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BRØJTNING OG BILKJØRING VINTEREN 1928-29 

Bilor 00111 bnr kjort sig fust i suontnsscno. 

Den forl1J,pne vinter har i det store og hele tatt 

vært fattig på sne eller ialfall mindre rik på sne

vanskeligheter. En del av den nye redskap som

forsy5ksvis er anskaffet er således ikke blitt prøvet

under tilstrekkelig· hhde forhold. Imidlertid er der

dog enkelte undtagelser. I hele strrJket fra Kra

gerd til Rogaland fylkes grense kom der i februar

overordentlig svære snernengder, og sneen kom til

dels under storm så sterk at det var umulig å være

ute i arbeide. 

Innen Vest-Agder fylke blev imidlertid sneen 

undc:r den fµrstc periode av stormen briJitet så fort

�olll den ko,111, og den gjennemgangsvei som for

binder samtlige dalstrrlk blev holdt åpen til stor

mens siste og verste dager. Da måtte brØitningen 

opgies for en kortere tid. Efter ca. I ukes forlpp 

var do,g veien gjennem hele fylket igjen åpnet ved 

hjelp av det forhånden værende materiell. Såvidt 

forelpbig vites var det den forhånds organisasjon 

av arbeidet som var avgjprende for det heldige utfall 

I ·Aust-Agder var også snemengdene voldsomme. 

Her snedde hele partier av gjenncmgangsveien 

ned, idet der dog blev gjort en del alvorlige forsøk 

på å hindre dette. Den nedsnedde vei blev «tatt 

op igjen» bl. a. ved militærvesenets hjelp, og dette 

arbeide var av 'llleget stor interesse. 

En tredje begi,venhet har ganske nylig funnet 

sted, idet den nye Ci troen beltebil i disse dager er 

prøvet for første gang her i landet Den kjØrte i 

påsken veien over Tonsåsen, Vestre Slidre, File

fjell, Hemsedal til Gol og Gjeilo. For også å få 

Sncmassor i Kristiansands gater februar 1829. 
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den prøvet i hØifjellet utenom alle veier blev den 
delvis i snefØike kjffrt op på toppen av Harelanger
i Økelen. Om alle disse tre begivenheter skal nær
mere redegjørelse bli gitt, når erfaringene er 
studert. 

En fjerde erfaring skulde v,i også hatt, idet den 
forsterkede type av H9J,gsveens roterende sneplog 
var bestemt til å prøves, men sneforholdene og 
forsinket arbeide har gjort at dette ikke blev 
mulig. 

De her omhandlede begivenheter er hare L·nkel!t.; 
tilfeller, idet veiene gjenne.mgåcnde har vært holdt 
åpne hele vinteren igjenne111 i ::;ti>rre utstrekning 
tnn oprinnelig forutsatt, og utgi f-tenc ::;yncs fore
lpbig ii ha vært rimelige. En masse kjiJring som 
f9Jr om vintrene har mattet stoppe op, har derfor 
nu kunnet ga til fordel for en mengde folk, fra 
melkekjiJrerne - for hvem den regelmessige tra
fikk er avg"j(jrencle rWdvendig - og til dem fur 
hvem bilkWring nærmest er sport og forniJidse. 

GRUSFREMSTILLING VED HJELP AV SVEDALA FINTYGGER 
Av overingeniør T/1. Riis.

Grusforholdene i Rogaland fylke er stort sett nokså 
vanskelige. Blott på enkelte steder finnes tildels 
store mengder av god grus, men disse forekomster 
ligger meget vanskelig til for hovedveivedlikeholdet 
og foranlediger lange transporter, tildels til sjøs og 
tildels til lands. Særlig grusfattige er de distrikter 
hvorigjennem den største trafikk går. Når hertil 
kommer at der med undtagelse av en del overflate
behandling med bituminøse stoffer blott benyttes 
grus ved alt veivedlikehold og der herunder forlanges 
god skarp grus, vil det forståes at grusspørsmålet 
er et meget vanskelig spørsmål ved veivedlikeholdet 
her i fylket. 

For to år siden påbegyntes forsøk med fremstilling 
av maskingrus med en Drafn pukkmaskin nr. 3, 
utstyrt med ekstra kjefteplater og dette forsøk falt 
såpass heldig ut, at man senere har fortsatt med 
sådan grusknusning. Det fremstilte materiale har 
dog vært svært ujevnt, likesom produksjonen blev 
liten, hvortil kom en del vanskeligheter med for
skjellige av maskinens deler. I det hele viste det sig 
at der blir en for stor påkjenning for denne maskin, 
der jo er konstruert for pukkslagning og ikke for 
grusknusning. 

Fig. 1. Fintygger mod forknusor. Do to knusere mod 

hvor sin elevator er opstillot i 90° vinkol med hinannen. 

(Knusning '1v kampesten til grus). Rogaland fylke. 

På grunn av de forskjellige forhold blev der med 
Veidirektørens tillatelse anskaffet en Svcclala fin
tygger nr. 18, for regning av riksveivedlikeholdet. 
Denne fintygger er forsynt med en sammenleggbar 
elevator. Sam tidig blev anskaffet l silo med 2 �� 111'1 
ruminnhold, l elevator, samt 2 sti<. Fordson trak
torer. Som forknuser forutsattes anvendt en eldre
Hadfield pukkmaskin. 

Anskaffelsesutgiftene har andradd til: 

fintygger med påmontert ncdlegbar elevator og 
med silo, samt dessuten elevator for fintyggerens 
matning fr;:i forknusercn . . . . . . . . . kr. 9 973,78 

2 stk. Fordson traktorer . . . . . . . . . . . 4 252,80 

Hertil kommer så den gamle Hadficld 
pukkmaskin, der passende kan settes 
til ............................ .

kr. 14226,58 

2 000 ()() 
Tilsammen ca. kr. 16 200,00 

Opstillingen blir da således, at lien ene traktor
trekker forknuseren og den annen fintyggeren.
Stenen legges op i forknuseren hvor den knuses til
ca. 8 cm størrelse og føres i elevator over til fin
tyggeren. Her knuses materialet til grus av en
gjennemsnittlig størrelse på l�l �� cm. Fra fin
t�ggeren føres materi�lct videre ved elevator op i
siloen, hvorfra den saledes fremstilte grus tømmes 
direkte i las�ebil. Arbeidsordningen er således meget
grei. Maskrnaggregatet er nogenlunde lettvint å
flytte fra_ stasjon til stasjon. Od bemerkes dog at
forutsetningen var at dep ene Furdson traktor skulde
trekke fintyggeren med silo og den annen traktor
forknuseren. Imidlertid har det vist sig at trak
toren ikke klarer å trekke fintyggeren, hvorfor hertil
er anvendt en motorveihøvel. Det går også forholds
vis greit og lett å sammenstille aggregatet på en ny 
stasjon. Ulempen kan være, at der forlanges en 
forholdsvis stor og avplanert plass. 
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Maskinaggregatet er hittil Vi'Sentlig b!itt anvendt 
gamle grustak, hvor der har vært oplagt sten 

(rundkamp). Har denne vært passende stor, så den 
kan legges i forknuseren vesentlig som den er, og 
har stemnassene ligget samlet, har eler ikke vært 
bruk for mere enn 4 manns betjening, nemlig I 
motorfører, I ilegger og 2 mann til å fore sten til
pukkmaskinen. Har den anvendte sten vært storre 
så den må slåes med slegge og har transporten til 
pukkmaskin vært litt vanskeligere, har eler også 
måttet anvendes flere folk med derav folgende 
større utgifter. 

I henhold til nedcnstitendc opgavc har der ialt 
vært knust 1930 1113 for en gjennemsnittlig drifts
utgift av kr. 4,79 pr. 1113 • Hertil kommer vedlike
hold og amortisasjon. Ialt er der knust ca. 2300 1113 

grus med et samlet antall maskintimer av 780. 
Den gjennemsnittlige produksjon har således vært 
ca. 3 1113 pr. time. 

Det er forknuseren som !Jar vært bestemmende 
for maskineriets ydeevne, idet jeg har hatt det 
inntrykk at fintyggercn har kunnet levere mere 
pr. time om tilførselen hadde vært større. 

Imidlertid synes fintyggeren å arbeide best ved 
en passende og jevn tilforsel av materialet. Ocr er 
gjort et forsøk med å knuse tidligere opslått pukk, 
idet forknusercn ikke var i bruk. Pukken blev til
ført fintyggerens innmatningstrakt med spade, og 
trakten blev holdt godt fylt. Maskinen viste sig 
da ikke å arbeide så godt som i forbindelse med for
knuseren. Produksjonsevnen var adskillig mindre 
enn ellers. 

Fintyggeren har arbeidet meget tilfredsstillende
og man erholder et jevnt stoff, som ikke sorteres
før bruken. 

Til utkjøring av maskingrusen har vært anvendt 
en I Y,1 tonn G. M. C. bil med forsterkede fjærer og
stor gummifelg, således at eler som regel er kjørt 
1,2 111 3 pr. lass, når adkomsten fra silo til veien har 
vært god. 

Fig. 2. Fm ,·enst.ro scos Hudficlds pukkmaskin (for

knus<'ron), dcrmcst den ltllo clo,·a.tor sozn forer 11nkk
stenon tiJ tillopsro.nden forfint,yggoron(ncclorstt.il\·onst-ro). 
I'1.'t denne tnllcrkonknnsor or 1nont.c1·t clcu lioi.c elevator 
s0n1 forer grusen O]) i siloen. - D1·h·rcm,non fra do 2 
Fordson-trak1;orcT kon1mcr inn resp. p[1., YCusU·('I og 

.hol!·o sjdo. 

l�ig. 3. G rnsbi len under siloen. 

Forsåvidt eler skal være anledning til å kjøre 
lastebilen inn under siloen må dennes høide være 
stor av hensyn til bilens førerhus. Kan man derimot 
alltid regne med at bilen kan kjøres bakover inn 
under siloen, kan høiden uten skade reduseres en del. 

Derav følger også at elevatorens høide kan reduseres, 
Elevatorens høide er ·også avhengig av elevatorens 
·heldningsvinkel, idet den med nuværende heldning
må være så høi for at massen kan komme godt i
siloen.

Utgifter vedk. maskingrus fra Svedala fintygger nr. 78, utkjørt med bil nr. 4 på veien 

Aaensire-Sandnes. 10/ 
3-27 /

9
-28.

-- -

Tids· 
Sted rum 

1928 

B t 110/ . 22; rau ............. 1 a " 
Haarr ............ · 11/G_ 1s/1 

Varhaug .......... 2G/
1

·21/o 

Sum 
Gjennemsnitt 

Ant,,11 
maskin· 
timer 

252 
199 
206 

M" grus I 
I 

tlerav 
Ialt Pr.. utkjørt 

maskm-
Opsrntl j' med bli 

nne 
nr. 4 m3 

687 2,72 560 
577 2,85 198 
665,5 3,23 441 

Utgifter Bil- Trans-
til grus- timer :\ sport-
knusing (bil 4) lengde 
pr. mJ 

kr. t. kr. km. 

4,46 240 4,5'.) 2173 
4,22 135 5,- 2086 
3,72 212 5,- 2 546 

I 657 I I 929,5
! 2,94 1

1 I 99 I I 587 I l 6 805
14, 13 4,79 

Grusens 
Trans- Trans-

kostende 
port- port- levert på 

utgifter utgifter veien pr. m3 pr. km pr. 1113 
kr. kr. kr. 

1,93 0,49 6,39 
3,41 0,32 7,63 
2,40 0,41 6,1 2 

2,34 I
0,41 

I 6,48 
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Under herværende forhold ofte med tildels sterk 
vind, har det vist sig at en del av det finere stoff 
har blest bort før det kommer i siloen. For å hindre 
dette er der i de11 siste tid anordnet en lukket tre
renne fra elevator og ned til silo. Man blir herved 
fri det meget støv som kan genere arbeiderne. 

Det kan ikke skjønnes, at der er noget i veien 
for å anvende en noget lavere elevator og silo under 
forutsetning av at bilen kan bakke inn under siloen. 
Elevatoren for matning av fintyggeren må ha den 
høide den har. 

Maskinen gir inntrykk av å være solid, hvilket 
man for øvrig fikk et godt bevis for en av de første 
dager den var i gang. Man merket at den traktor 
som trakk fintyggeren begynte å saktne farten, for 
litt senere helt å stanse. Ved undersøkelse både av 
traktoren og fintyggeren, fant man i den sistnevnte 
en St' lang og l" tykk bolt inneklemt mellern knuse-

platene. Denne bolt var løsnet fra elevatoren og 
kommet inn i maskinen, hvor de11 ikke hadde gjort 
annen skade enn stoppet traktoren. 

I denne forbindelse må også oplyses at den erholdte 
maskingrus har vist sig som et ypperlig veidekl<
matcriale. På den gamle vestlandske hovedvei har 
man hvert år hatt store vanskeligheter med hjulspor 
og lignende, som følge av de ofte skifte11de vær
forhold om vinteren. De to siste vintre har man 
vært fri for disse hjulspor p{t de strekninger, hvor 
maskingrus er anvendt. 

* 
Kontinuerlig grusfremstilling i to maskiner, nemlig 

forknuser og finknuser, er tidligere omhandlet i 
"Meddelelser fra Veidirektøren" 1927, side 173 og 
174, hvor der finnes diverse oplysninger om Svedala 
fintygger. 

Reel. 

STØVBINDENDE MIDLER 

I "Mitteilungen der Studiengesellschaft fi.ir Auto
mobilstrassenbau", nr. 3 og 4 - 1928 er offentliggjort 
en rapport av desember 1928 om undersøkelser, 
som er utført av en prøisisk landsanstalt for hygiene 
på foranledning av "Hygiene" i Studiengesellschaft fur 
Autornobilstrassenbau". Et utdrag av denne rapport 
gjengis nedenfor. 

Som støvbindende midler er prøvd - fortrinsvis 
kjemisk undersøkt etc. - diverse i handelen fore
kommende midler, nemlig: 

I. Asfaltlut fra kaliindusM (fortrinsvis ca. 25 %
klormagnesiumholdig og litt klorkalsium). 

2. Avfallslut fra ammoniakksodafabrikker (ca.
14 % klorkalsiumholdig). 

3. Tjæreemulsjon.

4. Jordoljeprodukter (visstnok alm. råolje fra petro-
leumskilder). 

5. Sulfittavfallslut - (50 a 60 % tørrsubstans,
hvorav litt klorkalsium). 

6. Blandinger, handelsvare (mineraloljeprodukter+
sulfittlut etc.). 

Det oplyses at undersøkelsene omfatter de midler 
som i løpet av de siste år er prøvd meget i praksis. 
Klorkalsium i tørr form (ca. 75 % Ca cr

2
) er ikke 

prnvd, men altså avfallslut med klormagnesium og 
litt klorkalsium (nr. I). Om denne lut som er prøvd 
både ufortynnet og i sterkt fortynnet tilstand, oplyses 
at fortyrmingsgraden er uten betydning for slutt
resultatet. Det er kun mengden av hydroskopisk 
virksomt salt som har betydning. - (Da klor.kalsium 
vel, kan ventes å forholde sig på lignende måte, er 
det rimelig at spredning av tørt salt er den hensikts
messigste· måte. Den synes å være ukjent i Tyskland.) 

Om asfaltlut fra sodafabrikker (nr. 2) heter det at 
dens verdi kun avhenger av mengden av klorkalsium, 
som var 14%. 

Om tjæreemulsjon (nr. 3) oplyses, at den er frem
stillet av tjære, som efter destillasjon til 170° er 
emulgert med ammoniakk uten såpe og at mengden 
av tjærestoffer efter fordunstningen er ca. 40 %, 
altså noget mindre enn biturneninnholdet i de fleste 
asfaltemulsjoner. Det oplyses, at den på veibanen 
gjenblivendc tjære danner en elastisk, sort masse, 
som litt efter litt mister den gjennemtrengende 
tjærelukt og danner en sammenhengende hinne, som 
ikke lenger er klebrik. � Fenalmengden er kun 
0,8 % , altså langt mindre enn tillatt efter engelske 
betingelser (5 %). 

Om jordoljeprodukter (nr. 4) oplyses at den under
søkte olje vesentlig består av i bensol opløselig bitu
men, som ved tilsetning av tungoljer (kokepunkt 
270°-350°) er bragt i lett flytende tilstand._ Pro
duktet er uopløselig i vann og det hele forblir på 
veibanen, som efter gjentatt overspredning ligner 
en asfaltbane. Midlet er således ikke alene støv
bindende, men skal samtidig bevare veien. 

Om suljittavfallslut (nr. 5) oplyses at den benyttes 
vesentlig i Sverige, men nu også i tiltagende mengde 
i Tyskland. Der undersøktes to sorter, inneholdende
resp. 39 og 51 % organiske bestanddeler, samt 
- særlig den ene - noget klorkalsium. - Lignin
stoffene besidder nogen evne til å tiltrekke fuktighet,
men denne evne økes betydelig ved klorkalsium
innholdet. - Det anføres at den glatte, hårde over
flate på sulfittlutbehandlet vei ved optagelsen av
luftfuktighet atter blir elastisk og klebrik, så at
støvet som ligger på banen eller tilføres av vinden,
alltid bindes på ny.
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0111 hla11di11gcr som fores i handelen (nr. 6) oplyses 
at begge de u11dersokte handelsvarer bestod av 
mim:raloljeprodukter, som var emulgert henholdsvis 
med sulfittlut og 111ed sulfatlut klor111agnesi11m. -
Ogs[1 disse midler gir banen et asfaltartet utseende; 
oljeinnholdet beskytter veien, 111e11s sulfittluti11n
hnlclet delvis oploscs og bortfores av rcgnva11n. 

S11111mr11ff['.11emfc 1111tfersnkrfser Of! fakttag�·fser 11ed

knm111e11de de /orskjelffge stolfer. 

Alle stoffene, 1111dtagen jordoljeprodukter (nr. 4) 

kan /lla11des med 1101111 i alle forhold. 
Alle stoffer som ikke inneholder hygroskopisk salt, 

mister s11art sitt vanni11nholcl so111 folge av /ord1111st11i11g. 

Mot 11/11ask11f11[!, (av regnvannet) var tjæreemul
sjonen og jorcloljcproduktet helt motstandsdyktig: 
mens av de hygroskopiske salter mere enn halvparten 
blev bortskyllet. 

Hvacl ang[1r skade på ldær, sko, gummi, ltcslel1011er 
ele., viste forsokcne at skadelige folger ikke kunde 

· pav1ses. - Kun tjæreemuljonen satte flekker, men
elet hadde liten betydning, da den torret hurtig
p11 veien.

Forsnk med m1•/a/fcr viste at sink og galvanisert 
jern blev sterkt angrepet av de saltholdige midler, 
men mcssi11g kun undtagclscsvis og i liten grad. 
Jordoljeprodukter og tjæreemulsjon var helt uska

delige. 
Lakcrill!!.ell pci automobiler viste sig meget mot

standsdyktig. Kun tjæreemulsjonen fremkalte flck-
1,er eller blærer; men cia den torrer raskt på veien, 
har det liten praktisk betydning. 

0111 hygroskopiske ·safloplosninger (inneholdende 
klormagnesium eller klorkalsium) uttales at de hol
der veibanen lenge fuktig og overflodiggjor vanning; 
de bidrar ikke til å forlenge kjorebanens varighet, 
men brgunstiger likesom vanning hurtig slitasje. 

Om s11/futl11/ med siae mindre utpregede hygro
skopiske egenskaper, uttales at den er mindre ska
delig for veiens varighet .- Sulfittlut virker sam
menkittende. 

For både klor111agnesium, klorkalsium og sulfittlut 
er det en stor mangel at et kraftig regnsky!! er 
tilstrekkelig til n:esten fullstendig å oplose og bort
spyle clisse stoffer fra veilegemet. - I denne lien
seende er tjære og jorcloljc meget heldigere, hvortil 
kommer c1t ele gir veien et elasti�k. vMntett og 
lyddempende overtrekk. 

Ovcnstiicnde rapport, som er utarbeidet av hygiene

teknikere, innehclder adskillig av interesse. For vei

vesenet her til lands m,'! det erindres, <It forholdene 

p!t grnsveicr er naget for sig. - Spredning av jord

olje vil neppe passe hos oss. Tjæreemulsjon kan 

leveres av asfaltem11lsjonsfahrikkene, eventuelt til

satt med saltoplosning. - Det må ogs:"1 erinctt es, 

at klorkalsium hes oss hat vært benyttet i torr til

stand og at der hos oss tildels er gjort helt avvikende 

erfaringer. - Saltet har vist særd<:les stor mot

stand mot, utvaskning, sel\' i de mest ugunstige 

tilfeller. A. /(. 

REMTRANSPORTØR FOR LESSING AV GRUS 

En sådan remtransport{!r blev ifjor anskaffet til 
vC'ivesenet i Vest-Agder for lessing av grus i biler. 
Om hensiktsmessigheten og den økonomiske beret-
1 igelsc av sådanne maskiners anvendelse i veivesenet 

under passende forhold uttaler overingeniør Barth i 
skrfvelse av 3. november 1928 følgende: 

,,Jeg vedlegger et fotografi av elevatoren i drift. 
I dette tilfelle mates maskinen av chaufforen alene 
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som· fyller ca. m3."grus på ca. 3 minutter. Han er 
dessverre ikke kommet inn på fotografiet. Elevatoren 

. har forøvrig i lengere tid vært brukt til lessing av 
3 biler.i samtidig drift ved en gjennemsnittlig trans
portlengde av ca. 10 km. Derunder har en lesser 
væ·rt tilstrekkelig. Jeg skulde anta at den ene lesser 
kunde ha klart lessingeu av 4 biler ved nevnte trans-

. portlengde. Me!lem lessingene vil lesseren være optatt 
med orc:lning i grustaket, rensning av matjord, sten 
lTl. V. 

Jeg finner- lessemaskinen meget hensiktsmessig, 
særlig ved grustak med jevn, god grus, hvos lessingen 
kan foregå direkte fra grusveggen uten rensning. 
Ved større arbeider med flere biler kan man ved denne 
lesseanordning spare 2 å 3 lessere pr. dag, og ved 
benyttelse av bare en bil kan man for kortere tid 
spare 1 lesser, idet chaufføren kan lesse selv. Når 
det gjelder å gå i dybden i grustaket, er naturligvis 
elevatoren særlig nyttig. 

Hvordan elevatorens vedlikeholdsutgifter vil stille 
sig, har jeg ennu ikke tilstrekkelig erfaring for, men 
jeg skulde tro at de vil være mere enn dekket ved 
besparelsen i lesseutgiftene og ved den større utnyt
telse av bilmateriellet som den raske lessing tilla
ter." 

* 

I tilslutning hertil kan efter herværende katalog 
oplyses: 

Remtransportøren er av type 16" X 30' fra 
,,Portable Machine.ry Company", Clifton, N. j., 
U.S. A. 

Remtransportørens totallengde er 9 m målt langs 
den skråttstilte rem; høiden er stillbar mellem 3 og 
4,5 m. Nedentil er transportøren kileformet, så den 
som en spade kan skyves inn i grustaket. Remmen 
er 41 cm bred og hviler på ruller som gir clen et trau
formet tverrsnitt. Den er dessuten utstyrt med sma 
tversgående vinkeljern som hindrer massen fra å gli 
tilbake, når transportøren er stillet med sterk stig
ning. Transportøren med motor og vognhjul veier 
1 tonn. Hjulene er I m høic og løper i rullelagre, så 
transportøren er lett bevegelig. Motoren er en 5 HK 
luftkjølt bensinmotor. Kapasiteten opgis til 1 tonn 
pr. minutt. 

Vedlikeholdet av slitedeler oplyses å koste 4 øre 
pr. tonn grus. Maskinen koster kr. 3600 levert cif. 
Kristiansand + toll. Den kan om ønskes også leve
res med elektrisk motor og blir da noget billigere. 

Hvor der i et grustak sorteres og lagres grus for 
senere utkjøring, eller hvor grus kan tas direkte fra 
grusveggen, sparer en sådan transportør arbeidet mecl 
først å transportere grusen op i silo. 

MOTOR VOGNKJØRING I RUTE 
Av overingeniør Thor Olsen.

I vårt vidstrakte land har rutebilkjøringen med
ført meget store fremskritt for den almindelige sam
ferdsel og en økonomisk, tidsbesparende transport. 
Automobilen er et kommunikasjonsmiddel med så 
stor elastisitet at dets riktige utnytning har over
ordentlig stor nasjonaløkonomisk betydning. 

Fremgangslinjen her har i det vesentlige vært den, 
at adgangen til å drive bilruter har _vært gjort så 
lett som mulig. De betingelser som har vært satt, 
har de fleste kunnet påta sig og landet har derfor 
i kort tid fått et stort antall bilruter - ofte flere på 
samme veistrekning. Følgene herav har vært stadig 
billigere priser og lett fremkomst, men på den annen 
side har rutene arbeidet under sterk konkurranse 
- dog kanskje aller mest med de såkalte løskjørere,
lastebil- og drosjeeiere, som tar trafikken fra rute.ne.

Under disse forhold er n:tenes økonomi ,ievnlig 
blitt bekymringsfull, hvilket da som rimelig er i 
første linje går ut over materiellet og i annen rekke 
medfører et usikkerhetsmoment som ikke er av det 
gode (f. eks. plutselig innstilling av driften, ophør 
så snart føret vanskeliggjør kjøringen o. I.). 
· Det er visstnok så at den fri konkurranse er et

godt prinsipp - men på dette område passer den
bare så lenge som transportmidlene står i et rimelig
forhold til transportbehovet. Blir der for mange
motorvogner i forhold til mengden av personer og

gods, som skal befordres, blir konkurransen efter 
hvert usund. Og det er ikke tvil om at mange 
steder er det kommet så langt her til lands at der 
trenges en regulering._ 

En sådan regulering må se saken fra to sider: 
1. Den må først og fremst vareta befolkningens

krav på billige, sikre, gode og tilstrekkelige kommu
nikasjonsmidler. 

2. Den må ordne landeveistrafikken på en slik
måte at kravet om disse kommunikasjonsmidler kan 
opretholdes. 

Det er klart at denne opgave er forbundet med 
vanskeligheter, først og fremst fordi vi må erkjenne 
at vi har kjørt vel langt frem på den frie konkurranses 
vei. Men opgaven bør søkes løst, da den er av vital 
betydning for alle de befolkningslag, hvis ferdsel 
og trafikk er knyttet til landeveiene, med andre 
ord for en meget vesentlig del av landet. 

Kommer man til en av våre almindelige jern
banestasjoner eller et dampskibsanløpssted og skal 
fortsette reisen opover dalen eller over til et annet 
dalføre, så er der som regel en bilrute til rådighet. 
Den kjører også for det meste nogenlunde presis 
og den holder ruten. Men vognen er i mange tilfeller 
under middels. Den er som regel åpen, uansett vær 
og årstid - eller om det er en omnibuss, skjelnes 
det ikke alltid så nøie mellem personer og gods -
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det trekker litt her og der og er det kaldt - ja så 
er det kaldt. 

Spør man chaufføren som i mange tilfelle er iden
tisk med eieren og omtrent alltid en bra og velvillig 
kar, hvorfor ruten ikke har bedre vogn, svarer han 
at den lønner sig ikke så godt at en passende omnibuss 
kan anskaffes. Trafikken er nok i og for sig ikke 
verst, men der er mange om den. Lastebiler og andre 
kjører ofte avsted like før ruten og tar passasjerer 
billigere enn rutetaksten. Og der er ikke nogen 
garanti for at konkurransen kan bli verre enn den 
er nu. 

Postbefordringen har rutene gjerne om sommeren 
eller så lenge som trafikken oprettholdes, men det 
er allikevel ikke helt å stole på, da den ofte•settes 
ut på anbud for hvert år. Postvesenet vil også helst 
ha posten bortsatt til samme mann året rundt (som 
rimelig er) og om vinteren har ruten ikke så godt 
for å overta befordringen. 

Som det nu er, blir det for risikabelt å holde ruten 
gående om vinteren. Kunde man gjøre regning på 
den trafikk som er, gikk det nok an å holde ruten 
gående året rundt, men trafikken er selvfølgelig 
mindre om vinteren enn om sommeren og cia blir 
konkurransen verre for ruten. 

Dette er jo nokså mistrøstige resultater - på 
den ene side er en regelmessig bilrute et samf.unds
gode som man nu ikke kan undvære, og på den 
annen side er dens levevilkår slik at den ikke kan 
utvikle sig til en passende fullkommenhetsgrad men 
tvert imot på mange måter må innskrenke sig til 
det nødvendigste eller i verste fall innstille. Det 
er uheldige forhold som kan ødelegge ·mange gode 
tiltak. 

Utviklingen har nu således tatt en retning som gjør 
det nødvendig å beskytte sådanne bilruter på en

eller annen måte, dersom de fremdeles skal kunne

løse sin opgave i samferdselens tjeneste. Spørsmålet

er da, hvorledes denne beskyttelse kan ordnes inn

under de nevnte hovedhensyn og om en passende

begrensning av den frie konkurranse. Det sunde

element som denne i og for sig representer er bør

vel nemlig ikke helt banlyses, selv der hvor den

vanligvis drives for vidt.
Den beskyttelse som bilrutene kunde få, uten at

de dermed blev gjort for enerådende, burde forment
lig bestå i visse garantier på det konsesjonsmessige, 
økonomiske og trafikkmessige område. Som sådanne 

garantier kunde der formentlig bli spørsmål om:

I. Forlenget konsesjonstid. En konsesjonstid på

et år må i de fleste tilfelle ansees for kort. Den

burde antagelig forlenges til 3�5 år. Det er natur

lig at det under rutebiltrafikkens istandbringelse

forsiktigvis blev holdt på kort konsesjonstid, men

efter · at forholdene nu har stabilisert sig, burde

mange ruter kunne regne på lengere konsesjonstid.

Der er som bekjent adgang hertil, men den benyttes

visstnok bare i liten utstrekning, men risikoen er

ikke større ved flerårige enn årlige konsesjoner, da

de bestemmelser som trer i kraft i tilfelle av mangel
full drift kan oprettholdes uforandret. 

Derimot har ruteeieren fordeler av en lengere 
konsesjonstid, i hvert fall så sant han legger alvor 
og arbeide i sitt foretagende. Og hertil bør spiren 
ligge mest mulig, allerede ved konsesjonen · slik at 
det ikke fortsetter som nu  at hvilken som helst 
ustraffet person kan legge sig til en bil og en bilrute. 

Fordringene til forbedret materiell som i mange 
tilfeller er i høi grad ønskelig og ofte ikke kan avvises, 
vil bli tilgodesett ved en lengere konsesjonstid, sær
lig hvis der ikke innvilges flere ruter på samme 
strekning i konsesjonstiden. Dette bør vel i det 
hele tatt kun gjøres, når det er begrunnet i at tra
fikkbehovet ikke kan avvikles på en tilfredsstillende 
måte med de bestående r·uter. 

2. Faste irmtekter. Foruten de ordinære og hoved
sakelige inntekter bør rutene kunne gjøre regning 
på en fast minimumsinntekt for å kunne holde
dette samferdselsmiddel i tilfredsstillende stand og
regelmessig drift under de skiftende forhold som er 
�lmindelig hos oss. Det er en selvfølge at en sådan
mntekt bare må være vederlag for utført arbeide, 
hvorfor saken med andre ord også kan uttrykkes 
så at bilruten bør være sikret arbeide i en viss utstrek· 
ning. 

Det arbeide som egner sig til å bringe bilrutene 
fast årlig inntekt er; 

a. Postbefordringen.
b. Snebrøitningen.

Postbefordringen må kunne overtas for det hele
år, efter en bestemt omforenet pris, avpasset efter 
a:beidet og ansvaret. Helst burde godtgjørelsen
gJelde for hele konsesjonstiden ocr ikke være avhengig 

,. r 
"' 

av ar 1ge anbud. Det er en selvfølge at ruten m�itte
være garantert mot at posten overdras til andre
som tar den til underpris, og at den på sin side
garanterer postens riktige befordring året rundt. 
Det er neppe naget i veien for at dette forhold kunde 
ordnes allerede i konsesjonen. Ihvertfall burde 
postbefordringen ordnes ved samarbeide mellem 
postvesenet og veivesenet, da den på mange ruter 
har innflytelse på spørsmålet om å holde ruten i 
drift året rundt og således på en viss måte er et 
kommunikasjonsspørsmål. 

I snebrøitningen er bilrutene direkte interessert 
og ingen kan utføre arbeidet så billig som disse, der 
allikevel kjører veistrekningen frem og tilbake ofte 
flere ganger daglig. Rutenes overtagelse av sne
brøitningen mot passende betaling er derfor nær 
sagt en selvfølge, og det viser sig .også at de over alt 
er villige til å overta den til priser, der som regel 
ligger under de tidligere omkostninger. 

De nærmere detaljer angående denne side er det 
ikke nødvendig å gå nærmere inn på, men det er 
også her et spørsmål om ikke forholdet burde ordnes 
allerede i konsesjonen på bestemte betingelser. 
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3. Monopol. Det må ·visstnok antas at der er en
del bilruter for hvem de foran nevnte garantier 
ikke er tilstrekkelige. Det er da nærmest sådanne, 
hvor trafikken ikke er større enn at ruten godt kan 
klare den alene og den. illojale konkurranse for stor. 

På slike ruter er elet et spørsmål om bilruten 
ihvertfall om vinteren burde få monopol på den 
erhvervsmessige trafikk, når den har påtatt sig 
snebrøitningen. I motorvognloven er der f1pnet 
adgang til dette, og på ruter hvor der ikke har va�rt 

. nogen trafikk om vinteren før, skjer der ikke naget 
· inngrep, hvorved den frie konkurranse koi·.-!mer inn
under andre forhold enn de som var for. Naget
urimelig synes det i hvert fall ikke å være i et slikt
monopol og dets varighet behøver ikke å være lenger
enn nødvendig for å prøve fremgangsmåten. Viser
monopolet sig uheldig må elet selvfølgelig kunne
opheves igjen, uten innviklede formaliteter.

Jeg er opmerksorn på at de gjeldende bestem
melser på dette område åpner adgang for fylkes-

· veistyrerie til å innføre eller søke innfort en rcg11kring
som fremholdt, men spørsmålet lnr, fors;lvidt cli.!r
er tale om en mer generell eller eventuelt er.d(lg
delvis obligatorisk gjcnncmførelsc almen interc�se
og burde om mulig drøftes på furllånd.

Det fremgår formentlig av det anførte at bilruter
som går ut fra større byer eller trafikkcentra, gjen
nem tettgrente strøk med stor trafikk ikl<e antas
å trenge nogen beskyttelse av heromllancllede arL
Det er vf1re almindcligc landsens ruter fra jernbane
stasjon eller dampskibsanl�Jpsstccl, op i gjenncm viirc
mer og mindre avsidesliggende bygder og over andre
bygdelag, som i ·mange tilfelle trenger et sikl,ert
ryggstøt. Sådarmc ruter representerer vel egentlig
alvån:t i rutebiltrafikken her til lands, kansl<je ild<C
så meget på grunn av trafikkmengtlcn sum p;"1 grunn
av sin nødvendighet . Om man tenker sig denne
del av lanclets kommunikasjoner i tilbakeskrittets
tegn - eller enda verre ophurets - vildc tid være 
tap av uberegnelig rekkcviclcle.

BEDRE OG MERE SIKRE VEIBANER FOR FERDSELEN 

Av ingeni9Jr, cand. polyt. Ove Arkil i «Dansk Vejtidsskrift». 

Det virkelig nØie kjennskap hl de i den moderne 
veibygning anvendte veidekker og deres bestand
deler er nu till dags blitt en videnskap, av et sådant 
omfang at selv den som står midt i elet, kan ha 
vanskeli1gj for å f9Jlge med. Det er nok1 enighet om
at det utviklingen krever, er sterkere veidekker, 

· og herhjemme står striden særlig mellem chausse
dekke o,g asfaltbetong som de siste par år atter
synes å vinde terreng. Men da det har vist sig
Økonomisk uoverkommelig i denne retning å holde
tritt med utviklingen, har interessen: samlet sig om
.å bevare de eksisterende veidekker. Blandt de
-stadig nyopdukkende metoder til forsterkning og
bevarelse av de gamle makacialmveier er vel den
som de siste qJar år har samlet strJrst interesse om
sig, anvendelse av asfaltemulsjon. Emulsjonens
anvendelighet til forsterkn\ng av eksisterende vei
dekrker ved penetrasjonsmetoden med anvendelse
av større eller mindre mengder emulsjon er vel
kjent og benyttet, likeledes dens fortrinlige egen
skaper til alle vedlikeholdsarbeider på 1makadami
serte kjørebaner. Her har emu Isj on ene for de
fleste kommuners vedkornmencle betydd intet min
dre enn en revolusjon, idet valsningsarbeiclet til
tross for at trafikken er steget ganske betydelig,
er redusert i overordentlig sterk grad.

Men det er et område hvor man merker en viss
treghet hos de fleste autoriteter til å anvende
emulsjon, og: det til tross for de store fordeler ved
den. Det er til overflatebehandling. Den vesent
ligste anke man h9Jrer derimot, er at det er for
?yrt. Ja, ganske visst er det no,get dyrere enn

andre overflatebehandl,ingS'metoder, men fordelene 
ved den er så store at det ikke bØr avholde oss 
fra å gfr_lre forsøket. Den fs6rste fordel er at man 
i ganske annen grad enn ellers er uavhengig av 
værforholdene, og elet vil igjen si at hvor elet -
som tilfelle ofte er - kniper med å kunne over
komme et tilstrekkelig effektivt tilsyn, er m1:1n un
der ustadige værforhold mere sikker på å få utført 
godt arbeide. Men den viktigste og st9Jrste fordel 
lig;ger i at emulsjonen lar· sig mette fullstendig 
med stenm.aierial. Ved overflatebehandling med 
varm asfalt eller tjære c.pnår man å få vei
banen overtrukket med en hinne, ovenpå hvilken 
avclekningsmaterialet ligger mer eller mindre l9>st 
og bare i de aller færreste tilfeller optaes i til
strekkelig grad og i så fall kun ved hjelp av 
mekaniske midler, som ,ikke erholdes gratis. Det 
at stenmaterialet ved emulsjonen optaes i dekket, 
betyr først og fremst at dekket blir stabilt, så elet 
ikke under trafikken skyves sammen i ele bølger 
og knuter sOim på mange av våre overflatebehand
lede veier er så velkjent - og så lite velset - av

alle autornobilister. Dernæst betyr det at dekket 
blir meget mere værbestandig, det blir ikke så 

. blrHt ,i varmen og ikke så skjrJrt i kulden, og encle-
1,ig frembyr det en ru veibane som aldri i fuktig 
og tåket vær blir slimet å kjøre på. 

En annen anke man hører mot anvendelse av 
emulsjon til overflatebehandling er, at den synes 
å vise tilb9Jielighet til i fuktig vær å emulgere påny 
under trafikken. Dette er utvilsomt også riktig for 
flere elmulsjoners vedkommende; men like så utvil-
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somt er det at der finnes emulsjoner, .på hvilke 
trafikkens innflytelse er mindre skadelig enn på 
overflatebehandling med varm asfalt, ja man har 
endog tilfeller med sammenlianende overflatebe
handling under like trafikkforh�ld mei'forskjellige 
emulsjoner, hvor en emulsjon har hait lengere 
levetid enn både en annen e'mulsjon og en påfØl
gende overf.latebehandling med varm asfalt på det 
samme stykke. 

Årsakene til emulsjonenes forskjellige motstands
dykhghet. mot vær og trafikk må naturligvis 
sr1kes i forskjellige faktorer, men av størst betyd
ning er: Mengden av frem�11ede stoffer - emul
sjonsbærer - som b9fr være så liten som mulig, 
ennvidere arten av emttlsjonsbæreren - den bØr 
ikke kunne spores i den utskilte asfalt - og korn
str�rrelsen av asfaltparti.Idene sdm er av meget stor 
betydni11g for emulsjonens nedtrengningsevne og 
sammen med e'mulsjonsbæreren bestemmen�e for 
emulsjonens .klebeevne. 

Det er lyktes å fremstille emulsjon med så stor 
klebeevne, at den kan klebe til, og selv under sterk 
trafikk ikke skilles fra en så glatt overflate som 
stampeasfa.lt. Det spiller kanskje i Øieblikket ikke 
så stor rolle her hjemme, men f. eks. i Tysklands 
store byer volder asfaltgatene i fuktig vær så store 
ulemper for traf,ikken at spørsmålet krever den 
allerstrJrste interesse hos autoritetene. Et i den 
anledning foretatt forsr1k med overflatebehandling 
med emulsjon og avdekning med stenmateriale på 
I-2 m!m, av en del av Charlottenburger Chausee
i Berlin er falt ut ti.I absolutt tilfredshet. 

Det er sikkert ikke uten årsak at KjØbenhavns 
kommune vedJ1keholder den største del av sine 
overflatebehandlede gater med emulsjon, og ser 
sin fordel i på denne måte å vedlikeholde gater 
med ganske stor trafikkintensitet. 

Jeg vilde anse det for en meget passe!1de 01�gave 
for veilaboratoriet å samle alle innvunne erfannger 
om emulsjon til overflatebehandling både her
hjemme og fra utlandet og stille dem til rådighet 
for alle interesserte autoriteter, .da en forøket an
vendelse av emulsjon på dette •område v,il bety et 
stort skritt henimot bedre og mere sikre veibaner. 

VEIENES APNING FOR 
AUTOMOBILKJØRING 

Som bekjent er ifølge motorvognlovens § 19, 
motorvognkjøring tillatt på hovedveier, såfremt 
ikke vedkommende regjeringsdepartement har truffet 
bestemmelse om at sådan kjøring skal være forbudt 
eller at den bare må foregå med visse innskrenk
ninger. For bygdeveienes vedkommende er jo regelen 
den at de er stengt for automobilkjøring forsåvidt 
ikke fylkesveistyret har fattet beslutning om å åpne 
ø.em. For å få oversikt over hvor stor del av det 
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samlede veinett nu er åpen for bilkjøring,har Vei
direktøren innhentet oplysninger herom hos veive
senets overingeniører og resultatet herav er sam
menstillet i foranstående tabell. Som det vil sees 
av denne er 14 457 km hovedvei og 10 357 km bygde
vei åpen for ·bilkjøring- - tilsammen 24 814 km. 

På 300 km hovedvei og 5182 km bygdevei kan kjo
ringen foregå med visse innskrenkninger og ilclt 
forbudt er den på 125 km hovedvei og 6397 km 
bygdevd. Veinettet har en samlet lengde av 36 818 
km, hvorav 14 883 km er hovedveier og 21 935 km 
er bygdeveier. 

ANTALL ARBEIDERE PR. 1. FEBRUAR 1929 

VED DE AV VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGC, 

Antall .irbeidcrc I'! e rav pa 

Fy I k e ,_ Bygdeveier 
Sum 

1. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
1·5. 
16. 
17. 
18. 

Østfold ...........
Akershus .......... 
Hedmark .......... 
Opland ............ 
Buskerud .......... 
Vestfold ........... 
Telemark .......... 
Aust-Agder ........ 
Vest-Agder ........

Rogaland .......... 
Hordaland ......... 
Sogn og Fjordane .. 
Møre .............. 
Sør-Trøndelag ...... 
Nord-Trøndelag ..... 
Nordland .......... 
Troms . ...........

Finnmark .........

Surn ............... I 

1. febr. 1928 . .........

I. - 1927 ..........
1. - 1926 ..........
I. - 1925 ..........
I. - 1924 ..........

Hoved-

veier 

I
Med stats-

bidrag 

107 22 
82 31 

148 51 
94 81 

133 44 

35 9 
202 33 
216 20 
162 48 

99 51 
223 219 
160 62 
168 30 
175 111 
98 57 

235 12 
247 70 
84 -

2668 951 

2686 913 
3018 1007 
3057 1294 
2968 778 
4030 I 1257 

MINDRE MEDDELELSER 

TRAFIKKFORBEDRINGER I FRANKRIKE 

For å opnå bedre oversikt i kurver og veikryss, 
har den franske arbeidsminister i en nylig utsendt 
rundskrivelse bestemt at gjerder og hekker langs 
veiene i en avstand av 50 m fra et veikryss ikke må 
ha større høide enn 1,0 m. Den samme bestemmelse 
gjelder også i kurver med mindre enn 200 m radius. 
Disse bestemmelser menes å ville øke trafikksikker
heten uten at man behøver å slå vesentlig av på ha
stigheten. 

En annen forordning bestemmer at fremtidig må 
tjæring av yeier bare L,1tføres på en halvdel av kjøre-

I 
Ordinært Nøds-

Uten stats- arbeide arbeide 
bidrag 

21 150 110 40 
198 311 172 139 

90 289 263 26 
31 206 206 -

40 217 136 81 
- 44 39 5 
16 251 107 144 
74 310 231 79 
- 210 194 16 
- 150 119 31 

253 695 572 123 
50 272 272 -

- 198 91 107 
32 318 173 145 
9 164 164 -

12 259 161 98 
14 331 82 249 
- 84 29 55 

840 4459 3121 1338 

1180 4779 3306 1473 
1230 5255 2956 2299 
1785 6136 2904 3232 
1039 4785 3467 1318 
1069 6351J 2934 I 3422 

banen ad gangen, således at trafikken kan foregå 
uhindret på den annen halvdel. Likeså har arbeids
ministeren fremholdt at der efter overtjæringen sna
rest mulig bør utføres sandstrøing og valsning av 
kjørebanen. Også denne forholdsregel antas å ville 
medvirke til å fjerne mange ubehageligheter for tra-
fikken. Automobil-Revue.

FORANSTALTNINGER MOT GLATTE ASFALT-
GATER I BERLIN 

I Berlin har man besluttet å gi de glatte asfalt
gater en overflatebehandling som antaes å ville redu
sere faren ved glidning til et minimum. Asfalten skal 
overstrykes med et tjærepreparat, som dekkes med 
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grus og valses. Det er meningen med tiden å behandle 
alle gater hvor der foregår hurtig trafikk på denne 
mate, likes[, alle vanskelige kurver og krysnings
punkter. 

NYE BROER I AKERSHUS FYLl�E 

Bi119sfuss bro i Sorum. 

I spenn avstivet kabel-hengebro 131,0 111 med 
lrnbelpillarcr av jernbetong. Kjorebredde 5,30 111. 
Brobane av jernbetong. Fullført 1927. 

H,i11,is[oss bro i Blaker. 

Samme konstruksjon som Bingsfoss bro. Spenn
vidde 183,4 111. Kjørebredde 4,30 111. Bredde mellem 

tårnene 3,5 m. Brobane av jernbetong. Fullført 

1928. 

INTERNASJONAL TRAFIKKREGULERING 
GJENNEM FOLKENES FORBUND 

Av folkeforbundets permanente kommisjon for 
veitrafikk, som for nogen tid siden holdt sitt mote 
i Paris, blev fastsatt følgende retningslinjer for den 
internasjonale automobiltrafikk: 

1. Inn- og utreise samt gjennemrcise skal foregå
uhindret i de tilsluttede land. 

2. De enkelte stater bor ha rett til å opkrevc en
skatt av utenlandske motorkjoretøier som avgift for 
benyttelse av veiene og som bidrag til deres vedlike
hold. Det bor ikke tillates utlendinger å drive 
erhvervsmessig motorvogntrafikk i regelmessige ruter. 

I forbindelse med disse foreslåtte bestemmelser 
blev følgende forslag anbefalt som en praktisk ordning: 

I de to første måneder bør ingen særavgift opkreves 
av utenlandske automobilister. 

Alle herhen horende avgifter skal prinsippmessig 
forst betales når vedkommende forlater landet. 

SVENSKA TF.KNOLOGFOREN INGENS AVDEL
N ING FOR VÅG- OCH VATTENBYGGNADS

KONST - 40 ÅR 
Den svenske teknologforenings fagavdeling for 

"viig- och vattenbyggnadskonst" feiret sitt 40-års 
jubileum den 24. novbr. f. ,å. Avdelingen har i dette 
tidsrum på en meget fortjenstfull måte deltatt i arbei
det for fremme og utvikling av Sveriges veivesen 
under samarbeide og i god forståelse med de offent
lige myndigheter. 

RlFFELDANNELSE PA GRUSBANER 

et svensk tidsskrift oplyses fpJgende: 
På en spesielt anlagt forsøksbane i nærheten av 

Wash·ington har man forspkt å finne årsaken til 
den også hos oss velkjente riffe!dannelse. Prs,ve
banen blev først kjØrt med biler forsynt med a11rnun
deli·ge hpifrykks luftringer. Riffeldannelse inntrådte 
da ved noget over 200 .kjµreturer. Dernæst ,prp
vedes med samme r,inger men med støtdempere. 
For å opnå tilsvarende riffeldannelse måtte nu 
kjrdres ca. 3600 turer. Ende,Ji,g kjørtes med baiilong
ringer og dessuten stptdern:pere. Med denne utrust
ning opnådde 'man overhodet ikke å få rifler i 
veibanen. Sasnart nærmere oplysninger foreligger 
skal man komme tilbake til spørsmålet. 

RETTSAVGJØRELSER 
](jaring av arbeidere til arbeidsplass. 

Ved en herredsretts dom blev en chauffør ilagt 
en bot for overtredelse av motorvognlovens § 21, 
ved uten tillatelse til rutekjøring, efter overens
komst med en del arbeidere (ca. 45) for en 1:kentlig 
betaling av kr. 5,- pro persona, å ha kjørt disse 
til og fra arbeidsstedet til bestemte tider eftersom 
arbeidernes �kift er. 

Ved Høiesteretts kjennelse av 22. sept. 1928 blev 
chaufføren frifunnet. I første votcrendcs votum -
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rnm i det vesentlige og i resultatet er tiltraclt av de 
øvrige voterende - er bl. a. uttalt at en befordring 
som gjelder en bestemt krets av personer, som pa 
forhånd har tinget sadan befordring hos bileieren, 
regelmessig ikke vil inngå under lovens uttrykk 
"befordring i rute", selv om befordringen foreg[1r 
på bestemt veistrekning og til fastsatte tider. 

Daglig godsbefordring efter avtale. 

Ved Høiesteretts kjennelse av 13. oktober 1928 
blev forkastet påtalemyndighetens anke over en 
herredsretts dom, hvorved en chauffør var frifunnet 
for tiltale for overtredelse av motorvognlovens § 21, 
første ledd, ved daglig, mot fiksert vederlag å ha 
befordret gods for bestemte personer, efter kontrakt 
med disse. Høiesterett fant med herredsretten at 
denne kjøring ikke kunde ansees som rutekjøring. 
At der rent leilighetsvis og forsåvidt der var plass 
var medtatt varer også for andre antokes ikke å 
forandre forholdet. 

Naturalarbeidets fordeling. 

Høiesteretts dom av 17. april 1928. Når veiarbeide 
efter veilovens § 4 kreves utført som naturalarbeide 
efter eiendommenes matrikulskyld, kan fordelingen 
mellem brukerne, selv om matematisk nøiaktighet 
ikke kan forlanges, ikke skje på den måte at der 
kun regnes med hele skyldmark og hele dagsverk. 

Fordeling av bidrag til bygdeveianlegg. 

Ved Høiesteretts dom av 25. sept. 1928 blev under
og overskjønn til fordeling av bidrag til et av herred
styret besluttet off. bygdeveianlegg ophevet, fordi 
det ikke var legitimert, at der forelå sådant forslag 
fra de interesserte om veiens oparbeidelse som loven 
krever. Bevisbyrden herfor antokes å påligge her
redstyret og bortfaller ikke ved skjønnsrettens 
antagelse av at lovens betingelser er tilstede. De 
appellantene ved skjønnet pålagte bidragsbeløp 
nådde ikke for nogen enkelt op til summa appella
bilis, men under dissens fantes det berettiget å beregne 
verdien efter de samlede .bidragsbeløp på grunn av 
det mellem interessentene bestående interessefelles
skap og det felles grnnnlag for deres bidragsplikt. 

Riksvei vedl ikelwldet. 

I en under 26. januar 1929 på foranledning av 
Arbeidsdepartementet avgitt uttalelse, har Justis
departementet antatt at der efter sportellovens § 167 
ikke skal betales gebyr for ekspropriasjonsskjønn 
over grustak til vedlikehold av riksvei, som i hen
hold til Stortingets beslutning av 7. juli 1926, ved
likeholdes vecl veivesenets direkte foranstaltning og 
hvortil utgiftene opføres på statsbudgcttct, selv om 
en del av utgiftene refunderes av distriktene. 

PERSONALIA 

Bilsakkyndig i Oslo, major G. Otto Mcjilcll(/cr, 
har sokt avskjed fra I. mai 1929. 

Som opsynsmenn vetl veivesenet i Aust-Agder 
fylke er ansatt Jofln Myre og Aslak \li11va11rl. 

LITTERATUR 

Svensk \I aglca/cnder. Uppslagsbok for det svenska 
viigviisendet, årgang. 1929 er utkommet på Svensk 
Vagtrafiktidnings forlag i Stockholm. Dette er 
kalenderens første årgang, redigert av redaktør John 
Mauritz. 

Kalenderen er meget innholdsrik og innledes med 
en kort oversikt over de årlige totalutgifter til 
Sveriges veier, samt et _resyme_ av ,,�vensk vii�
hållning i forntid och nut1d''., V(dcrc far man .grei� på hvacl der er utrettet pa veivesenets_ omradc 1 
1928 hvilke myndigheter har med veivesenet å 
gjør� og hvilke organisasjoner, tjenestemenn 111. !11. 
det er som arbeider for det svenske veivesens utvik
ling og fremme. Der er ogsf1 en rekke op_lysningcr
om automobiltrafikken med hvacl dertil horer. 
,,Viigkalenderen" er sikkert en mcgec nyttig opsl,_1gs
bok for alle som har bruk for oplysninger om Sveriges 
veivesen. 

Svenska V aginstitutet. Meclclelanc/e 12. Uppma t
ning av ojamnheten hos vagars korbanor med s. k. 
skrov! ighetsmatare. 

Meddelande 7 3. 
Tjalproblemets grundfrågor. Sammenfatning av 

de viktigaste rcsultaten av p[tgående undersdkningar. 
I. Av fil. lic. G. Beskow vid Sveriges geologiska
undersdkning. 

A/S Johs. Leborg, Oslo, har utgitt sin brosjyre 1929, 
angående firmaets artikler og fabrikata av brensel
oljer, smøreoljer, automobiloljer, maling m. 111. Den 
fåes gratis og franko på forlangende. 

BERIKTIGELSE 

februar-nummeret sees inntatt en annonse fra 
Øivind Holtan angående Gramm 6-hjulet bq,Jitebil 
mecl følgende oplysning: «Første vogn solgt til 
Akershus fylkes veivesen». 

Dette må bero på en ren misforståelse fra hr
maets side, idet avtalen kun går ut på at den 
ventede 6-hjuler skal still.es ti.I vår rådighet for 
prØFe og derefter eventuelt og såfremt vi f1nsker 
det, overtaes av oss mot innbytning av en hos 
firmaet tidligere i vinter kjØpt Republic lastebil 
(2 Y2 tonn, almindelig 4-hj ulet) og mot et pas
sende mellemlegg efter nærmere overenskomst. 

N. Saxegaard.

U T G I T T A V T EI( N I S I( U I< E B L AD, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/

1 
side kr. 80,00, 1;? side kr. 40,00,

1 /
1 

side kr. 20,00. 
-

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 13. april 1929. 




