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KURVEMOTSTAND VED VEIER OG GATER 
Av professor J(o/bjom Heje.

Da hjulene ved det rullende materiell på veier
og gater er vridbare om sine aksler, har man hittil
gatt ut fra, at man ikke behøver å regne nogen sær
skilt kurvemotstand. Ved hestetrafikk er nu dette
i almindelighet også vel begrunnet. 

Anderledes kan det stille sig ved biltrafikk, hvor
forhjulene ved de vanlige konstruksjoner skyves, og
i kurver under en vinkel med rammeaksen, avhengig
av hjulstanden og kurveradien. Meget ofte fore
kommer det her, at man i en stigning som folge av
kurven er nødt til å gå ned på lavere drev. Frasett
den ulempe og ubehagelighet som dette fører med
sig for den kjørende, bevirkes herved også slit av
maskineriet, økning av kvarvtallet på motoren og
tap a_v levende kraft, som altsammen har direkteøkonomiske følger. I det hele gjelder også for enmotor, at den arbeider gunstigst ved mest muligjevn belastning. Det kan derfor ha sin interesse åse litt nærmere på kurvemotstanden ved biler. 

Pig. 1. 

Efter fig. I, må der fra drivhjulene overføres en
kraft K (gjennem rammen), hvis komponent K. cos 1
er tilstrekkelig til å overvinne forhjulenes bevegelses
motstand. Den kurvemotstand, som er en følge av
krafttapet ved kraftoverføringen er da= K (1-
cos y). Kalles vekten på forhjulene for Qf, mot-

standskoeffiienten for 1110 og stigningsverdien I : n
= s, så er: 
På horisontalen:

stigning:
m QrK · cos y = m0 Qr; I<= _o_cos y 

m0 + s K · cos y = (1110 + s) Qr; K = -- Q1 cos y 
så lenge stigningsvinkelen ikke er større, enn man
tilnærmet kan sette sinus = tangens. Settes disse
verdier for K. inn i uttrykket for kurvemotstanden
fåes: 
Pft horisontalen: kur vemotstanden - 111

0 Qr (-1- -1)cos" 
I stigning: kurvemotstanten =

Qr(mo+ s) (-1- -1)cos y 
a Da tg · y = R' kan man skrive:

P{1 horisontalen: kurvmotstanden =

I stigning: kurvmotstanden =

Vil man søke kurvmotstandskoeffisienten uttrykt
kg/t _av bilens hele vekt (Q), blir denne: 
På horisontalen:

(1) 

I stigning:
lllrs = �f 

(1110 -1- s) (V I + (it - I) (2)
Herav kan man slutte: 
a) Kurvemotstanden er avhengig av vei- eller

gatedekkets grunnmotstand og av stigningsmot
stancten. Den er større i stigninger enn på horison
talen og økende med stigningsverdien.
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b) Kurvemotstanden er avhengig av hjulstandenog øker med denne. c) Den er avhengig av kurvens radius og avtagendemed økende radius. d) Kurvemotstandskoeffisienten er avhengig avOr forholdet -, altså av fordelingen av vekten på forQ og bakhjul. Til den således beregnede kur vemotstand vil der komme et tillegg ved den friksjon, som. fremkalles ved komponenten K. sin y (fig I) og forhjulets nedtrykning i veibanen, samt friksjonen i Jagerne ved komponentens overføring. Lignende friksjoner må man også regne med av centrifugalkraften på alle hjul. Antagelig vil der også bli et litet tillegg ved den bevegelse og den friksjon, som optrer i differensialdrevet, ved at de bakre hjul får forskjellig lengde å gjennemløpe, forsåvidt dette da ikke utjevnes ved bilens hastighetsforandring i kurven på 

grunn av, at det ledende drivhjul mr en storre veilengde å tilbakelegge enn bilens midtakse. På den annen side bevirker drivhjulmomentet en avlastning av forhjulene og derved en minskning av kurvemotstanden. Innfører man derfor i de foranstående formler (I) og (2) Qr = vekten på forhjulene ved vognen i stilstand, skulde man derfor kunne anta, at man er på den sikre side ved beregningen. Ganske særlig skulde man kunne forutsette dette i stigninger, hvor kurvemotstanden blir betydeligst og !Jar sin største interesse. For å få en oversikt over kurvemotstandskoeffisientens størrelse, beregnet efter formel (2) (stigninger), er nedenfor opstilt tabellene 1-3, hvorav tabell 1 angir verdien av uttrykket 

ved en rekke kurveradier, mens tabell 2 og 3 viser verdien av mr . s ved knattebrolegning og grus. 
Tabe l l  I. 

=========-=-==---,-:. =-=--=-==-
-=--

--==---=======-=============== 

l·ljulstand 
a 

Vi+ (�) 2-1 for en radius av: 

2,5 111 
3,5 " 4,5 " 5,5 " 
6,5 " 

Hjulstand a 
2,5 m 
3,5 4,5 "5,5 6 5 

Hjulstand 
a 

2,5 111 · 3,5 "4,5 "5,5 "6,5 " 

10 m 

0,0308 0,0595 0,0966 0,1413 0,1927

15 m 20 m 25 111 30 m 

0,0138 I 0,0078 0,0050 0,0035I 0,0268 
I 

0,0152 0,0097 0,0068 0,0440 0,0250 0,0161 0,0112 0,0652 0,0371 0.0239 0,01 G7 0,0900 I 
I 

0,0515 0,0333 0,0232 
Ta b e 11 2. Knottebrolegning: 1110 = 0,020; 111 rs 0/00 (kg/t.)

40 111 50 111 

0,00195
I

0,00125 0,0038 0,00245 0,0063 I 0,00404 O,OOU4 0,00003 
I 

0,0131 0,00842 

I R=Wm R=W111 
Vektforhold --------�--

R=30m -,- - R=50m 
------ -�-� 

! �
0,45 0,45 0,33 0,33 0,33 

Vektforhold 

Qr Q 
I

0,45 0,45 
I 0,33 
I

0,33 0,33 

Stigning= 1: n = s = 

0,100 I 0,050 I 0,03310.0�5 fi;_oc,o.o.so 0,033 0,025 I 0,100 0,0501 OJ)33 i 0,025 10.1uO -0, 05010,033 0,025 

0,731 0,621,66 1 0,97 3,21 1,87 1,42 1,20 3,821 2,23 1,69 1,43 5,60 3,27 2,47° 2,10
7 ,631 4,45 3,37 2,86 

Grusdekke: 
R=lDm I 

0,421 0,25 0,19 0,16 I0,19 0,11 I 0,08, 0,07 0,82 0,48 0,36 0,31 0,37 0,21 0,16 0,14 0,99 0,58 0,44 0,37 0,44 0,26i 0,20 0,17 1,47
1 

0,86 0,65 0,55 0,66 0,391 0,29 0,25
2,04 1,19 0,90 0,76j 0,92 O,M10,41 0,34 

Ta b e 11 3.1110 = 0,040; 111rs o/oo (kg/t.)
R-20m 

- --I 
Sligning = I 

R -30 m 

: n =s -

0,03i 0,03 0,07 0,04 0,13 0,08 0,06 0,05 0,16 0,09 0,07 0,06 0,24 0,14 0,1 I 0,09 0,3:1 0,19 0, 1.5 0,13 

R=50 m 

0,lOO I 0,050 I 0,033 J0,025 I O,lOOj0,050 0,033 O,Q25 I 0,100 0.050 I 0,033 J 0,025 I 0,100 I 0,050 I 0.03310,025 

I I I I 1,94 1,25 1,01 0,90 0,49 0,321 0,26, 0,233,74 2,40 1,96 1,74 0,96 0,62 0,50 0,45 4,46 2,87 2,33 2,07 1,16 0,75 0,61 0,54 6,53 4,20 3,40 3,04 1,72 1,10 0,90 0,79 
I 8,90 5,72 4,64 4,13 2,38 1,53 1,24 1,10 

I I 0,221 0,14 0,11 0,10 0,43
1 
0,27 0,22 0,20 0,51 0,33 0,28 0,25 0,11, 0,50 0,40 0,36 1,071 0,69 0,57 0,49 

0,08 0,051 0,04! 0,0 0,15 0,10 0,081 0,0 4 7 g 0,19 0,12 0,101 o,oc 0,28, 0,18 J 0,141 0,1· 0,39 0,25 0,20 0,1 8 

-__l 
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Da vi hos oss må regne med vinterfore i ganske 
stor utstrekning, er også opstillet tabell 4, hvor det 

er gått ut fra, at man for forhjulene i snefore kan
forutsette en motstandskoeffisient av 0,060. 

Ta b e 11 4. 
Snedekke: 111 0 (for forhjulene)= 0,060; 111rs i 0/00 (kg/t.) 

R · 10 m R-20 m R 30 m R�50rn l \'cktforhold lljulstanc\ 
Qr I Stigning 1 : n s -

Q ! 0.100 10.050 0,033 0,0251 O, lCO 0,050 0,033 I 0,025 I 0,100 ! 0,050 0,033 I 0,025 I 0.100 0.050 0,033 0,0-25
I 

2,5 Ill 0,45 2 ,22 1 1,52 
I 

3,5 
'' 

0,45 4,28 1 2,94 
4,5

" 
0,33 5,10, 3,51 

5,5 
" 

0,33 7,47 1 5,14 
6,5 I 0,33 

" 
,10,18 7,00 

0,56 0,3� 0,33\ 0,30 1,29 1,18 

2 ,49 2,28 I, I O 0,7o 0,64

1 

0,58 

2,96 2,71 1 }: O,?l 0,77 0,70 
4,34 3,97 l,Jb 1,35 1,14, l ,04 
5,92 5,41 2,72 1,87 1,58

1 
1,44 

0,25, 0,17 0,15 0,13 
0,49 0,34 0,28 0,26 
0,58 0,41j 0,34 0,31 
0,88, 0,61, 0,51 0,47 

1,23 0,84: 0, 71 0,65 

0,0 
0,1 

g
i 

0,06 0,05 0,05
8 1 0,12 0,10 0,09

! 0,15 0,12 0,11
? 0,22 0,19 0,17

5
1 0,31 0,26 0,24 

0,21 
0,3-
0,4 

En bedre foling med de enkelte faktorers inn
flytelse, får man forovrig ved grafisk fremstilling. 
I fig. 2, 3 og 4 er grafisk vist kurvemotstandskoeffi-

sientens forhold til vei- eller gatedekkets motstands
koeffisient, til kurveradien og til stigningen. 

10 k 

0=6,5m. 

9 m=o,060 

8 

R•!Om. 

7 ---� 7 7 

G 6 6 

m".s mrs 

f 5 f 5 
� 

J 3 .J 

.2 

I 

qow qo.y.a qooo fr• /Om 20 .JO 50. S•D,100 0,050 0,0.53 qoz5 
---.s -R

Fi� �. Fig. B. Fig .. J. 
M rs forho ld til mobluntlskoeffi<"ientc•n. )lrs furhol,l til kurn·adicn. :ilrs furhohl til stigningen. 

Som det fremgår av figurene er diagrammene 
optegnet med antagelse av en hjulstand av 6,5 m,
idet man må forutsette at utviklingen efterhvert
vil lede til så stor hjulstand. Allerede nu har man
toakslede omnibus- og lastebilkonstruksjoner, hvot
hjulstanden går op til 5,5-6,0 m, og ved 6-hjulede
har man nådd 6,5 111 (fra foraksel til midt mellem

bakre akselpar.) 6-hjulede vil forøvrig sikkert 
få stadig større utbredelse ved større vogner på
grunn av sitt gunstige forhold ved fordelingen av
lasten på hjulene og veibanen. 

Av diagrammene vil sees, at dekkets motstands
koeffisient og stigningen (fig. 2 og 4) over en stadig 
større innflytelse på kurvemotstanden ved avtagende 
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kurveradius, og at kurvemotstanden avtar meget 
hurtig ved økende kurveradius (fig. 3). Verdien 
av kurvemotstandskoeffisienten kan ved en mot
standskoeffisient av 0,060, en stigning av I : 10 og 
en kurveradius av 10 m gå op til vel 10 °loo (kg/t.). 
Ved kurveradier 20 m og mere er kurvemotstanden 
ved slakere stigninger enn I : 20 ikke meget for
skjellig (fig. 2). 

Spørsmålet blir nu til slutt, hvorvidt og i hvilken 
utstrekning man i praksis bør ta hensyn til denne 
kurvemotstand. - Kunde man tenke sig, at bilene 
var utstyrt med så kraftige motorer, at kurvemot
standen alltid k1.1nde overvinnes uten å forandre 
drev, så kunde den lates ut av betraktning. I virke
ligheten har utviklingen også gått i retning av 
stadig sterkere motorer i forhold til bilens vekt og 
lasteevne. Men i det lange løp må man gå ut fra, 
at det også ved bilene av økonomiske hensyn vil 
legges ·vekt på å skaffe konstruksjoner, hvor motoren 
ikke er sterkere enn nødvendig. Ganske særlig 
gjelder dette de almindelige bruksbiler, som får sitt 
bestemte område å trafikere, hvor man på forhånd 
vet, hvilke stigningsforhold og motstandsforhold 
forøvrig man blir stående ovenfor. Sett fra en 
veiingeniørs synspunkt foreligger opgaven natur
ligvis også i den form å skaffe veier med den best 
mulige samvirken mellem bane og føringsmateriell. 
I det hele tatt synes det for en gjennemført teknisk 
løsning uundgåelig, at der med de nye maskinelle 
fremkomstmidler må taes hensyn til kurvemot
standen likesåvel ved bygningen av veier som ved 
jernbaner. Dette er det vel også som har gjort, at 
man i Prøisen, efter hvad der er mig meddelt, har 
begynt og eksperimentere med stigningsreduksjon 
i skarpere kurver enn 50 111, uten at det ennu synes 
å foreligge bestemte, endelig utformede regler herfor. 

Antagelig vil man også hos oss måtte høste erfar
inger fra trafikken, før man endelig kan fastsette 

den grense, hvor man bør innføre stigningsreduk
sjon pa grunn av kurvemotstand. Det synes imid
lertid ikke rimelig, at man skulde behøve å begynne 
ved 50 111 kurver. Jeg skulde tro det måtte være 
tilstrekkelig å sette grensen ved 35 å 40 m kurver, 
og også der kun hvor det gjelder lengere kurver. 
Dessuten må der taes hensyn til stigningsforholdene. 
Det er naturligvis ikke påkrevet å innføre stignings
reduksjon i en kurve, når stigningsverdien ligger 
under den målgivende stigning av et mål lik kurve
motstanden, og den målgivende stigning ikke er 
større enn den normalt kan greies av motorene på 
høieste drev. - Ved de skarpeste kurver, som ligger 
i slyng, og hvor kurvens centrum er lagt i nærheten 
av stigningslinjens vinkelpunkt (slik som regelen 
er hos oss), får man allerede herved en stignings
reduksjon, som gjør det unødvendig å ta hensyn 
til kurvemotstanden. Det kan tvert om være et 
spørsmål, om man ikke her uten skade kan innskrenke 
veilengden (ved flytning av kurvens centrum) så 
meget, at stigningsreduksjonen blir lik kurvemot
standen. 

Endelig har man spørsmålet om hvilken mot
standskoeffisient man skal legge til grunn ved 
beregningen av kurvemotstanden. Diagrammene i 
fig. 3 og 4 er bygget på en motstandskoeffisient av 
0,060, som er forutsatt å passe for snedekke på 
brøitet vei. Dette er imidlertid kun en antagelse, 
således at man også på dette punkt trenger erfaringer. 
Mitt forslag går derfor ut på, at man under iaktta
gelse av det som foran er fremført, prøver sig frem 
med stigningsreduksjoner _ f. o. 111. R = 40 m, bereg
net på grunnlag av forskjellige motstandskoeffi
sienter, som dog ikke i naget tilfelle antaes å burde 
være mindre enn 0,060. Efter nogen tids observasjon 
og erfaring skulde man da kunne få det tilstrekkelige 
underlag for fastsettelsen av de endelige regler. 

ENGLANDS VEIVESEN I ARET 1927-28 

PENGENES TILVEIEBRINGELSE OG DERES ANVENDELSE. AVGIFT PA BILER 

OG HESTEKJØRETØI. 

Det engelske trafikkministerium har utsendt en 
beretning om det såkalte veifond, vedkommende 
budgettåret I. april l 927-30. mars l 928, hvorav 
hitsettes følgende utdrag. De engelske lengde- og 
verdienheter er omregnet til norske. I årene 1921-
1927 har antallet av motorkjøretøi og førerserti
fikater samt motorvognavgiftene steget således 
som angitt i hosstående tabell: 

Den sterke vekst i avgiften for siste år skriver 
sig foruten fra det økede antall motorkjøretøi også 
fra den i 1926 besluttede sterkere beskatning av 
store omnibusser og lastebiler. 

;\

i

· I 

Antall 
motorkjøretoi 

1921 873 700 
1922 979 000 
1923 l 141 000 
1924 1 335 600 
1925 I 547 000 
1926 I 729 000 
1927 1 898 500*) 

An tnll foror
corti filmtor 

l 106 000 
I 210 000 
1 416 000 
1 644 000 
I 923 900 
2 132 900 
2 349 000 

:l[otorvogn
avgift 

1'Iill. Kr. 

180,7 
206,6 
236,2 
273,4 
305,3 
336,3 
414,0 

Den gjennemsnittlige avgift pr. motorkjøretøi var 
1927: 

*) Herav ca. 660 000 motorcykler. 
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Motorcykler ...................... ca. kr. . .rn,oo 
Personbiler........................ ., 258,00 
Lastebiler for besin eller damp . . . . . .. ,, 514,00 

Do. elektriske . . . . . . . . . . . . ,, 366,00 
Omnibusser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 845,00 

Lengden av veiene i Storbritannia (altså England, 
Wales og Skottland) var 286 262 km. Herav var: 

Veier av I. klasse ................... 40 222 km 
2. ,, ................... 25 098 

Spesielle veier (ikke klassifiserte) ...... 88 085 " 

Av veifondet blev i t 927-28 ydet fulgemle bidrag: 
Til .vedlikehold og forbedring av veier av 

}\\ill. kr. 

l .  og 2. klasse . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17ti,O 

Til vedlikehold av spesielle viktigere veier 
(ikke klassifiserte) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29,9 

Til arbeide for arbeidslose . . . . . . . . . . . . . . . . 65,] 

Til andre formål . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 67,G 

Tilsammen 338,8 

Veifondets inntekter i l 927 /28 har vært: 
Mill. kr. 

Motorvognavgif ter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 353, 7 
Renter og kapitaltilvekst . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,5 

Andre inntekter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,0 

Tilsammen 366,2 

I hen hold til en bestemmelse i finanslo\'Cn av 1926, 
blir en tredjedel av avgiftene på personbiler og motor
sykler (70,2 mill. kr. i 1927) ikke tatt til inntekt 
for veifondet, men inngår i statskassen. 

I året I 927-28 blev til vedlikehold og istand
settelse av veier og broer av første klasse anvendt 
246,2 mill. kr., altså ca. kr. 6120,- pr. km: til veier 
og broer av 2. klasse 93 mill. kr. eller ca. kr. 3715,00 
pr. km. 

Til vedlikehold og forbedring av YCier av I. klasse 
er av veifondet gitt 50 �� bidrag, til veier av 2. 
klasse 33,3 �� mot fur 25 % . 

I England er der avgift ogs{1 på hestekjoretoi 
efter folgende satser pr. {1r: 

I. For 4-hjulcde vogner:
a) trukket av 2 hester eller muldyr:

alm. kjøretoi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 38,20 
off. person befordring . . . . . . . . . . . . ,, 13,60 

h) trukket av I hest eller muldyr:
alm. kjoretoi .. .. . .. . .. . .. .. .. . . 19,10 
off. personbefordring . . . . . . . . . . . . ,, 13,60 

2. For vogner med mindre enn 4 hjul:
alm. kjoretoi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ., I 3_,60 
off. personbefordring . . . . . . . . . . . . . . . ,, 13,60 

Antallet av avgiftspliktige hestekjoretoi er gått 
tilbake med t 8,4 pct. i I 927 /28. Avgiftene inn bragte 
ialt 1,4 mill. kroner. 

BILENES VEKT OG VEIDEKKENE 
5Y2 TONN AKSELTRYKK TILLATT PÅ NOGEN FÅ AV VARE VEIER 

I de siste 10 [1r eller mere er eler neppe gått nogen 
uke uten at der i en eller annen form har vært spors
mål 0111 å tillate en ukning av bilenes vekt, idet 
bileierne kar krevd stadig sturre vekter for å opnå 
bedre okonomi i kjoringen. Fra Veivesenets syns
punkt har en sådan okning stillet sig onskverdig 
av samme grunn, men veidekkene og særlig broene 
har oftest hindret oss i å gå så langt som bileierne 
kar krevd. 

Efter at luftringer er blitt almindelige over omtrent 
hele landet og særlig efter at lavtrykksringene har 
vist sig å være pålitelige for de største - av våre -
belastninger, har det vært mulig i nogen grad, 
enkelte steder og efter særlig overveielse, å nærme 
oss litt mot den almindelige standard ellers i verden. 

Lengst i så henseende er man gått i Oslo, hvor 
de store personomnibusser tillates med visstnok ca. 
7 tonn akseltrykk og 11 tonn samlet vekt. Rutebil
eiernes forening har for nogen tid siden fremsatt 
onske om 6 tonn akseltrykk for landeveiene. For 
Drammensveien, mellem Oslo og Sandvika, er nu 
tillatt 5}2 tonn akseltrykk for omnibusser, til-

svarende samlet vekt 8,0 tonn. Denne vekt er sær
deles onskelig av hensyn til bussenes utnyttelse. 

Veien har på denne strekning flere forskjellige 
veidekker, således smågatesten, betong, asfaltbetong, 
Essenasfalt, overflatebehandlet makadam og endelig 
grusbane. Grundens beskaffenhet er også vekslrnde 
og ikke alltid bra. Veibanen var tidligere, da der 
utelukkende benyttedes pukksten, meget dårlig, 
men er nu i almindelighet god, både innen Bærum 
og Aker. Det vil bli interessant å se hvordan veien 
vil klare disse vogner. Samme akseltrykk tillates 
på nogen få andre steder har i landet, således pa 
riksveien som fører inn til Ålesund. 

Til sammenligning anføres at England siden 1927 
- og visstnok fremdeles - som maksimal vekt for
biler i offentlig trafikk også har 5 Y2 tonn akseltrykk.
eller samlet vekt 9,0 tonn; for tre-akslede biler i
offentlig trafikk tillates i England samlet vekt
12 tonn.

For lastebiler tillater man dog der adskillig hoierc 
vekter, såleLics for 3 akslede lastebiler op til 19 tonn 
samlet vekt. A. B.
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STØYDEMPNING MED KLORK ALSIUM I AUST-AGDER FYLKE 
SAMARBEIDE MELLEM VEIVESENET OG PRIVATE 

Av overingeniør E. N. Horgen. 

Som prøve blev der iår gjennem veidirektørkon
toret bestilt 50 fustasjer klorkalsium til støvdemp
ning på den Sørlandske hovedvei, særlig på strek
ningen Arendal-Birkeland. Senere innkom der, på 
foranledning av fylkesmannen, en forestilling fra 
Aust-Agder landbruksselskap om å opta spørsmålet 
om forminskelse av støvplagen til nærmere prøvelse. 
Selskapet anførte at veistøvningen nu er meget 
generende for bøndene - særlig for hagedyrkere -
som har sine eiendommer langs hovedveiene. At 
støvet virker skadelig, kan der ikke være tvil om, 
hvorfor spørsmålet bør vies den største opmerk
somhet. 

Som svar på nevnte henvendelse, foreslo jeg føl
gende ordning lagt til grunn for samarbeidet: 

I. Landbruksselskapet innhenter opgave over
hvilke jordeiere som ønsker klorkalsium, samt lengde 
og strekning hvorpå denne forutsettes anvendt. 

2. Bidraget for en gangs behandling, fastsettes til
kr. 2,00 pr. 100 m vei. 

3. For disse bidrag utskrives herredsvise regninger,

hvis beløp innkasseres og innsendes til veikontoret 

ved landbruksselskapets foranstaltning. 
Ordningen er bygget på den i veivesenet almindelige 

regel, at der skal ydes private bidrag til aue o//enllige 

bevilgninger, for på den måte å få et såvidt mulig 
sikkert uttrykk for kravenes berettigelse. Land
bruksselskapets lokale organer i herredene, antaes 
lettest og best å kunne ordne med disse bi
drag. 

Det ser ut til at interessen for denne sak er meget 
stor og i sterk stigning, idet jeg har fått en hel del 
henvendelser efter at det lille prøveparti allerede 
var disponert. Imidlertid er riksveienes budgett her 
i fylket såvidt knapt, at det selv med omhandlede 
bidrag som tillegg, dessverre ikke kan ventes nogen 
mere almindelig anvendelse av dette utmerkede 
stoff, som efter min mening, iallfall burde benyttes 
i tettbyggede strøk og hvor der drives hagebruk like 
ved veien i nogen større utstrekning. Til slutt 
bemerkes at der hittil her i fylket ikke har vist sig 
ulemper av nogen art ved anvendelsen. 

NORSK JERNBROBYGNING FOR STATENS VEIVESEN 
Skrevet for «Jernindustri» i anledning av De mekaniske verksteders landsforenings 40 års jubileum.

Av avdel1ingsingeni9.lr Axel Keim.

De første jernbroer i veivesenet var uavstivede 
hengebroer med kjeder av flattjern og boltforbin
delser. Disse opførtes ca. I 850, ved hvilken tid 
man hadde lært å fremstille valset jern på en bil-

I ·-- -- . .
Åmot bro, Buskerud fylke. 

Hengebro med kjeder t1v flt1tjern, St1mmenst1tt ved bolte
forbindelser. S1)Cnnviddo 5-i m. Bygget 18�6. 

ligere måte enn før. Bakke bro (52 m spv.) i 
Sirdalen og Åmot bro (54 m spv.) på Modum er 
fremdeles i bruk. Samtidig opf�lrtes enkelte bue
broer av stijpejern, l}vorav den vakre buebro over 
en arm av Sandvikselven (20 m spv.) fremdel.es 
tål-er den sterke trafikk på Drammensveien. Ved 
farstenkning av broen for et par år siden trengtes

ikke annen forandring enn innlegning av en armert

betongplate. 

fagverksbroer av jern kom til anvendelse om
kr,ing midten av 70-årene. Sådanne broer var noget 

helt nytt herhjemme, og i tidsrummet 1878-1884 
blev ve,ibroene utført og montert av et par tyske 

brofabrikker. forskjellige norc:ke verksteder for

søkte sig nu med en liten bro hver, men det var 

frJrst da et norsk verksted i 1886 opto,k brobygning

som spesialitet, at der kom fart i norsk jernbro
bygning. 

Siden er så godt som alle norske jernbroer for 

veivesenet utf�5rt av norske verksteder. Det har 
\·ært av stor betydning for verkstedene, særlig i 
tider da byggevirksomhet og skibsfart lå nede, at 
det offentlige i sådanne tider sørget for jevn eller 
heller for9j,ket arbeidsdrift for derved å regulere 
forholdene. Under sådanne forhold uttaler redak-

I 

' 
J 



Nr. 7 - 1929 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 107 

He11n Lro over G lo1nma.. 

Tcor. spennvidde 105 m. 13y1,5ct 1SS9. 

t,,iren av <<Teknisk Ugcblad)) i 1892 i anledning 

antagelsen av endel anbud bl. a.: 

«Det er gledelig at et norsk verksted har forstått 

å kaste si.g i nr� på en �[1dan spesial i tet og med 

sådant hell som «Vulkan», og vi ønsker det nasjo-

1rnlc arbeide tillykke med den svingning til det 

bedre som synes a .Jigge i den kjensgjerning. at 

de utenlandske anbydere som også møtte frem ved 

den siste konkurranse, ikke nådde op mot våre 

egne.» 

I årenes lr:!p er utført mange tusen tonn jern

broer for veivesenet, hvorav også diverse bevege-

Uulsvik Lro, Buskerud fylke. 

Knbclheng:obl'O mctl \17. 111. sp. v. Kjorebrcddc -1,0. Hyg:g-ct· 100.i. 
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Årnes bro ovor Glomma, mod floro kontinuerlige spenn, og- sponnviud"r optil 73 m. Sn.mlot jernvekt ,176 tonn. 
Bygget 1900-00. 

lige broer. Overgangen i 90-årene fra sveisjern til 

flussjern med billigere og sterkere materialer bi
drog til å fremme bygning av jernbroer, samtidig 
som bygningen av trebroer næsten ophØrte helt. 

I årene 1916-1919, mens materialprisene var 

hø,ie og verkstedene meget optatt, innstillet vei

vesenet helt bygningen av jernbroer. I de siste 

syv år er bortkontrahert ialt ca. 4900 tonn jern

broer eller ca. 700 tonn pr. år. 

Da man i 80-årene gikk over til å utføre broene 
ved norske verksteder, blev det av hensyn til disse 
og for å fremme den nye industri funnet heldigst 
å utføre alt konstruks;onsarbeide ved Veidirekt9jr
. kontoret således at de interesserte verksteder er
holdt fullt ferdige arbeidstegninger, mens sådanne 
tidligere som regel var utført av vedkommende 

utenlandske verksteder. Dette var bl. a. av stor 

betydning for konkurransen fra utlandet. - Flere 

norske veiingeniører opholdt sig først ved uten-

landske broverksteder, hvor de erhvervet sig inn
sikt i arbeidets tilret'.e!eggelse og utførelse og i 

kontroll med dette og med materialene. Disse 

erfaringer b'.ev senere i intimt samarbeide meo 

norske verksteder utnyttet for fremme av den nye 

industri. Det var på foranledning av ingenirjr 
G. Stenberg som dengang var ved Veidirektr�rkon

toret, at arbeidet med bygning av jernbroer 1

Norge blev optatt av et norsk verksted og lagt
an på rasjonell måte.

Norske verksteder blev snart fullt konkurranse
dyktige. Kun nogen ganske få ganger har vei
,·esenet hatt billigere utenlandske anbud, men også 
i disse tilfelle har Veidirekt9jren funnet at veivese
net stod sig på å holde sig til norske verksteder, 
bl. a. for at disse kunde holde sig i jevn Øvelse 

og ha fordelene herav ved senere anbud. 

Plassen tillater kun nogen få oplysninger om 
jernbroenes anordning i tidens løp. I mange år 

Arneberg bro. Hodmn.rk fylke. 

,'i spenn i, 58,5, 63,0, 72,0, 63,0 og 58,5 m, J,5 m. kjorobrodde. Byg�ot l92,-2G. 
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t5kol::iclv bL·o over Drn.1111110nsoh·cn, 

2 spenn lt 8J m., -1-,5 01,- kjørcl;rcddo. Sau:dot jet·n,·okt 2-18 tonu. Bygget H)-28 

anordnedes fagverksbroene vesentlig efter det enkle 
triangelsystem, og dette utviklet sig både for større 

og mindr·e brospenn ti,I en anordning med like

benede triangler og vertikaler i hvert knutepunkt. 

Av disse broer finnes mange spredt utover landet. 

Brobanen var av tre, som regel på jernlangbær-ere. 

l de senere år er brotypene mere spesielt tilpasset 

for hvert enkelt tilfelle, vesentlig under hensyn til 
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Veibro o,·er Bando.kkanalen ved l,11ndc. 

I forgrunnen sees veibroen under montering. Bille1lct viser sidcsponnono og midtspennots 1111rlnI"
gurt montert. Do. dampskibslopet burde ,·,e,·e fritt untle1· 111onlc1 ingen, og dessuten fnst sLilla, 
vildo blitt mei;ot kostbart, blev ,let 51 m lnngo midtspenn monto,·t ved lijolp nv ot hcn�csLillns, 
hvis kabler dog ikko er synlis;e pi, billedet. Do provisoriske hukket· for honi;estiUasot sees reist pit 
midtspAnnones utkra,gedc parti�r. [ 1Jo.kgTt11111011 sees ,lon nædig,;ondo jernbanebro ovur Ua11t11.i,. 
kanalen. Detto or en buebro med strekklw11d og 82 m sp,·. for mittspennet (s,·ovon,lo 111onlerin,;). 

Økonomien. Ved veibroer med flere åpninger ei 
ofte benyttet enten utkragede eller kontinuerlige 
bærevegger. 

Der er i de senere år opnådd en betraktelig 
reduksjon av jernvekten for fagverksbroene. Bro
banen utføres nu næsten alltid av armert betong 
og i mange tilfelle inngår den stive brodekksplatc 
som vind- og tverravstivning for fagverksbæreveg
gene av jern. 

I begynnelsen av inneværende århundre utvikler 
kabelfabrikasjonen sig til større fullkommenhet og 
i 1904 byggedes den første norske hengebro med 
avstivningsfagverk, nemlig Gulsvik bro (97 m spv.). 
Hengebroer passer ofte godt for store broer, sær
lig over dypt vann med dårlig elvebunn. Henge
broene kan monteres uten stillas. Gulsvik bro har 

MINDRE MEDDELELSER 

STRAFFANGER TIL VEIARBEIDE 
Ifølge det amerikanske tidsskrifts "Engineering 

News Record", har man i Amerika siden 1924 gjort 
forsøk_ med anvendelse av straffanger til bygning
av veier. Efter anleggsingeniør Walkers beretning 
e� der ved bygning av en vanskelig fjellvei ved 
hJelp av fanger opnådd meget gode resultater. 
Denne vei inngår som en del av en av staten Okla
homas viktig�te gjennemgangsveier og er bygget 
førsteklasses I enhver henseende. Arbeidsstokken 
bestod av i alt 75 mann som blev anbragt i en spesiell 
fangeleir. I O. av disse sørget for leirens underhold, 
mens de øvnge 65 utførte anleggsarbeidet. Disse 
75 mann hadde de forskjelligste livsstillinger og var 
praktisk talt uten erfaring i det arbeide de sku!de 

likesom den senere byggede Alna bro ( 150 m spv.) 
forholdsvis hØit avstivningsfagverk av jern samt 
brobane av tre. Særlig i det siste tiår har imidler
tid konstruksjonen av hengebroer hertillands vært 
gjenstand for sterk utvikling inntil den nu benyt
tede type som er egenartet for Norge og som gir 
en meget god Økonomisk lrjsning. Det mest karak
teristiske ved denne brotype er at avstivningsfng
verket er erstattet av forholdsvis lave heivalsede 
avstivningsbjelker som er intimt forbundet med 
dt:n stive brodekksplate av armert betong. Denne 
kombinasjon gir broen fornrJden stivhet både mot 
vind og i vertikalplanet. - Kablene føres ikke ned 
i fundamentet, men festes over terrenget ved kabel
hylser til tykke, isolerte forankringsstag av rundt
jern. 

utføre. Det var derfor forbundet med adskillig 
anstrengelse a opøve dem således at de blev skikket 
til å fylle sine plasser ved boremaskiner, betong
blandere, sprengning, planering og kjøring, men 
- uttaler anleggsingeniøren - efter alt var det en
fornøielse å kunne bygge op en heldig organisasjon
av sådant materirll. F:=111gcne blev alltid behandlet
som frie menn og hver enkelt måtte føle sig ansvarlig
for sin del av arbeidet. Det ene arbeidslag kappedes
med det annet, idet der arbeidedes efter en plan
som var lagt for uken eller måneden. Borelaget
fulgte tett i hælene av planeringslagene og benyttet
enhver anledning til å gjore fremgang. Stikkrenne
arbeiderne som snart var foran og snart bakefter,
var ikke sene til å klage, hvis de av en eller annen
grunn blev opholdt. En tabell som var opslått på
kontoret, viste det hele arbeide, som hvert lag
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skulde utfore, hvor meget der til enhver tid var
utfort og hvad der skulde være gjort innen utgangen
av hver måned. Der blev opnådd ganske overraskende
resultater og arbeidet er fra et okonomisk synspunkt
blitt en sukces for veidepartementet. Der er herved
apnet adgang for straffanger til f1 gjore sig bedre
skikket for samfundet, når deres tid er utlopet.

Bortsett fra nattevakten, var der ingen vakt
poster i leiren og det var ikke vanskelig ft flykte,
men det var få som hadde gjort det. Hvis en mann
ikke gjorde sin plikt, blev han ikke straffet. men
sendt tilbake til fengslet. Det var imidlertid så
meget bedre å være i leiren at alle var meget omhygge
lig for ,"t undgå å bli sendt tilbake. 

Da man hadde opnådd sft gode resultater i den
første fangeleir, blev der i mars 1925 oprettet en
veibygningsleir nr, 2, også i en fjellegn. Denne
arbeider efter det samme system og har hatt samme
fremgang som den forstc. Anleggsingenior Walker
som har forestått begge leire, har fremsatt forslag
til nogen forbedringer i det hittil anvendte system
for mest mulig å fremme interessen og ansvarsfolelsen
hos fangene. Nærmere oplysninger om fangeleirenes

organisasjon og virkemåte finnes i avdelingsingenior
Keims artikkel i "Morgenbladet" den 29. april 1929. 

NY GRUSMASK INTYPE. (,,FR IEDR ICH''.) 
Dobbeltstenknuser for fremstilling av kantet 

(kubisk) grus direkte fra stor sten. 

Max Friedrichs pukkmaskiner er kjent i vei
vesenet (kfr. ,,Meddelelser fra Veidirektoren", side
171-1927) bl. a. for sin egenartede svingbakke
bevegelse som passer godt for grusfremstilling. 
Firmaet har nu realisert en gammel ide som går ut
på fremstilling av en pukkmaskin, hvor materialet 
gar gjennem 2 par kjefter for den forlater maskinen.
Flate og lange splitter snut sig idet de legger sig 
�il rette i kjevepar nr. 2 og der fremkommer kantet 
grus. Maskinens innretning fremgår av snittfiguren.
Begge kjevepar kan reguleres uavhengig av hinannen.
Det overstc kjevepar virker som en almindelig pukk.
maskin og nedre kjevepa rvirker som grusmaskin
Maskinen kan også benyttes som almindelig pukk
maskin ved grovstilling av spalteåpningene. 

Maskinen leveres som stasjonær maskin i folgende
typer: 

Kraftbehov Opg-itt produk- I 
Gapåpning Elcktr. Bensin 

Vekt 
kg. -

sjon pr. time 
' 

Pris cif Oslo 1 1 
grus 0-15 mm kr. 

IIK tiK 1113 

250 x 150 mm (stopejern) .......... \
300 X 200 111111 {stål) ............... . 
400 X 250 mm (stål) ............... I

1) Hertil toll 15 %.

DE GAMLE "SALTVEIER" 

10
16
20

Ivar Klefren i Vågå, fylte 75 ,ir den 10. juli d. å.
Han er landskjent som bygdehistoriker og gransker 
av gammel bondekultur. Hemnder har han også 
streifet inn på veivesenets område, hvorom bl. a.
henvises til hans interessante avhandling om "Sarn
ferdslcveigjer og samferdsle i Gudbrandsdalen til

14 
24
30

3 370
6 900

10 200

2 
3,5 

4,5-6

3350
6000
8400

ymse tider", inntatt i "Meddelelser fra Veidirek
tøren" 1924, side 186. Med stor interesse leser man
her om de såk<llte "salti•eier", som i tidens løp dannet
sig derved, at · befolkningen i innlandsdistriktene
måtte dekke sitt behov for salt i kvstdistriktene
og transportere dette med kløv lange strekninger
over heier og fjellvidder. 
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STAMPEASFALTEN SKAL FORSVINNE 
I BERLIN 

Den vanlige stampeasfalt som hittil har vært et 
av de almindeligste veidekker i utlandets storbyer, 
har imidlertid ikke vist sig å være særlig velskikket 
for biltrafikk, da den er for glatt og slibrig i fuktig 
vær, foruten at holdbarheten i særlig sterkt trafikerte 
gater later noget tilbake å ønske. Veimyndighetene 
i Berlin har derfor besluttet å forlate stampeasfalten 
og skal isteden forsøke den såkalte ruasfalt, som både 
skal være bedre og billigere. 

LUFTRINGER 

Om ikke lenge vil alle Paris' busser gå på luft
ringer. Selskapet som driver dem har monopol og 
,, Buss and Coach" mener at det har vært med
virkende til at de kompakte ringer har holdt sig så 
lenge her. En smule konkurranse sier tidsskriftet, 
vilde tidligere bragt redskapene op. 

KVEGVOGNER MED FORINGSINNRETNING 
I U. S. A. er tatt i bruk vogner som tillater å mate 

kveg under transport. Dyrene (hovedsagelig sauer) 
er anbragt i 3 etasjer i smale avdelinger på begge 
sider av en gang som går gjennem vognens midte. 
I en av vognens ender er førerens rum, over dette 
er vannbeholderen og under forkassen. Foruten en 
bedre behandling eig pleie av dyrene, opnår man 
en tidsbesparelse på lengere strekninger da man 
ikke som hittil hver 36. time behøver å gjøre et 
ophold for foring. ,, T. U."

SNERYDNINGEN PÅ VEIENE I U. S. A. 
"American Automobile Association" har nylig latt 

utarbeide en oversikt over sneforholdene og veienes 
åpenholdelse i forløpne vinter. I de 36 stater i 
U. S. A., som er beliggende i snesonen, har 122 000 
eng. mil eller ca. 50 % av de almindelige trafikk
veier vært holdt fri for sne. Utgiftene hermed er 
beregnet til 5 425 000 dollar, eller ca. 45 dollar pr. 
mil, hvilket svarer til kr. 106 pr. km gjennemsnittlig. 
Utgiftene var meget forskjellige i de enkelte stater. 
I Virginia, som ligger i den søndre del av snesonen, 
beløp de sig til ca. kr. 15 pr. km, mens de i Wyoming 
i den nordvestre del gikk op til ca. kr. 319 pr. km. 

Med hensyn til den økonomiske betydning av de 
vanskeligheter som sneen forvolder trafikken, er man 
efter anstillede undersøkelser kommet til det resultat 
at for hver 100 dollar, som brukes til snerydning 
på veiene innspares 1000 dollar eller mere fo: tra:fikken og forretningslivet. Den samlede gevmst 1
de stater som holder veiene godt brøitet om vinteren 
er beregnet til ca. 50 !nilli�ner dollar, . mens d�t 
tap som vilde opstå hvis veiene var utilstrekkelig 
brøitet vilde dreie sig om 500 millioner dollar pr. 
år. Av De forente staters 24,5 millioner automobiler 
er ca. 60 % eller omkring 15 000 000 hjemmehørende 
i snesonen. Når man regner innkjøpsprisen for, hver 
av disse til gjennemsnittlig 1000 dollar, representerer 
disse biler en kapital av 15 000 millioner dollar, 
hvis avkastning er avhengig av hvorledes veiene 
holdes åpne for trafikk om vinteren. 

Innen snesonen finnes der over 325 000 eng. mil 
forbedrede veier med en anleggskapital på over 
8000 millioner dollar. Snerydningen på disse veier 
har vist sig å ha stor betydning også for sommer
vedlikeholdet. I en av statene har man endog regnet 
ut at for hver 50 000 dollar som anvendes til sne
rydning innspares 150 000 dollar på reparasjons
arbeider. 

EN AUTO-VIADUKTVEI GJENNEM 
FRANKRIKE 

Ingeniør Paulet i Nizza har fremlagt e'.1 dristig 
plan for løsning av automobiltrafikken pa hoved
veiene i Frankrike. Gjennemførelsen av hans pru
jekt vil koste mange penger, men det fremholdes 
på den annen side, at staten, depar_tement�nc og 
kommunene årlig anvender store kapitaler til . ved
likehold av et betydelig veinett, som er uskikket 
og aldri blir skikket for den moclerne automobil
trafikk. Ingeniør Paulet foreslår å bygge en bre.el 
viadukt på pillarer av armert betong, �ra Pans 
til Revieraen (Nizza) og derfra over Marseill_e, Tou
louse, Bordeaux, Brest og Boulogne tilbake til Pans. 
Dessuten en sidelinje fra Lyon til Genf. Planens 
kostende har han anslått til 6 milliarder gullfrank, 
men en betydelig del av dette beløp mener han kan 
dekkes ved innførelse av materialer fra Tyskland 
på "Reparasjonskontoen". Denne viaduktvei skal 
bare benyttes av bilkjørende, som herfor må betale 
en spesialskatt på 100 frk. På denne måte antaes 
omkostningene å bli dekket i løpet av 10-12 �tr. 

(Automobil-Revue.) 

EGNE VEIER FOR FOTGJENGERE 
Fra kanton Bern, Sclnveiz. 

I kantonens nasjonalforsamling er fremsatt et 
forslag av 24 representanter om at der må bli istand
bragt egne veier for fotgjengere ved siden av ?il
veiene - det vil si ved siden av de offentlige veier. 
Det er ønsket om å øke trafikksikkerheten på veiene 
som har vært foranlcdnit1geP til forslaget. A. B.

VE !AVGIFTER PÅ LETTVEKTSMOTOR
CYKLER I ENGLAND 

Avgiften på lettvektsmotorcykler er i England 
bare halvparten av den de større cykler betaler. 
I det siste budgettforslag er vektgrensen for disse 
lettvektscykler øket fra 200 til 224 lb. J: fra 91 til 
102 kg. 

EN OMNIBUSS FOR 123 PASSASJERER 
En buss med 63 sitte- og 60 ståplasser, fabrikert 

av Lancia, var nylig utstilt i Milano. Til sammen
ligning kan anføres at Ekebcrgsbanens motorvogner 
har plass for 80 passasjerer. 

BILKJØRINGEN I U. S. A. 
N. S. Bureau of Public Roacls har beregnet at 

motorkjøretøier i De forente stater ialt har kjørt 
137 milliarder engelske mil i forrige år. Til grunn 
for beregningene er lagt bensinforbruket som har 
vært 10 596 mill. gallons og at motorkjøretøienes 
gjennemsnittligc bensinforbruk er 12,9 miles pr. 
gallon. 

BILER I POSTVESENETS TJENESTE 
I ENGLAND 

Det engelske postvesen anvender ikke mindre enn 
2544 motorkjøretøier. 

ENDRING AV DE BILSAKKYNDIGES 
DISTRIKTER 

Arbeidsdepartementet har bestemt at fra I. juli 
I 929 overføres den del av Kristiansands bilsakkyn
diges distrikt, som omfatter Lyngdal sorenskriveri 
til den bilsakkyndige i Flekkefjord. 

I 
! 

·--""
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Den tariffmessif!,e time/01111 1 ) i 7 storre byer pr. 30/6-l92S. 
Utdrag av "Statistisches Jahrbuch Hir den Freistaat Bayern" 1928 (side 282). 

By: 

I 
I Riksbane

arbcitkrl' 

.\\annligc fagarbeiLierc 

1 Statsby).!nin!,!s· 
arbl.'idcrc1) 

---- _______ i_ 
Kommune- I arbl'itkrc3) 

Riksbanl.'
arbeiderc 

Ulærte hjelpearbeidere 

Statsbn::-nings-
1
, Kummune-

arbeiclere�) arbl'idere3) 

Miinchen ............. . 
Landshut ............ . 
Piegcnshurg .......... . 
l·lof ................. . 
Niirnberg ............ . 
Schwcinfurt .  .......... . 
Augsburg ............ . 

Middeltall .......... . 

I ·-
89 
68 
7G 
77 
87 
85 
83 
80,7 

99 
85 
86 
9l) 
99 
98 
91 
92,6 

------ - -----
Riksph:·nnig pr. time 

104 
82 
SG 
91 

104 
91 
91 

71 
56 
59 
61 
68 
67 
66 

82 87 
70 68 
71 71 
74 76 
82 87 
81 76 
76 76 

92,7 154,0 , 76,11 77 ,3 ,",'(J,7 
--------------------

88,6 72,9 
-----1fTrmbefattct steds- og familietillegg. 2) Lunn efter 80() arbeidsdager. 3) Lunn efter 4 tjenesteår. 

VEIENES TILPASNING FOR AUTOMOBIL
TRAFIKKEN 

"Ifulge "Norsk Motorblad" har hr. Stenson Cookc 
på vegne av "Automobil Association" fremlagt for 
den kgl. britiske transportkommisjon et forslag bl. a. 
om veienes f ermtidige utstyr. Det fremholdes sterkt 
nødvendigheten av en høiere standard såvel for 
hoved- som biveier og betydningen av å bygge nye 
veier slik at de er skikket til å opta trafikken også 
20 år fremover i tiden. Videre fremheves at der ikke 
alene lllcl være fortau for fotgjengere, men også en 
bane for hester og kveg. At der ikke finnes fortau 
langs veiene er en stor mangel som ikke bare oker 
risikoen for ulykker for fotgjengere, men ogs{1 motor
�nannens vanskeligheter okes i hoi grad. Av megen 
111teresse er forslag�t_s ste,�ke frem heven av.nodvcndig
he�en av �· ,,ste.nlisere land langs alle viktigere 
veier for a forhmdre ansamling av bygninger pfi 
steder, som kanskje snart vil trenges for nye hoved
trafikkårer. 

SÆRBESTEMMELSER OM 

MOTOR VOGNKJØRING 
Ostfold f yll,c. 

ArbL·idsdepartementet har under 17. juli 1929 
bestemt fplgende: 

«På de offentlige veier innen Ulemmen og Onsµy 
herreder må erhvervsmessig personbefordring med 
motorvogn som ikke ,inngår under rutekjpring eIJ.er 
kWring fra offentlig holdeplass (drosjekjøring) 
ikke foretaes av andre enn dem som får politi
mesterens tillatelse dertil. 

De nærmere bestemmelser og regler bl. a. an
gående takster, største passasjerantall, avgift for 
særskilt registreringkontroll 111. v. kan fastsettes 
av formannskapet efter forslag av politimesteren. 

Takstene skal derhos foret.egges fylkesveistyret 
til endelig godkjennelse. 

Undtatt fra disse bestemmelser er befordring 
fra sted beliggende utenfor vedkommende herreds 
grenser til eller gjennem herredet. 

Ennvidere er undtatt befordring av offentlige 
tjenestemenn, læger, clyrlæger, jordnWdre samt 
svke som t1 enger hurtig hjelp. 
· Disse bestemmelser trer i kraft straks.»

Telemark fylke. 

Fylkesveistyret har besluttet �t apne bygdeveien 
Jons[1srcset-Akkerhaugen-topp av Farvoldbrekka i 
Sauherad for almindelig automobiltrafikk med per-
sonbiler og inntil l tonn lastebiler. 

Kjorehastigheten mit ikke overstige 25 km i timen. 

Sor-Trondclag fylke. 

Fylkesveistyret har åpnet bygdeveien Selven
Fremstad i Agdenes for biltrafikk. 

Finnmark fylke. 
Arbeidsdepartementet har under 9. juli 1929 i 

medhold av lov om motorvogner av 20. februar 
1926, § 21, 7. ledd fastsat fplgende som gjeldende 
inntil videre: 

På de offentlige veier innen Sprvaranger herred 
må erhvervsmrssig befordring av personer med 
motorvogn uten rute ikke foretaes av andre enn 
dem som får bevilling dertil av fylkesveistyret 
eller av den som dette måtte bemyndige. Til be
\'illingen kan knyttes nærmere betingelser om 
takster, stiJrste passasjerantall, godkjennelse av 
vognene m. v. 

Undtatt fra denne bestemmelse er befordring av 
offentlige tjenestemenn, læger. dyrlæger, jord
m�dre samt syke som trenger hurtig hjelp. 

Disse bestemmelser trer i kraft straks. 

RETTSAVGJØRELSER 
Personbefordring med lastebil. 

Motorlovens § 21. Høiesteretts kjennelse av 
17. mars 1928. Befordring av passasjerer mot
betaling med en lastebil som transporterte en
gårds produkter til de faste torvdager i byen,
anset som rutekhfring.

/1111skrenkct kjprehastighet. 
H1liesteretts kjennelse av 22. august 1928. Kgl. 

res. angaende innskrenkninger av kj�5rehastigheten 
pa �ngitt veistrekning i henhold til den tidligere 
motorvognlov anset fortsatt gjeldende i medhold 
av § ]6 i moturvognluven av 1926. 
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PERSONALIA 

Som fullmektig av klasse 2 ved veiadministra
sjonen i Sogn og Fjordane fylke, er ansatt hr. Arne 
Skeide. 

LITTERATUR 

Asfaltemulsjonen Norbit. Illustrert brosjyre, utgitt 
av A/S Norbit, Oslo. 

Forbruket av asfaltemulsjoner er betydelig i '!-ndre 
land også i våre naboland og at det er forventnmgen 
at så må bli tilfellet også i Norge, viser fremkom�ten 
av nye fabrikker. - Emulsjo1:ene �an fremstilles 
ved forskjellige slags emulgenn_gsm1dler ?g . egen
skapene mener fabrikantene ogsa er forskJell1ge og 
det er også tilfellet. Vedtatte normalbestemmelser 
for undersøkelse av emulsjoner finnes ennu ikke. 
Den lille brosjyre gir flere praktiske vink om hvor
ledes man med ganske enkle midler kan gjøre sig 
op en mening om kvalitetefl. Disse vink gir inntrykk 
av å være godt orienterende. 

Brosjyren forteller at denne emulsjon bl. a. leveres 
i to forskjellige hårdhetsgrader, d. v. s. der benyttes 
for fabrikasjonen bitumen med resp. større eller 
mindre penetrasjonsgrad. Dette moment vil nok 
med tiden få· betydning. Hvor asfalten skal trenge 
ned i dekket, ansees det rimelig, at en bitumen med 
penetrasjon 100 gir et større dekke enn om der 
benyttes bløtere asfalt. For overflatebehandli�gen, 
· resp. siste avdekning av asfaltmakadam er den mot
antagelig den bløtere asfalt heldigst.. Brosjyre�s
anvisning på fremgangsmåter for groubng og sem1-
grouting er litt uklar eller i hvert fall i:ioget a1:der
ledes enn den i Danmark meget 111narbe1dede
enkle metode. Den i Danmark benyttede semigrou
tingsmetode, som har fått en. ov�rordentlig sto:
anvendelse burde visstnok fortrmsv1s benyttes ogsa
her tilland

1

s. Der er man vunnet frem til en god,
enkel metode for semigrouting og så bruker man
den efter forskriftene og holder på med den og det
burde også gjøres her tillands. A. K.

Meddelelser fra Vejlaboratoriet, nr. 1 - Emul
sionsbeton, nr. 2 - Gebolit.

Svenska Viigforeningens tidskrift, nr. 3 - 1929. 
Innhold: 

Chefen for Statens provningsanstalt, Professor 
J. 0. Roos af Hjelmsa.ter. - Bilskattemedlem och
va.garna. - Några syn punkter på belaggningsarbeten
med anvandande av asfalt som bindemede!. - Vag
vasendets sociala problem. - Skrovlighetsmatare
for landsvagar. - Draneringens betydelse for vagar
nas tjalfiirhållanden. - Projekterad "Autobahn
strasse" i Hamburg. - Namngivning på vagvisare. -
Några belaggningar utforda med asfaltemulsion under
1928. - P. M. ang. utbytande av snosamlande
stangsel mot icke snosamlande dylikt. - Grus
vagars forbattring genom ytbehandling. - En
riksbilvag i vasterled. - Estlands vagbyggnads
plan. - Vad utlandska resenarer tyckte om våra
vagar och samfardsmedel for 250, 150 och 100 år
sedan. - Meddelande från Svenske vaginstitutet:

Utdrag ur rescberattelse "Iakttagelser fr,111 L"ll 

stuclieresa i bil genom Danmark och norra Tysl<
land". - Rattsfall. - Øversikt over 111cddelacle 
patent. - Sno och nederbord i Sverige. - Vinter
vagdagen i Haparanda den 21. och 22. mars 1929. -
Vag- och bilstatistik från olika lander. - Litteratur. 
- Notiser. - Fureningsmedclelandcn.

De vif<tiaste bestemmelser angående opbpvaring, i1111-

forsel, salg og forsendelse av· ildsfarlige sto/ /er. f:, v 
Th. Tharaldsen, Staten$ inspektør for ildsfarlige 

· stoffer. 34 sider, pris kr. 1,00. Grøndahl <.X Sons
boktrykkeri, Oslo.

Nogen fullstendig samling av alle nevnte bestem
melser er ikke blitt utgitt. De fleste er dog i tidens
løp referert eller gjengitt i inspektørens årsberet
ninger, hvorav de fleste kan erholdes hos Grøndahl
& Søn. Oslo. Den lille brosJyre gir adskillige op,ys
ninger om hvad ele v:kligste bestemme'ser går ut
på og gir for øvrig henvisninger til i hvilke trykk
saker de er gjengitt. - lldsfarlighetsioven er under
revisjon og der foreligger utkast til ny lov, men det
oplyses at revisjonen inntil videre skal utstå av
økonomiske hensyn.

Angående landeveistransport uttales folgende:
"For landeveistransport av dynamitt og krutt

bør der såvidt mulig benyttes fjærvogner. Feng
hetter må ikke medtaes på vogn med sprengstoff
eller krutt. Sendes mere enn 250 kg dynamitt
eller krutt i en forsendelse på landevei, må ytter
ligere forsiktighetsregler iakttaes. Herom bør i
tilfelle konfereres med vedkommende politimyn
dighet. (Plakat av 28. april 1900, § 6, se også inspek
tørens årsberetning for 1928, side 21.)

For transport av sprengstoff med automobil er
fastsatt regler ved kgl. resolusjon av 27. august
1925 (se inspektørens årsberetning for 1928, bilag 2)."

Et utdrag av bestemmelsene for transport av
sprengstoff m�d. automobil er også gjengitt i "Medde
lelser fra Ve1d1rektøren" I 925, s. 178.

A. I(.

Svenska viig i 11 slit utet. 
Mectdelande 15. Draneringens betydelse for vag

arnas tjalforhållanden. Sammanfatning av de vik
tigaste resultaten av pågående understil<ningar. 11. 
Av fil. lic. G. Beskow vid Sveriges geologiska under
stilming. 

Mectctelande 76. 
Iakttagelser från en studieresa i bil genom Dan

mark och norra Tyskland. Av E. Nordendahl. 

Meddelelser fra Norges Statsbaner. Hefte nr. 2 -
1929. Innhold. 
. Den forestående jernbanebygning. - Om korrek

SJ_on av_ kurver i gamle jernbanespor ved hjelp av 
v111keld1agrammet. - Sonderboring i lerc. - Jern
baneanleggenes cirkulærsamling. - Amerikansk tun
nelbygning. 

Hefte nr. 3 - 1929. Innhold: 
Den forestående jernbanebygning. Jernbanens 

stilling efter landveitrafikkens motorisering. - Om 
korreksjon av kurver. - Anleggslokomotiver. 

U T G I TT AV T EI< N I S I< U I< E B LAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/

1 
side kr. 80,00, 1;2 side kr. 40,00, 

1 /1 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 29. juli 1929. 




