at den eldgamle vei over Mcheia med 315 mil av
landets styggeste og mest beryktede bakker —
gjorde lenge tjeneste for datidens kanskje sterste
bilrutetrafikk i Norge — med biler gaende hele den
snebare arstid i sikker korrespondanse med jern-
banen pa Kongsberg. Notoddens og Rjukans opbyg-
ning var jo for en ikke liten del basert pa denne
vei inntil jernbanen kom over Meheia for fa ar siden.

Et av de mal vi onsker a sette oss er at veiene
skal vare farbare og trygge til alle dugnets og arets
tider, helst med tunge vogner. Denne forbedring
ber opfylles for de storste og storre veiers vedkom-
mende ogsa hos oss. | sa henseende er der utrettet
meget i de siste ar.

For den store mengde av veier antas dog en sadan
fordring ikke a vare ekonomisk gjennemforlig for
tiden. Det antas at snebreitningen ma innskrenke
sig til & skaffe fremkomst for hester og sykkelsleder.
I telelesningen ber bare personbiler og sma laste-
biler tillates.

I den terre arstid vil derimot ogsa adskillig sterre
biler kunne anvendes, og derved far man adgang til
a ordne spesielle transporter.

Denne deling av veiene antas & vare mere prak-
tisk for vore forhold enn den som ellers oftere bru-
kes derved at der fastsettes et for hele aret gjeldende
maks. akseltrykk. Man far da det forhold at de
storre veier blir kjerbare for store vogner hele aret,
mens de ovrige bare kan kjeres med de samme store
vogner i de tillatelige arstider. Herved erholder
man en klassifikasjon av veiene som antas a vere
den i vart land mest elastiske og utviklingsdyktige.
En sadan klassifikasjon vil vere lett forstaelig for
de trafikkerende og i virkeligheten mere heldig for
vart land med den vistnok ellers sedvanlige med
klassifikasjon efter akseltrykk gjeldende for hele aret.

Pa de veier det her gjelder ma i tilfelle broene gjores
sterke nok til de noget storre biler. men de kan selv-
sagt bygges for enkelt kjorebredde.

Det er en ahmindelig hert uttalelse hos oss at nar
man bygger, da skal det vere for fremtiden. Om
enn dette syn passer i enkelte tilfeller, sa antas det
med hensyn pi den store mengde av vore veier neppe
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a vere riktig. Efter mit skjon vil utviklingen ga
hurtigere ved at man bygger mindre fullkomne
veier i 4 daler mot en mere fullkommen i 3. Den
ngdvendige forbedring far komme eftersom distrik-
tene vokser. Vi vet i det hele tatt intet om hvad
der vil trenges i fremtiden Der vil da kanskje vieere
helt andre krav enn de nuverende. En av de ting
vi dog kan forutse med nogenlunde sikkerhet cr at
hastigheten vil spille en stigende rolle i skonomicn
og hastighet kan ferenes ganske godt med den bol-
geformete men ikke med den slangeformete trace.

Hvilken grad av ondulasjon der vil kunne benyttes
blir en skjonssak. Veiledning i sa henseende gir efter-
staende utredning av professor Agg. Denne har i
flere ar arbeidet med dette tema og hans under-
sokelser er i den senere tid utfgrt i samarbeide med
— foruten lowa stats veivesen — ogsa Forbunds-
regjeringens veivesen. hvilket gir hans resultater
adskillig betydning. I disse dager er Mr. Agg ogsa
valgt som formann i de amerikanske veiingeniorers
,,Research Commitece”.

FRA VEIDIREKT@OREN Nr. 1

Det vil her sees at ondulasjon il en viss grad
endog forminsker bensimforbruket. Videre vil sees
at man kan ondulere med ganske betydelige stig-
ningslengder  uten a foroke bhensinforbruket.  Rett-
ledende for oss vil den av ing. Wevdahl omregnete
tabell for en norsk vei med grusbane viere.  Hvis
man bhygger , for fremtiden’™ bor de her angitte stigning
ger og lengder kunne brukes.  Bygges derimot sa
enkelt som mulig men med sikte pa, utbedring senere””
ma det vaere tillatt a ga lenger enn her angitt.

Hvilken Dbesparclse vil der sa kunne opnas, - -
eller hvor meget hurtigere vil vi kunne bygge hvis
man  slar inn pa en fremgangsimate som her an-
gitt?

Efter mit skjonn vil vi ved a ga
overhodet tillatelig med  stigninger,
veibredde samt stykkevis a bhenytte gammel vei i
stor utstrekning matte kunne spare inn ialfall 1
av byggetiden. Da var fremtidige veibygning vesent-
lig faller i svakt befolkete, om enn ofte utviklings-
dyktige strok antas en sadan
viere berettiget.

sa langt som
veidekker og

frempangsmate  a

DE OKONOMISK FORDELAKTIGSTE STIGNINGSFORHOLD
FOR VEIER

Fritt efter professor T.
Innledning.

Nar en vei skal bygges, bestenmines nu  som
bekjent den pa ethvert sted tillatelige stigning ved
cmpiriske regler bygget pa crfaringer fra veier
for hestetrafikk.

Efterhvert som en stadig stgrre del av trafikken
hesdrges av motorvogner blir det pakrevet a skafic
¢t grunnlag for beregning av de gkonomisk for-
delaktigste stigningsforhold basert pa motorvogn-
trafikk. T den anledning  blev  der i 1919 ved
lowa Engincering Experiment Station, satt i gang
en undersgkelse som har pagatt uten stans til nu
og det vil enna kreve flere ar, fgr man far full
klarhet over innflydelsen av alle de faktorer som
kan komme i betraktnine.

Foreliggende rapport
man hittil har opnadd.

Ved undersdkelse av osparsmalet fra et helt feo-

inneholder  de  resultater

R. Agg ved ing. Th.

Weydahl.

retisk  standpunkt hver bare  motorkjoretgiences
bensinforbruk eg hastighet var tatt i betraktning
viste det sig at de tre faktorer sem hestemmer
den gkonomisk fordelaktigste stigning for motor-
vogner er stigningens lengde, friksjonsmotstanden
pi det bestemte veidekke og motorvognens trelkke
evne.

Beskrivelse av forspksmateriellet.
studere nwermere forholdet mellem
blev  der foretatt forsgk med
biler (se nedenstaende tabell).
Hensikten med forsgkene var a bestemme for-
holdet mellenm bensinforbruket pa bakket og flat
veio I oneerheten av Aines blev derfor utvalgt 172
veistykker hvor de forskjellige stigningsforhold og
veidekker var representert. Av disse var

IFor @
taktorer

disse

foluende

Nr. 1, 2,12 grusdekke i god forfatning

» 3.4 i nogenlunde god forfatning

Bruttovekt under

Ciomnidimensjoner
M forsokene ioeng tommer A
Buick 180) kg 33 » 4 Cord  Nasten ny vogn
. A,
Light aviation army truck 1030 sar , HEE 3 . =
bak 2% 35 .- H P
[Heavy aviation army truck 6800 s e G DR Ny vogn

bak 2 36 10
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Fig. 1. Do benyttede appacater il mdiling ayv
» 5,6 stenbrolegning i god forfatning
» 7 nyt betongveidekke
» 8 asfaltfuget teglsten i nogenlunde god
forfatning
» 9,11  asfalt i god forfatning
> 10 god grusvei.
Malingen av bensinforbruket.
Det viste sig & vaere forbundet med store van-
skeligheter a male bensinforbruket pa en sadan
mate at man kunde fa en kontinuerlig kurve for

dette i I/km som sa senere kunde sammenholdes
med veiprofilet.
Efter mange forspk blev man staende ved ct

apparat som i prinsippet bestir av et forsnevrings-
rgr som bensinen strgmmer gjennem under kon-
stant trykkhgide. Hastighetshgiden i forsnevrings-
rgret som varierer med den gjennemstrémmende
bensinmengde males ved hjelp av en kalibrert
membran. Da hastighetshgiden er minimal, av-
merkes membranens bevegelse pa en papirstrimmel
ved en elektrisk gnist.

Fig. 1 viser apparatets anbringelse pa en Buick
Pil.  Membranen vises ved A og nalventilen og
forsnevringsrgret ved B. Vakuumtanken C tjener
til a holde trykkhgiden praktisk talt konstant.
Bensintanken D benyttes til 4 kontrollere resul-
tateite; men kan i de fleste tilfeller slgifes. E er
kabelen for en takstameterdrift som driver papir-
rullene og F er et ur som hvert 7de sekund acd
elektrisk vei setter merker pa papirstrimlen. Av-
standen mellem disse er saledes proporsjonal med
bilens hastighet.

G er en induktor som frembringer den
spendte strgm der sctter merkene i papiret.

hdi-

Over

bensintorbrukel anbraygt pd en Buick personbil,

den ene lyskaster er anbragt et pitotrgr som  er
forbundet med en lufthastighetsméler. Denne tje-
ner til a skille ut de forsgk hvor vindforholdene
Denne bensinméaler har vert kon-
det viser sig at feilen

har spillet inn.
trollert pa flere mater og
“ikke overskrider 5 e,
Forsgkene blev utfort pa
kjorte vedkommende motor til den opnadde
vanlige driftstemperatur og derpa kjgrte en flat

den mate at man fgrst
sin

provestrekning flere ganger umiddelbart efter
hverandre. saledes at man fikk bensinforbruket

pr. tonkm paa horisontal vei. Paa lignende mate
blev bensinforbruket malt for de forskjellige stig-
ninger.

Resultatene av forsgkene.
FFig. 2 wviser resultatet av en rekke sddanne
forsgk. Av forsgkene fremgéar at man kan opstille

fglgende hovedregler for bestemmelse av de ¢ko-

nomisk fordelaktigste stigningsforhold nar bensin-

forbruket alene tas i betraktning. :

1. Den gkonomisk fordelaktigste nedstigning for
nedadgdende trafikk, er den som bevirker at
bilene kan kjpre nedover uter at hastigheten
blir uforsvarlig stor og uten at bremsene be-
hover a bhenyttes.

Det fglger herav at der for hver enkelt bil gis
en nedstigning som er den fordelaktigste.  For
trafikken i sin helhet ma man regne med gjen-
nemsnittsverdien.

Som bekjent er det mest almindelig a kjgre
ned ad en bakke pa den mate at motoren gar med
liten bensintilfgrsel og koblingen innrykket. Mo-
toren virker da som en bremse. Kjgrer man iste-
den nedover en bakke med koblingen utrykket, sa

U
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VEIDIREKTOREN Nr. 1

2200 /900 717

motoren gar langsomt pa tomgang med et mini-
malt  bensinforbruk, vil accelerasjonen  nedover
hakken bli stgrre og vognen vil ved bakkens fot
ha en storre hastighet. Denne kan utoyttes til a
kipre lenger op i den pafglgende bhakke cller ut-
over sletten.

Pa denne mate kan en vei med et ondulert
profil Ijores med et mindre bensinforbrulk enn en
flat vei.

2. Den gkonomisk fordelaktigste storste ondula-
sfonsopstigning for opadgaende trafikk er
som lllater

den
motorvognen a ga op uten d skifle
gear og med den hastighet som motoren arbei-
der mest okonomisk ved.

Kraftforbruket ¢kes nar motorvognen gar pa

andre gear enn direkte paa grunn av den ¢kede
friksjon i maskineriet.
3. Den okonomisk fordelaktigsie storste ondula-

sjonsopstigning vil veere avhenygig av kjpretgiets
friksjonsmotstand, stigningens lengde, den til-
laiclige maksimalhastighet og kjoretoiets kraft-
atvitling regnet ved drivhjulene.

over til de

Vi oskal da ga

Bensinforbrukskurver for 5 prover pi samme veistykke.

Jemerk hvor ensartet resultatene er.

Teoretiske betrakininger.

Pa grunnlag @ de for nevnte 3 lover kan
opstille fglgende ligninger  mellem pet. stigning,
stigningens lengde samt veidekkets og kjoretoiets
cgenskaper.

man

1. Vagnen kjorer nedover en helling.

I fig. 3 cr vist den betraktede veis profil.
Er si:
R - kjoretoicts motstand mot beveegelsen i
ke pr. tonn,
ro== kjorctgiets motstand mot bevegelsen i kg
(1 kjdgretdicts vekt i tonn,
. = nedstivningens lengde 1 m malt Langs
veibanen,
[2 nedstigningens steithet 1 pet..
V. = Kkjoretoicts hastighet ved (1) i m/sek.
V. = -» » (2 -
S = ——»— » (1) ikm/time.
S: = —»— » (2) r—
| = treeghetsmomentet av en roterende del,
o = denne dels vinkelhastighet,
(" w?) summen av den levende kraft i alle
vognens roterende deler,
= 9081 = tyngdens accelerasjon,
1000G 1000 G . .
m = kijoretgiets massce,
g 9,81 :

h = hoideforskjellen mellem (1) og (2) i

| punktet (1) er vognens levende kraft

Fig, 30 Profil avoen vei (se beregningenet. Ex 1 ) 1000 G \rl-z + x> (x 2 Jm?),
g
/2
i I 2 T
S )t o Fom PEHSONS/LFR ] o 1 ros personsiisR
[N R £ 13l P . Q% 5] 7;\ | P_T.f Gt (o2, 62
/O — z N ] T T = T
WS of N mews s vvo, oov ‘?\;\ alt ! T =93, F« 25, 540, S;:65
ES‘ e Y T e T L R S HEN] FOR LASTEBILER
S k\ 1 p.oz34 [S 52 ‘QSB” N == P-I;_/i*o‘{séf _5.]
W 7 75 _]’/a NN ] G i 707 70
%’gg \ = 7 20 85 224, S5 40 u,pﬁ - \ 7= 65 R 20.S,-24,5, 40
50 Nl ] FIT B e 1 0 O A T
N N ] I : I s = Lon50n b fops At 1
SRRy PRt - Qey N— =T :
NG S LS oty , [ . v T o e
NjEm ey o onpamen: ST SEEgERE==SEEESES
; ~ S/ b * T § 3 - ———t—- = T
\(Z)%' Z_ Dol R T_{,g_;:- //f’fv;i . . §§2 ~——X--—_;;-——Zas/eb//ep——~ R S
S, e R a - = ESS
I R e ] [ R 1 5 0 3 o i et et ]
o 300 5600 900 1200 /500 1800 2100 o 3005 GOO 900 /200 /500 /800  2/00
/19 157g@ns lengde s m. Yo /gl /engale r'm.
D2 129 L gningens /enga
Fiv, 4. Kurver for de okonomisk fordelaktivste Fir. 5 Kurver for de vkonomisk fordelaktigste

storste ondulasjoms-nedstivninger,

storste ondulasjons-opstigninger.



1 begye retningrer, bade med Ko

I punktet (2) er den levende krait

000Gy,

g

Byt + 2 (' lw®),

den levende
kraft mens kjdretoiet fra pkt. 1 tii
pkt. 2, er lik den algebraiske differanse mellem
Lk og El. Fra pkt. (1) til pkt. (2) er dens stil-
lings energi forminsket med 1000 G h

mot bevegelsen er r L.

om energiens  vedlikeholdelse

Forpkelsen eller forminskelsen av

bevieger sig

2

og motstanden
Ifolge loven faes

1000 G
g

V“}'\ (‘)l"’ '1]

1000 Gh L [‘ \’-_-'~‘+:(‘-,lm‘-')-.~J— ()

[,“, 1000 G

1000 (3

1000 (3 'Vx”]'i
g N

Ve 1,
g 2

+ '.)-: ("ot X (Y I‘Ut)l]

1000 Gl - rl. ll/._.

- Uttrykket x 1y, 1ef kan bestemmes cksperimentelt
for hver cenkelt bll. For de biler som blev anvendt

til disse fonsgk blev X'/21m? bestemt uten a ta de

roterende  deler foran koblingen, som  svinghjul,
veivaksel mo ve med i betraktning, Uttrykket i pet.
av oden levende kraft som skylles bilens hastighet
(l" 1000 G V‘-‘)
8
viste X (Y, lo?) sig a vere  for
Buick personbil ... 5
— lastebil pa luftringer ...... 6 %
- - lastebil pa massivringer 10«

Nr. | MEDDELELSER  FRA VEIDIREKTOREN
38 FROFIL AV JOHNSON HILL A
g a0 — N\s.. o NOBSORSSERIE 19 Qyersikt overbenzinforbruket
J e 3 Buick PErs. Bt
y e | i e e
S 20 -‘-‘z & /VV dove r ] 124 } Gyesnit /26,5
BN \ Uf(y/rke’ rdover | /25 5} Soir 1285
/5 o S_ya’oue/' | #9244 Q-5
~—"
- R =35
N e S 2 VN sl Iemmeeczoooges 40
§ o rob-—etl < _k/&'prere/n pordover
X o>, fO b/ing rnnrykket -20
g g, os Benzinforbr. rg/.snit- O 290 N
X Qoo LT =60
A et SR o 7 ] 8§
N === T = 40
- O, /o (— \ Mcre/n sya’oyer —e—o———— <
. 005 '\L,b 0b/ing /ﬁn/_‘_y/r/re/‘——"zo Q
\; 0'00 56/7?/”/5"'/”/ /5/7//:0/z4a 6 N
4 PUTLET ey =60 I
? 0. /0 - - L'36"%\,—L—/'J“L—/‘_f/orerefri rordove r _r._ o 3
S 005 ZLerb kobling utrykket 20 R
\E 0 oo . ] Benzinfordr/g) saifGimess g)
N =6o
N ] 1//9’71.‘/‘ Sl e . 3
Q 0./5 S S N S <s>\ l /_r ——— “40 X
% o, /o \/ }r/zv/’efe#ﬂ—:ya;oveﬁ-(—q-— 20
o K 0bling v/ rykiret -
Z’Z{’ Ofororu E/)z/%/br 571 Q) St Q151
, 00
o 300 600 200 /200 /500 /800/m.
Fiv, 6. Eksempel pa forsoksresultater. Kurvene viser veiprofilet, hastigheten og bensintorbruket for Kjoring

hlingen innrykket og utrykKket.

For meget store lastebiler pia massivringer kan

den veere adskillig over 10 4. En bLetraktelig for-

vkelse faes ogsda hvis svinghjul m. v. medregnes.
I de folgende beregninger er benyttet

5 ¢t for personbiler og

10 <¢  » lastebiler,
For personbiler kan ligning (1) derfor skrives
sialedes:
1000G+h -rL=1,05(" mVy3) =105 mV,*) (2)
For lastebiler kan den skrives saledes:
1000G-h—rL=1,10(ym-V,*% - 1,10 (*,mV,*) (3)
Innfores i disse ligninger motstanden i kg pr.
tonn og hastigheten i km pr. time samt
h—L- Ld ;r-QGR; V = ‘bv: m == 1'9000
100 3.6 9,81
fies
D
1000GL - GRL= 105 . 1000 G
100 i 98[ ,6
100()
- 1,05 Y,
[/' 9,81 36 )]
< 1000 G ) ‘
I10GLP - GRL =1,0 ] S;* -
R 52,981 (3,6 ?
)05 100 1000 G ) s,
2.9,81 \3.6

Forkorter man pa begge sider av ligningen med
t=1 >

(3 og utregner den med hensyn pa P fies

1 [105 1000 o , SJ_{_RL]

0L [2.9,81-36°

~1
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p - 0,414 l:S ., R |
L 2 1 ] -+ 10 1)
ior personbiler og
0L )R ,
L [ ]+ 10 )

for lastebiler.

Ligningen (4) og (5) viser at hvis et kjpretpi
ankommer til pkt. (1) med en hastighet av S,
km/stime og fortsetter til pkt. (2) uten a benytte
motoren vil hastigheten der vere S: nar P oer hel-
lingen i pet., L hellingens lengde i m og R mot-
standen mot bevegelsen 1 kg pr. tonn.

Anvendelse av disse ligninger.

Nar ligningene (4) og (5) skal anvendes i
praksis, valges S og S: i overensstemmelse med

de hastigheter man kan tillate for forsvarlig kji-
ring. R kan bestemmes cksperimentelt. Inngacende
heregninger og  langvarige forsgk viser at den
gkonomisk fordelaktigste nedstigning av en el
beregnes pa grunnlag av en R sgom inkluderer
vognens rullende friksjon, luftmotstanden og vog-
nens indre friksjon til koblingen (motorens indre
friksjon er altsd ikke medregnet).

Det fremgar herav at det ikke Ignner sig a om-
bygge en eksisterende vei for a opni en slakere
nedstigning, hvis denne beregning tillater en stei-
lere nedstigning enn den forhandenverende.

[ fig. 4 er ligningen 4 og 5 opstilt grafisk under
forutsetning av hardt veidekke (brolegning).

FRA VEIDIREKTORIEN

2. Vognen kjorer opover en stigning.

Man skal derpa betrakte det omvendte tilielle
nemlig at vounen kjorer opover en stigning., Der
er anvendt  samme betegnelser som i det fore-
caende tilfelle og desuten:

T-motorens trekkevne regnet ved veiens overflate

i kg pr. tonn (vognvekt).
2a samme mate som i foregdende tilfelle blir
den levende kraft i pkt. 1:
. 1000 G R
Ex 1y Vit -2t lo?),
g
Den levende kraft i pkt, 2 blir:
Ooco G
o ' 1000 G V,? .i_>_- (). 1w,
g
Forgkelsen cller forminskelsen av den  levende
kraft fra pkt. 2 til pkt. | er lik differensen mellem
E'x og Ek, forpkelsen i stillingsenergien er 1000 Gih,
For a overvinne friksjonsmotstanden trenges rl.,

av motorens energi nyttiggjgres G L

1000 G

Vg x '-'Im‘-').:]
4

Valo®), J

GTL- 1()(10(1|1+.-L-+-[w._.

L, 100G
[ Y

Utregnes denne pa samme mate som
ligning (1) og med samme verdier for uttrykket
S (Yzlo?) faes den gkonomisk fordelaktigste stig-
ningsprocent for kjgring opad bakke:

V2o x ()

ligning

330 PROFIL Av BonNE HiLL 2ver‘s/lr/ over benzinforbruget
320 i>% o5 FORSONSSERIE J08 ,‘,’mf zs—"’” 79 | Hyorerelning | Ller priiooolonhon.
510 N"HEAVY AVIATION TRUCK" G stover 203 Naysmts3is
§ H u/rylr/fe/’ vestover 24 5 n
; S00 e ——— 1nhrykket ostover 203 5 57 Nto
fg 290 = —~5 s, .,
$ 280 ——— —
2o - W —
. BENZINFORBRUKHSKURVER 4 ‘27,%’;’75,’2,5 LGelov > 40
o/l \ /-/as/'/?”@/‘ . .- L-pr ¥ Zed -/ygjfﬂ/, Qo653
----- P T g e e s e e PG - —emme L
Qo# ﬁf'/?-f/m ——tnse - 20
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Fig. 7.

Ekscempel pa jorsokseesultater. Kurvene viser veiprofilet, hastigheten og bensinforbruket for kjoring
i hegue

retninger. bade med koblingen innrykket oy utrykket. Bemerk den voldsomme stigning i bensintor-
bruKet, nar bilen Kjores pa ygear,
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I R, 0414 [ . Ved anvendelsen av teorien for de gkonomisk
P -+ S, -5 7 5, it SEoi oS .
10 10 L. fordelaktigste stigningsforhold kan man ikke regne
tor personbiler oy med cnk“eltt_* kjoretoier men med fgruppcr av \:1
danne, sdledes at man velger en midlere pensonbil
- N . . .
P IR +(),43<1 |:S~.’ i Sx"‘] ®) og en ml(_ilcrc l&stcb{l. . )
1010 L Den midlere amerikanske lastebil har saledes
Tor lastebiler. folgende egenskaper:
Tabel 1.
Trekkevne pacde forsKkjellize wear i k;:/tonu Rullemde motstand i kg ronn
Hastivhet pac hofwear
il time Huoisear Adju 2det . Lavgear Brolesning ‘flill“\l,l‘s;l‘l'l‘;\l;::il‘i\l'l‘lli
21 10 65 80 125 190 . 20 25
! i |
Hoigear ddje Udet Lavgoear
Bensinforbruket pd brolegning i tonnkm/1 11,95 9,05 6,00 3,85
Bensinforbruket i 1'tonnkm 0,087 0,111 0,167 ‘ 0,260
Hastighet pd de forskjellige gearikm time 10 24 14 &
av hoigear 100 60 35 20

Tabel 2.

Egenskaper fer den midlere amerikanske personbil.

Trekkevne pia de foeskjellipe gear i Kgjtoun

Hastizhot hoigenr
i kin/time

Pt

Rullende motstund i kg/tonn

Gros-makadam

Itoigear RIS Lavgoar Rrolegning . .
;nllm' wold jordvei
40 65! 93 200 200 25 ‘ 32
[ i
N stor hastighet kan ikko tillates pit de vanlige norske veier.
Hoigear 2det Lavaear
Bensinforbruket i tonkm/1 10,0 | 7,70 | 5,38
Bensinforbruket i I/tonnkm i 0,100 0,130 ‘: 0,186
Relativ gjennemsnitshastighet pd de forskjel- |
lige gear I 100 l 65 35

Pa grunnlag av de for nevnte ligninger og data
cr de okonomisk fordelaktigste stigningsprocenter
opstillet i kurver (fig. 5).

For a4 kunne Dberegne hvilken besparelse en
reduksjon av stigningen vil bety for trafikken ma
man ta hensyn til fglgende to faktorer:

a) Den relative  brenselpkonomi pa hgigear og
pa de lavere gear.

b) Verdien av den tid som tapes ved d kjore pa
de lavere gear.

Pa grunnlag av de i tabel 1 angitte data har

man beregnet at den midlere (amerikanske) laste-

bil kan kjore opad en lengere stigning pa inntil
17 % pa lavgear og 6 % pa 3dje gear. Hvor stor
stigning der kan tas pa hgigear fremgar av fig. 5.
Kjgres vognen pa hoigear ma man ogsa ta hensyn
til dens levende kraft under beregningene. Anven-
des de lavere gear, kan den levende krait settes
ut av betraktning.

Hvor store pengemidler kan tillates anvendt til d
forminske en given stigning.

Under forutsetning av at den midlere bil er

riktig valgt, vil .man hverken spare tid eller ben-
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sin ved a forminske de stigningsprocenter som he = den hoideforskiel man vil fa nar veien om
ikke overstiger de som i fig. 5 cr angitt som ¢gko- legges sa stigningsprocenten blir den oko-
ncmisk fordelaktigst. remisk fordelaktigste.
For stgrre stigninger ma man fgrst bestemme h = den eksisterende hgideforskjel,
hvilket gear der ma anvendes, fgr man hestemmer V= den arlige trafikk opad stigningen i 1 000 COO
verdien av den hrenselsbesparelse der opnaes ved tonn,
4 gjgre sticrningen slakere. C = bensinprisen i kr. pr. ke,
Er sa: G #= 2 I
Sc = det beldp i kr. som kan tillates anvendt for N forholdet mellem bersinforbruket pa ot la
a unded en for stor stigning, vere gear oy pa horgear.
For de til disse Torsok anvendte vogner var:
Lastebiler Personbiler
Hoigear Bl jo 2ileet Laveear Hoiwxenr 2elest Laveear
N 1,0 1,3 1.9 3.0 1,0 1,4 19
Er bensinens spes. vekt = 0,72 ke/l, ¢ = forholdet mellem hastigheten pa de lavere
Bensinens wvarmeverdi = 10600 kal./kg — 7600 gear og pa hoigear, faes
kal./l.
Av denne regnes nyttiggjort = 10 % . i ,_“[ o d ‘11 e A s
Da varmens mekaniske ckvivalent = 427 kam/kal. A gear A A gear
blir forakelsen av bensinforbruket =— I
C
1000 - 1000.000 - Ve (NIl 11,) N y ¢ il ]]
. 000 - Ve (Nh b o ; n T
o Yokg il en samlet pris i A ’A Al
¢

0,1 - 427 - 10600

€+ 1000 - 7000.000 - (NIi
0,1-427 - 16600

- hy)

Kr.

av
Kapitaliseres denne arlige merutgiit efter 4 ¢ faes

1000 - 1000.000 - Ve - C - (Nh - h))
0,1 427 - 106000 - 0,04

D

55236 - Ve - C-(Nh ) kr

Se=ac55260- Ve-Co NIt hy) kr (Nar C er opeit
%)

(Nar € er opgit

i Kr.kg).

~ 77,000 - Ve - C) (Nh
i kr'l)

S¢ Iy) kr.

A bestemme hvormegen tid der tapes i1 en bakke
nmed  for stor stigning ved at den ma kjgres pad
gear, og verdien av denne tid, er meget vanskelig
og for personbiler helt hensiktslos da en stor del

av denne er forndgiclseskjoring.  Av o den grunn har
man i de folgende beregningér bare tatt laste-
bilene med 1 betraktning,

Lr
H o= det arlige tap i timer,

= antallet av lastebiler som kjgrer opad bak-

ken pr. ar,

A = den gjennemsnitlige hastighet pa flat vei,
d = det antall km der er kjdgrt pa de lavere gear,

b, n [ d ffe@ - 1) J’l'imcr (1)
A B

For lastebiler kan man regne at 20 ¢ av driits-
utgiftence gar til bensin mens 60 % eller 3 ganger
sa meget bestar av faktorer som er avhengig av
tiden.

Den midlere amerikanske lastebil har et bensin:
forbruk av ca. 2,8 L i timen pr. hrutto tonn.

Som tidligere regnes en kapitalisasjon efter o o4

144
=~

arlig rente.

I
1D = det belop i kr. som kan tillates anvendt il
a forminske en stigning, for a undga tidstap,
H = tidstapet i ¢n bestemt bakke utregnet efter
ligning  (10),
C == bensinprisen i kr. pr. |, faes
1 ’ . .
P28 -3-H-C 210-H-C kr.
0,01
Lr bensinprisen opgitt til C kr./kg og bensinens
spes. vekt regnes = 0,72, faes
> TR : " .
P2y.072. ae BI6H - =151 F ¢, k.
0,01

Tillatelip utlegy for ¢ redusere en nedstigning,
hade for lastebiler og personbiler.

Er en nedstigning sa sterk at bremsene ma be-

nyttes, hvis ikke farten skal bl uforsvarlig stor,
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siaer den energi som bremsene optar, lik den som
trenges for a heve vognen til den hdide som  til-
svarer hoideforskjellen mellem den virkelige hel-
ling og den okonomisk Tordelaktigste.

Sctter man som tidligere at den midlere motor
vogn utnytter 1077 av bensinens varmeverdi og
at tapet ved bremsningen kapitaliseres cfter <
pooas kan det tillatelige utlegg for a forminske
nedstigningen beregnes pa félgende mate:

Er

Sm det belop i ke, som kan tillates anvendt for
a forminske en helling,

I’ == den betraktede bakkes midlere helling 1 pet.

Pmo=den storste okonomisk  fordelaktigste  hel-
ling i pct.

Vo= den samlede arlige trafikk nedad hiellingen
i millioner tonn,

d. == nedstigningens lengde 1100 m,

C = bensinens pris i kr./ky,

Co - . kr./l.,
facs pa samme mate som ved ligning ()

Se =~ 33250 - Vi-C(P, PaNd, k. (13)

Se ~ 77000 .\, (‘,, (P, Pm)d, kr.

Resymé,

Verdien av de i1 det foregacende opstilte bereg-
ninger, vedrorende  de  okonomisk  fordelaktigste
stigningsforhold for wveier, beror pa  riktigheten
av de antagelser som er gjort om den emidleres
bils egenskaper og pa tilstrekkeligheten  av o de
utforte forsok.

Til tross for at et omfattende arbeide pa dette
aomrade har pagatt siden 1919, er der sa mange

variable faktorer at de her gjengitte resultater

Supplement til

Ilv's foranstaende resultater skal anvendes pa
norske veiforhold ma der tas i betraktning at de
tilatte hastigheter er meget lavere her enn i
U. S. A. Hvilken innflydelse dette har fremgar
av nedenstaende tabell. Pa denne er angitt hvil-
ken lengde en stigning kan ha bade under forut-
setning av de hastigheter som er anvendt ved de

FIRA
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neppe kan regnes for mer enn det forste skritt til
en fullstendig teori om veienes stigningsforhold.

Man ¢r dog kommet til de betvdningsfulle resul-
tater nemlig:

1. It ondulert profil for landeveier er fordelaktiy
bade nar det gjelder bensinforbruk og an-
vendelse av tid, ja under visse omstendigheter
er bensinforbruket mindre ved et ondulert
profil enn ved et med slake stigninger.

2. Fr derimot stigningene lengere oy sterkere
enn det fremedar av fig. 5 og trafikken meget
stor (flere millioner tonn pr. dr) kan man fa
en ikke ubetydelig besparelse av bensin og
tid ved at redusere stieningene sa de blir lik
de okonomisk fordelaktigste.

Det folger herav at det er unyttig og okonomisk
uforsvarlig at redusere selv lengere stigninger pa
3 ¢ cller mindre. Korte stigninger kan veere optil
S % uten at forbruket av bensin eller tid okes.

En anden side av saken er at de forhold som
bevirker et forminsket  bensinforbruk ogsa som
regel forminsker utgiftene til gummi og vedlike-
hold. og denne besparelse kan vaere storre enn
bensinbesparelsen.

Forsdkene viste at man far en betvdelig bensin-
besparelse nar man kjorer nedover en bakke med
koblingen uttratt.

Dette er en fullt forsvarlig mate a kjore cen
personbil pa, men kan vere farlig ved lastebiler,
Hensyn til sikkerhet,
utenfor

serlig ved lengere bakker.
samt veicenes drenering  og
dette arbeides ramme.

utscende er

¥

os arvhandling.
for nevite forsok (1) og ved de i Norge vanligvis
gjeldende hastigheter (.

I motsetning til kurvene pd fig. 6 0g 7 som er
opstillet under forutsetning av brolagt vcidekk.e,
er tabellen utregnet under forutsetning av vanlig

crusveidekke.
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De i rubrikk 1 angitte stigninger kan ha felgende lengde i meter under forutsetning av vanlig grus
eller pukkveidekke

1 ‘ For personbiler " For lastebiler
Stig- ' Ved kjering nedad Ved kjering opad 1 Ved kjering nedad Ved kjoring opad
ning - i S ‘ - -
A \ O | 1 I I 1
0/ 0 152=65.sl=40‘i5;«';5-5,=-?0!|5,'=65- s;=""fé-:=3"" §,=20 s,_,-.m:;;;z;z $,=25 éli A0S, :40.5; ”271182, 2%7 s}ﬁn
I | | ! |
10 ’ =) ‘ oo ‘ o ‘ =5 co ‘ co =2 o] 1:100
20 cc o ; co : 3 ) oo o S 1:50
25 oo oo o= ce o oz oz oo 1:40
30 co : oo co \ o 890 455 & o 1:55,5
35 , 3662 1140 o | eo 445 228 e o 1:28,6
10 1 1360 | 428 co | co 297 152 oo @ 1:25,0
! i
45 835 263 <o =) 222 114 890 457 1:22,2
50 603 190 o oo 178 91 415 228 1:20
59 472 149 =0 o 148 76 296 152 1:18,2
60 388 122 o I co 127 65 , 223 ‘ 114 1 1:16,7
¥ ! ; |
65 329 104 1 2720 855 | 111 57 | 177 ! 91 1:154
70 286 | 90 1205 380 99 st 1 148 % | 1:14,3
75 253 \ 80 775 245 89 16 127 65 1:13,3
&0 226 71 570 180 81 11 111 57 1:12,5
85 205 | 65 a3 142 74 38 99 51 10118
90 187 59 375 118 69 35 89 6 110,
95 173 54 320 100 61 33 81 42 l'1:10,5
100 160 50 | 280 88 59 31 74 3 l1:10

Det fremgar herav at ondulasjonsstigningene
her ma gjgres kortere skal de tilfredsstille de tid-
ligere opstilte fordringer. Imidlertid ma man er-
indre at der i disse beregninger ikke er tatt hen-
syn til at en vei med et noget sterkere ondulert
profil i mange tilfeller kan gjgres sa meget kortere
at de derved opnadde besparelser mer enn opveier

forgkelsen i hensinforbruket paa grunn av at en del
av stigningen ma kjgres pa gear.

Dessuten er anleggsomkostningene formentlig
stgrre i forhold til trafikkmengden her enn i de
fleste andre land, noget som ogsd berettiger an-
vendelse av sterkere stigninger,

w.

LANDBRUKSMINISTERENS HENVENDELSE
TIL DE AMERIKANSKE VEITJENESTEMENN

Til det arlige foreningsmogte som de amerikanske
veiingenierer nylig holdt, har Forbundsregjerin-
gens landbruksminister rettet en lengere alvorlig
henvendelse som omhandler prinsippielle sparsmal.
Den omfatter 11 tett maskinskrevne sider.

Efter forst a ha erindret om de veldige fremskritt
som er gjort i de siste 10 ar forklarer han at det
herefter er nedvendig a ofre studiet av veitrafikken
og veiene en mere og mere alsidig opmerksomhet.
Han utreder hvorledes trafikken tydelig ordner sig
i 3 kategorier: lokale- stats- og interstatlige- eller
store gjennemgangsveier. For de siste veiers ved-
kommende fremholdes at Forbundsregjeringen bidrar

vesentlig til disse veiers bygning, og at den kontrol-
lerer deres vedlikehold ved sine egne tjenestemenn.
Gjennemgaende har vedlikeholdet av disse veier veart
meget godt, og bare nogen ganske fa ganger har det
vaert nedvendig for Forbundsregjeringens veivesen
a forlange bedring.

Ministeren ofrer et lengere avsnitt pa fremtidens
utvikling, idet han fremholder at der ennu mangler
overordentlig meget. Pa de store gjennemgaende
veier som forbinder hundreder av enkelt-landskaper
mangler der einu enkelte viktige ledd. Disse veier
— forklarer han — med en samlet lengde op til
9000 km for hver vei, er meget nedvendige. Is@r
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nodvendighet for de store
Det er nettop

fremholder han deres
landbruksdistrikter i Missisippidalen.
her de manglende ledd iser finnes.

Om scelve den fremtidige utvikling skriver han
folgende, som inntas savidt mulig ordrett oversatt:

LHNutidens problem er sa noiaktig som mulig a
tiene de oieblikkelige behov, samtidig som man
ma holde sig for oie at disse behov vil bli storre
i fremtiden. Der ma saledes tas passende forholds-
regler likeoverfor disse fremtidens krav.  Dette er
den veipolitikk som kalles | the stage construction™.®)
Det er en sund politikk, fordi den anerkjenner det
tmlige i a bygge med en gang et system av hoved-
veier som kunde betraktes som det endelige trin.
Denne  politikk  opfyller tvertimot  prinsippet om
progressiv forbedring.

Bygningen av jordveier med passende trasé og
med drenering saledes at de kan utvikles til senere
i fremtiden a fa et virkelig godt veidekke, er en

anerkjent anvendelse av dette trinvise bygnings-
prinsipp.  Men  det samme  prinsipp  rekker  langt
videre. Der bor med en gang skaffes den fornodne

grunn til fremtidig utvidelse, saledes at man med
tiden, nar nodvendigheten er der, uten store utgifter

FRA VEIDIREKTORIEN
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og uten a skade privat ciendom kan ordne de nod-
vendige forbedringer. 1 odet samme prinsipp inngar
ogsa at veien om mulig legges sadan, at man far
adgang til a undga plankryssninger med jernbaner.
Endelig bor der muligvis sorges for anledning til
alle‘gjcnnumgzmgsvcicr rundt bvene, og til a spre
trafikken fra overfyvite ruter.

Skal man pa den mate komme fremtiden til hjelp,
trenges der den mest inngaende kjennskap til tra-
fikken, og denne kan igjen bare erholdes ved om-
hygeelig og detaljert studium av den nuvarende
trafikk og de faktorer av okonomisk og fysisk natur
som inngdr i begrepet trafikk™.

Landbruksministeren omtaler dernwest de vanske-
ligheter som finnes ved at de enkelte countier har
for stor innflytelse pa gjennemgangsveienes bygning,
og han antyder at forstag for kongressen visstnok
vie bli fremsatt for a rette pa dette

Endelig til sluttning fremholder han vedlikeholdets
seerlige betydning og nevner det som Landbruks-
departementets forste plikt a sorge for at de store
veier som bygges med Forbundsmidler ma bli ved-
likeholdt saledes at den nedlagte kapital blir helt
cffektiv. A. B.

SAUETRANSPORT MED BIL

Av overingeniar Th. Riis.

Der har til forskjellige tider og fra forskjellig hold
i Rogaland vert reist krav om a skaffe gode veier
frem til heiebeitene for at der kan bli anledning til
a transportere sauence tilheis med bil.  Dette har til
en begynnelse vakt litt forundring, idet man har statt
uforstaende likeoverfor berettigelsen av et slikt krav.
Men denne opfatning forandres mer og mer, idet der
i den senere tid er blitt en stadig oket sauctransport
mud bil pa steder hvor veiene tillater det. Det er da
praktisk talt bare s aktesauene, hvorav storsteparten
omfatter lam, der om hoesten transporteres med bil.
Pa veien Osen—Sand i Ryfylke foregar saledes
transporten med den kommunale bilrutes 2 tonn
lastebil, hvis lasteplan forlenges 1,25 m. Den hele
lasteplan blir da 4,70 1,80 m. Der blir plass til
50 lam. Ved en trelem deles lasteplassen i 2 rum for
at dyrene ikke skal bli utsatt for formegen slingring
under kjoringen. Taksten er 60 ore for voksen sau og
SO are for lam for strekningen Osen—Sand, 19 km.
I den sydlige halvdel av fylket foregar den betyde-
ligste sauctransport pa veien Bjerkreim—Egersund
0g Bjerkreim—Gjestal—Stavanger, men ogsa fra
Jerdistriktene sannenfor Sandnes foregar der en ikke
ubetydelig transport frem til Sandnes og Stavanger.
Det er opgitt at der fra Bjerkreim sendes over 1000
*) Stage construction - progressive construction
trinvis bygning.

sauer pr. ar med bil til Egersund og et lignende antall
til Stavanger. Fra Gjestal sendes pr. ar ca. 3500 sauer
med bil til Stavanger. Ved transporter fra Gjestal
benyttes vesentlig 1 tonn lastebiler, idet man har
funnet dette mest praktisk. Pa en sadan lastebil kan
der fores ca. 30 lam & ca. 34 kg = ca. 1020 kg. Taks-
ten for et sadant lass fra A:\Igzmrd til Stavanger,
20 km, er kr. 15,00. Dette gjor kr. 5,00 pr. 10 km, en
pris som en pa dette omrade crfaren mann uttaler
kan settes som en gjennemsnittlig betaling heri fylket.
Det tor dog formentlig vise sig at man gar over til
a bruke noget storre biler, 1,5 tonn eller 2 tonn, og da
innretter bilen med 2 etasjer. Hver av disse etasjer
ma saigjen ved tverrvegger inndeles i to eller tre rum.

Den  allerstorste betydning vil sauetransporten
med bil kunne fa, nar der blir brukbare veier frem til
heiebeitene. For narverende er sadan transport helt
utelukket. Den eneste vei som der nu kunde vere
tale om a benytte er veien fra Svalestad i Helleland
giennem Gyadalen til Sirdalen og op til Sinnes og
Fidjeland. Men denne vei er pa flere strekninger
meget smal, hvorfor der blott kan anveades mindre
lastebiler. Hertil kommer den sterste ulempe, den nem-
lig at veien ligger sa langt syd i fylket at den blir lite
tjenlig. Rogaland fylkesting har bevilget det fornedne
distriktsbidrag til et veianlegg der gar tvers over
Jaren i vest-—astretning, krysser hovedveien gjeanem
Gjestal og Bjerkreim og fortsetter i ostlig retning til
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Sauetransport, Osen Sand, hesten 1926.

garden Veen hvorfra der nu gar vei til Dirdal. Den
nuverende vei fra Dirdal ma sa utvides og man vil
pa den mate fa en vei av overordentlig stor betydning
ogsa for sauetrafikken.

Der knytter sig meget store skonomiske interesser
til en sadan sak. Alene fra Jeren og Gjestal kan der
regnes med at 27 000 sauer feres tilheis hver var efter
Hundalslinjen. Av dette tall er halvparten lam.
Det er sarlig drivningen tilheis om varen som er van-

FRA VEIDIREKTOREN N |

skelig. Sauen er snauklippet, lanunence sma og der er
lite beite efter veien. Hertil kommer ikke sjelden uveer.
Den gammeldagse driftetrafikk betegnes derfor ofte
a vere dyrplageri og tapsprocenten er ofte stor.
Det har hendt at ¢n enkelt saueeier har mistet 20 av
50 sauer. Nar saucne efter a vere drevet pa en sadan
mate en a to uker itrck kommer tilheis, vil der ga
en tid, for den kan ta sig op igjen, og for sauen kan
ogke i vekt. Ogsa med hensyn til beitning under
drivningen fremstiller der sig vanskeligheter.

Statskonsulent Swland har i sin bok | Kjstlag-
ning pa fjellbeitene” regnet skningen av san med
lam til 29,5 kg levende vekt for beitetiden i heien.
Efter en rimelig pris pr. kg vil dette blott for Jeren
utgjere ca. Y% million kroner. Herav vil det fremga
at det vil veere av stor betydning om sauen pa en
lett og bekvem mate kunne komme tilheis saledes at
kisttlagningen kunde begynne sa tidlig som mulig.
Hadde man en god vei kunde sauen tas i bil og fores
tilheis pa ¢n dag og saledes veere fri de strabaser og
farer som drivningen medforer. Dette vilde bidra
til en sa sket kjsttproduksjon pa fjcllet at alene dette
var nok til a forrente noksa store helsp til et veian-
legg. Der vilde sikkert bli en utvidet bruk av fjell-
beitene, idet flere vilde sek: ditop med sinc sauer.

Med hensyn til transportutgiftene vil disse ved
benyttelse av bil ikke stille sig ugunstigere enn ved
den nuverende driftetrafikk. Med en to tonn lastebil
vil der kunne transporteres 70 sauer og lam. Efter
foretatte veininger veier en voksen sau, for den sendes
tilheis gjennemsnittlig 48 kg og lammene 12 kg.
35 stk. sauer a 48 kg og 35 stk. lam a 12 kg utgjer
2100 kg. Regner man med transport fra Undheim i
Time der er ct smalecentrum for Jersauen, til Kvina
vil man fa en transportlengde av 90 km. Efter en
betaling av kr. 80,00 pr. tur for en 2 tonn lastebil vil
dette utgjore kr. 1,14 pr. sau. Formannen i drifte-
veistyret Vaule bro—Kvina, hr. S. Seyland, har
beregnet drivningsutgiftene til kr. 0,985—1 345 pr.
sau under nuvarende forhold.

Sauglransport fra Aalyaard i {Gjestal.
o
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Med hosten fra
heiebeitene
finne sted selv om der var vei.
sauven med lam da er sa meget tyngre at der ma tas
ficrre pa en bil hvorved utgiftene pr. sau blir hoiere.
Hertil kommer at sauen taler mer om hosten. Driv-
ningen fra heiene om hosten foregar i flokker pa
3000 4000 sau ned til skilleplassene, mens drivningen
titheis om varen foregar i mindre flokker pa 200--300
sau. Hvordan dette vil bli senere kan ikke nu godt
sies, men nar man owesgd her i fvlket for tiden meget

hensvn il transport sau om
antas nu almindelig at sadan ikke vil
Dette kommer av at

HAS

OPNEVNELSE AV

I henhold til § 9 i 20.
februar 1926 hvilken lov ved kgl res. av 17, ds.
er besluttet satt i kraft fra 1. januar 1927 med und-
tagelse av bestemmelsene om garanti og erstatning
for skade § 10, 11, 30--32 som forst trer i kraft
Looapril 1927, har Arbeidsdepartementet opnevnt
falgende bilsakkyndige:

lov om motorvogner av

Oslo hy: Kaptein 5. Otto Mejliender, ingenior
Bji. Berger, avdelingsingenior A. Stampe, diplom-
ingenior Otto Kahrs. Som leder av det felles kontor
cr opnevnt kaptein Mejlaender.

Akershus fylke:  Aker
Kontor i Oslo:  Kaptein
Flengsrud, Sverre Strand.
kontor er opnevnt kaptein Sem-_Jacobsen.

Nedre Romerike, Nes og Eidsvoll shrenskriverier.
Kontor i Lillestrom: Ingenior Axel Ronning.

Ostfold fylke:

og Follo sorenskriverier.
E. Sem-Jacobsen, Alb.
Som leder av det felles

Moss politimesterdistrikt. Kontor

i Moss:  Premierloitnant Arne Tellefsen. Sarpsborg
og Fredrikstad politimesterdistrikter. Kontor i
Sarpsborg: Artillerikaptein L. Rodtwitt. Fredriks-
hald politimesterdistrikt. Kontor i Fredrikshald:

Konsulent O. Haugestad.

Nord- og Ser-Hedmark samt
sorenskriverier.  Kontor

Hedmark fvlke:
Nord- og Ser-Osterdal
Hamar:

1. Ingenieor Jorgen H. Dahl. 2,
Jevanord.

Som leder av det felles kontor er opnevnt ingenior
Dahl.

Vinger og Odal samt Solor sorenskriverier. Kontor
Ingenior Einar Thomassen.

Opland  fylke:  Nord- Ser- Gudbrandsdal
sorenskriverier samt  Lillechammer. Kontor Lille-
hammer: Ingenier R. F. Winter Jacobsen. Valdres,
Hadeland og Land, Toten, Vardal og Biri soren-
skriverier samt Gjovik. Kontor Gjevik: Ingenier
A. Bergan.

Ingenior P. A.

Kongsvinger:

02

Buskerud fylke: Lier, Rovken og Hurum soren-
skriveri, Drammen samt Nedre Eiker og Skoger
herreder. Kontor Drammen: Ingenior Sigurd Hiorth.

FRA VEIDIREKTWREN
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ofte transporterer kjor med bil er det ikke utelukket
at opfatningen vil forandres og at sauen kan bli
transportert ogsa fra heien om hosten. Under enhver
omstendighet ma forutsettes biltransport i stor ut-
strekning fra skilleplassene.

Ifolge uttalelse fra forskjellig hold gar tendensen
i den retning innen fylket at sauebestanden oker.
idet den rogalandske gardbruker finner saucavlen
meget lonnsom og mere lonnsom enn andre grener
av feavlen. Folgen herav vil igjen veere at der efter-
hvert vil bli drevet flere sauer tilheis.

BILSAKKYNDIGE

Ringerike og Hallingdal sorenskriverier, Heonefoss
samt Modum, Sigdal og Krodsherad herreder med
kontor i Honefoss: Ingenior Alf Horne.

Numedal og Sandsvar sorenskriveri med Kongs-
berg samt Ovre Eiker med kontor pa Konzsberg:
Ingenior Peter Storm Munch.

Vestfold  fylke:  Nord Jarlsberg sorenskriveri

undtagen Skoger og Mellem Jarlsberg sorenskriveri

undtagen Ramnes og Andebu samt Holmestrand
og Horten. Kontor Horten: Kapteian 0. Rinde.

Sor Jarlsberg sorenskriveri, Tonsherg samt ‘Ramnes
og Andebu. Kontor Tonsberg: Ingenier B. J.
Sarheim.

Larvik sorenskriveri samt Larvik og Sandefjord:
IKontor Larvik: Ingenior M. Hansteen.

Telemark  fvike:  Bamle, Gjerpen, Kragero og
Vest-Telemark sorenskriverier samt Skien og Lunde

herred. Kontor Skien: Ingenior Finn Arneberg.
Heddal sorenskriveri samt Beo, Sauherad og
Seljord herreder. Kontor Notodden: Verksmester

Chr. Paulsen.

Tinn sorenskriveri. Kontor Rjukan: Vpl. leit-
nant Otto Aubert.
Aust-Agder  fvlke:  Kontor Arendal:  Kaptein

H. Hektoen.

Vest-Agder fylke: Torridal, Mandal og Lyngdal
sorenskriverier samt Kristiansand. Kontor Kristian-
sand: Ingenior Rolf Unds®th.

Flekkefjord sorenskriveri.
0. A. Sostrand.

Kontor Flekkefijord:

Rogaland fylke: Dalen og Jaren sorenskriverier,
Ryfvlke sorenskriveri undtagen Nedstrand, Sandeid,
Vikedal, Imsland, Sauda, Sand og Suldal herreder
samt Stavanger. Kontor Stavanger: Ingenier Half-
dan Corneliussen.

Karmsund sorenskriveri, ovennevnte herreder i
Ryfylke sorenskriveri, Haugesund og felgende herre-
der i Hordaland: Etne Fjeldberg, Sveio, Valestrand,
Vikebygd og Olen. Kontor Haugesund: Ingenier
Olaf Alsaker.
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Bergen og fHordaland jvliker med undtagelse av
Etne, Fjelberg, Sveio, Valestrand, Vikebygd og
Ylen samt Sogn og Fjordane fylke. Kontor Bergen:

I Ingenier Arne Svendsen. 2. Ingenior Adolph
Tidemand. Som leder av det felles kontor er opnevnt
ingenisr Svendsen.

More  fylke:  Kontor Molde: Ingeninr Tenoes
Haukebe.

Sor-Trondelag fvike: Kontor Trondhjem:

1. Ingenisr Ole Lunder. 2. Ingeninr  Thv.

Brodtkorb. Som leder av det felles kontor er opnevnt
ingenior Lunder.

Nord-Trondelay jylie: Verks-

mester (). [varsen.

Kontor Steinkjer:
Nordiand ivike: Kontor Bode: Driftsleder Arnold
Renning.

Troms jylke:
Rabbe.

Kontor Harstad: [ngenier Hellik

Finnmarlk jylke:
Wilsgaard.

Kontor Varde: Ingeninr Chr.

SERBESTEMMELSER OM
VOGNK JOR ING

MOTOR-

Opland fylke.

Ved vedtak av fylkesveistyret er bygdeveiene
Roksvoll—Roset, Borsvold--Paulsrud og Reinsvoll
—>Skjellerud i Vestre Toten herred samt bygdeveien
Leppa bre—~Fjellheim skole i Nordre Land herred
apnet for fri automobilkjoring.

Ved vedtak av fylkesveistyret er bhygdeveien
Tretten kirke—Prestegards grind i ©yer herred apnet
for fri automobilkjsring.

Rogalund fyvike.

Fylkesveistyret har vedtatt a apne samtlige bygde-
veier i Torvastad herred for automobiltrafikk.

I telelesningen er all biltrafikk forbudt undtagen
for jordmor, lwege, dyrlege og andre offentlige tie-
nestemenn.

Nordland fylke.

Arbeidsdepartementet har under 26. november

1926 bestemt:
1. Den ved kgl. res. av 3. juli 1914 fastsatte inn-
skrenkning 1 den frie motorvognkjering  pa
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veistrekningen Malen— Lopsmark av veien Bodo
—Nordstrand i Bodin opheves.

2. Den ved Arbeidsdepartementets  skrivelse av
11, mai 1925 fastsatte innskrenkning i den fric

motorvognkjering pa veistrekningen  Rognan
—Evensgard—- Rusanes i Saltdal gis  folgende
titlegy:

SForanstaende  bestemmelse  gjelder  ikke

transport av
torium.

syke til og fra Vensnmoen sana-
Denne bestemmelse trer ikraft straks.”

PERSONALIA

Som avdelingsingeniosr av kl. A ved veiadministra-
sjonen i Hedmark fylke er ansatt avdelingsingeniore
i Nordland fvike fens Funder.

*

Som assistentingenior ved  veiadministrasjonen

i Hedmark fvlke er ansatt ingeniar Lars Brerke.

e

Som  ekstraingenisrer  ved  Veidirektorkontoret
er antatt ingenioren  Trvgwe (iimnes og  Anders
Tomter.

*

Som avdelingsingenigr av kl. B ved veiadmini-

strasjonen i Nordland fylke er fra L januar 1927
ansatt assistentingenior sammesteds  Fivind  Stav.
&

Som kontorist | ved veiadministrasjonen i Akers-
hus fylke er fra I, januar 1927 ansatt tekniker Zirling
Paulsen.

*

Avdelingsingenior  ved  veidirektorkontoret,  A.
Stampe, er efter ansekning meddelt avskjed fra sin
stilling. Hr. Stampe er opnevnt som bilsakkyndig
i Oslo.

LITLERRATLIR

Meddelelser fra Norges Statshaner, hefte 5. Innhold:

Syketransporter ved jernbanen. — Hovedbanens
elektrisering. — Tunnelarbeider i Drangsdalen. —
Bro wover Osteraen ved Templen. —  Angaende
cementmeortel.

Hefte 6—1926 inncholder: Undergruunshanen i
Oslo. Den forestaende jernbanebygning. Mindre med-
delelser.

Aas X Walhls

Boktryvkkeri A N,

Oxlao





