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1VIASKINPLANERING VED VEIANLEGG I FINNMARK 
FRA SOMMEREN r930 TIL OG lVlED r935 Av avdelingsingeniør H. Hofseth.

Det blev planert ved nedennevnte anlegg: 

Alta-Kautokeino ............. . Sorrisniva-Stengelsen ......... . Elvebakken-Jordfallet ........ . Statsvedlikeholdet Alta-Karasjok (utbedr. og planering) ....... . Statsv. vedlikeh. Alta-Kautokeino Riksveivedlikeholdet, grusvei ... . Bygdevei til Langvannet ...... . Sum km .................... . 

1930 1931 

km km 9,85 9,80 2,3 1,0 
1,8 Utbedr. 

1932 1933 

l<.rn ktn 7,0 11,24 

0,6 0,2 I 
- --1----1-

1 9,85 15,10 I 7,0 11,84 

1934 1935 

kn1 k1n 3,24 6,47 

3,24 6,47 

Su 111 

kn1 47,60 2,3 1,0 
1,8 
0,2 0,6 53,50 

Rapport for 1930 er innsendt tidligere og er gjengitt i "Meddelelser fra Veidirektøren" nr. 8 for I 931, hvortil henvises. Om arbeidet for de senere år skal jeg oplyse: Da arbeidet ved veianleggene Alta-Kautokeino og Elvebakken-Jordfallet er de mest omfattende og byr på størst interes�e, skal kun disse arbeider behandles i denne rapport. 

Fra maskinplaneringens begynnelse i I 930 blev de 2 første år arbeidet efter strekkmeterpris, altså uten masseberegning og forut fastlagt planumshøide. Senere er det ved Alta-Kautokeino foretatt masseberegninger og det er arbeidet efter utsatte høider og bredder. Oversikt over arbeidet ved Alta-Kautokeino til og med 1934: 
Planer-

Surn B C 0 E F G lingslengde 
· + broer 

Fra arb. begynnelse ..... -1166 291,50 1 81 595,03 3608,88129 387,98131 943,59 11 425,5318330,49\ Frag. ordin. pl. + grusn. ' I ' 2928-29 ............. · \ 22 665,74 14 165,99 3408,88; 7,571 2 067,31, 1 734,851 1281,14Brutto utg. ved mask.pl. . 143 625,76 J 67 429,04 200,00J 29 380,41 29 876,28
1 

9 690,35 7049,35Fragår salg og beholdn. 7 036, 70: 155,80 200,00
1 

5 600,90 1 060,00 20,00 Mask.pl. kostende pr. 31. 
J des. 1934 . . . . .. . . .. .. .. 136 589,06 67 373,24 0,00

1 
29 380,41 24 275,38 8 630,68 7029,35 Restoverslag til Biggelouball 169 000,00 84 500,00 3500,00

1
33 000,00 28 000,00: 11 000,0019000,00Utgift pr. 31. des. 1934 . . 159 254,80 81 439,25 3408,88 1 29 387,98 26 342,69 10 365,53 8310,49 Gjenstår til Biggelouball . . 9 745,20 3 060,77 91,171 3 612,02 I 657,311 634,47 689,51:Netto omkostn. til Biggelou-

j ball for mask.pl. ....... 146 334,26 70 334,01 91,12 32 992,43j 25 932,69, 8 265,15 7718,86 1 

48 880
7 690 41 190 

41 190 51 070 48 880 2 190 
43 380 

Det i budgettårene 1928-29 og 1929-30 ordinært planerte parti � 7690 m - koster kr. 2,88 pr. I. m. Terrenget var tørt og jevnt med små masser med få stikkrenner og lukkede renner, og for øv;ig med sparsom drenering og ingen broer. Det samme gjelder det maskinplanerte parti i 1930 som kostet kr. 1,79 pr. I. m planering. 

Til og med 1934 koster det maskin planerte parti - 41 190 m - kr. 3,31 pr. l. m, hvorav kr. 0,71for broer.Efter et overslag av I 935 koster veien frem til Biggelouball kr. 169 000, mens det oprinnelige overslag var på kr. 147 000, altså en overskridelse på kr. 22 000 eller 0,50 pr. m maskin planert vei. 
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Overskridelsen fordeler sig således: 

1 

Sum : B ,--C---,- 0------------------- F G I Lengde 

I Overslag av 1935 .................. I 69 oool 84 500 3500Tidligere overslag ................. 147 000174 500 5500Overskridelse ...................... 22 000 10 000 2000 
33 000 28 00027 500 23 8005 500 j 4 200 

11 0008 5002 500 

9000 7200 1800 
I 51 071) I 50 540i 530 

Oversikt over arbeidet i 1935: 
Sli rn B 

I c I D E F G 
I Plan.

arbc ide 

Pr. 31. des. 1935 medgått f . I I '. 
netto ............... 207 956,69 li 110 375,50 1 3408,88/ 35 305,54

! 
34 444,20 14 340,86110 081,71; 55 230Pr. 31. des. J 934 medgått I . . 1 , netto .............. 1 159 254,80 81 439,23 3408,88 29 387,98 26 342,69 10 365,53 8 310,491 48 860 3 975,33 1 771,22! 6 4702 041,00 1 873,00 I 6 470 I 934,33 -'-- 101,78 1 

Utgift i 1935 .......... 48 701,89 28 936,27 5 917,561 8 101,511Samme parti overs I. 1 935 1 30 133,00 I 7 300,00 3 612,021 5 307 ,00Overskridelse ......... , 18 568,89 11 636,27 2 305,54
1 

2 794,51 Fragår ................ ' 4 440,00 2 000,00 : 1 700,00I 370,00 Overskridelse . . . . . . . . . 14 128,89 9 636,27 605,54 2 424,51 370,00
1 I 564,33 --;.- 101,78;

3 605,3) 1 771,221 6 4 70 Det i 1935 planerte parti koster . . . . . . . . . . . . . . 44 261,89 26 936,27 ! 
Som man ser er det en betydelig overskridelse dette år sammenlignet med overslag av 1935. Overskridelsen på de forskjellige konti skyldes i det vesentlige arbeidet på underbygningen, men også konto D på grunn av vanskeligheten med å finne sten til kar og fylling. Efter at arbeidet iår var avsluttet er derfor overslaget for parsellen Biggelouball-Fidnatjo k korrigert. Enhetsprisen på stikkrenner må for eftertiden betydelig heves, da det er vanskelig om sten innover mot Oeidnuvuoppe og Miron. Den store avstand fra utgangspunktet og at avstanden stadig forøkes, vil også medføre en påtagelig forøkelse av alle konti. På det iår planerte parti var det mot formodning vanskelig om gode masser til avplaneringen. Arbeidet gikk først over store myrstrekninger med tørrere rygger imellem. Disse viste sig istedenfor morene som antatt å bestå av mer og mindre leirholdig sand med et tynt lag morene ovenpå og kun undtagelsesvis små forekomster av gode masser. Man fikk derfor meget langveis transport på avplaneringsmassene, og hele arbeidet var relativt tungvint. På grunn av vanskeligheter med å skaffe sten til stikkrenner, vil det sikkert på sine steder være lønnsomt å an vende rør. Planeringen langs Biggejavret bød dog på den største overraskelse. Undersøkelsen viste en del ur overvokset med lyngtorv og bjerkeskog. Det var tydelig at man og�å vildt støte på fjell. Sum regel er forholdene sådan i Vest-Finnmark 

4217,561 7 731,51_ 
at man i ur finner de største stener ytterst med finne og finere masser innover ti I grusblanding. Her var det omvendt. Store blokker lå omsluttd av leirholdige jordmasser (kvabb). Det er sprengt 800 m3 blokker, hvortil medgikk ca. 200 kg dynamitt. Begge traktorer var i arbeide med å fjerne blokker. Langs hele fjellsiden var d utall av underjordiske kilder, så det måtte dreneres med ca. 2 km 1,5 m åpen grøft langs veien. Denne grøft var ikke forutsatt, og herved blev både masser og omkostninger langt større enn beregnet. I nedenstående tabell er kun de forut beregnecle masser opført + 800 m3 blokk under fjellsprengning.I 1935 koster ferdig vei kr. 6,84 pr. I. rn i beregnet broen over Biggejokka. Broen alene kr. 0,65 pr. l. m vei. Fra arbeidets begynnelse henholdsvis kr. 4,37 med broer, og broer alene kr. 0,74 pr. I. m vei. Heri inngår alle utgifter undtatt leie av de fra Veidirektøren mottatte redskaper, derimot inngår alt vedlikehold og leie av veihøvl. Til rubrikken "fragår" i foranstående tabell skal oplyses at i det her anførte er medtatt stikningsutgifter for den videre veibygning til Miron, samt utgifkr til broer utenfor det iår oparbeidede rarti. Siden 1932 er planeringen utført efter vanlig masseberegning med utsettelse av høider og bredder. I realiteten er dug langt større masser enn her anført behandlet, idet masseberegningen også i skj,eringene kun er beregnet til planumshøide, mens det pløies ned til minst 30 cm under planum og all stur og små sten fjernes så underlaget blir bestående av e11 

I
I 
r. 
I 

I 
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Det er utført: 

Gr. Spre. 

1932 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 302 96 
1933 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 260 206 
1934 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 937 
1935 ........ . . . .. . . . . . . . . . . .

-1
5 880 1000 

Sum .... .. ............. 20 379 1302 

mer homogen masse. (Utførelsen av fyllingene skal 
behandles senere.) 

Bemerk også hvad det er anført om arbeidet langs 
Biggcjavrct. 

Arbeidet er stort sett gått efter den oprinnelig 
uttenkte plan. De vanskeligheter man har møtt og 
overvunnet, har kun styrl<et troen på at systemet 
har fremtiden for sig. 

Efter den første teleløsn:ng viste det sig at veien 
på enkelte stecler (lerpartier) var for svak og måtte 
forsterkes med stenlag. 

Dette stenlag blev lagt så dypt som mulig for å 
undgå telens uheldige virkninger. 

I l 932 var arbeidet særlig hindret av regn, så 
grunnen til enhver tid var gjennembløtt av vann og 
i alle bekker var det flom hele sommeren. 

Temperaturen var gjennemgående meget lav mecl 
liten fordampning. Grunnen var derfor ofte så op
bløtt at man arbeidet som i velling. Nedbøren var 
stadig og jevn. 

Vassdragsvesenet oplyser at det ved Suolovuobme 
nedbørstasjon i månedene juli-august og september 
var en nedbør av 131 - 86 - 130, mens den gjen
nemsnittligc nedbør er 72 - 64 - 48. For hele året 
var nedbøren 701 mot normalt 424. 

Følgen av den store nedbørsmengde var at man 
ofte i dagevis ikke kunde arbeide, undertiden kun 
nogen timer pr. skift, og man måtte ofte gå fra det 
ene til det annet med derav følgende mindre rasjo
nelt arbeide. I grusmark vilde forholdet ha vært 
bedre. 

Det hendte at veihøvlen på visse bløte partier 
måtte trekkes av traktoren, da veihøvlens egen 
maskinkraft blev for svak i den opbløtte grunn. 

Det kan nevnes at forhjulene undertiden gikk helt 

under i "vellingen". 
Forholdene medførte dog at man J1østet visse nyt

tige erfaringer, likesom grunnens svake punkter 
lettere blev bemerket, hvorved de nødvendige får
holdsregler straks kunde tas. 

Da veien bygges uten veidekke, gjelder det jo 
om til en viss grad å sortere massene og spesielt 
sørge for at de dertil egnede masser kommer øverst
som flitelag, og stenlaget som regel underst, eller i
fornøden avstand fra slitelaget. 

I vannsykt terreng og over alle myrdrag gjelder 
det å legge linjen lett. Der tas grøfter og rampegrøfter 

F. Lukkede 
renner 

7 553 44 
'I 8 863 35 

3 143 
8 015 3 

27 574 82 

Stil,k-
renner 

13 

26 
7 

30 

76 

Rampegr. 
og annen 
drenering 

l.m 

1600 
800 
268 

3490 
. -�--

6158 

Skogr. 
I. m 

6240 

2400 

8640 

med eller uten maskiner og de forhåndenværende 
masser kommer unde·rst om nødvendig med et stenlag. 

Dette stenlag er oftest av sten utsortert i og uncler 
planeringen, hvorved denne kommer til nytte. 

Det øverste lag - slitelaget - er av gode tørre 
morenemasser, som ofte transporteres langveis. 

Massene påføres lagvis, og blir herved komprimert 
før trafikken kommer på. 

* 

Jeg vil spesielt nevne nedstigningen til Masi, da 
arbeidet på dette parti var av særlig interesse. 

Armen til Masi er 8 km lang med totalt fall på 
225 111. 

Mellem pel 480 og pel 730 - 2500 m - er fallet 
147 m eller gjennemsnittlig I : 17. 

Mellem pel 630 og 730 går veien i slyng og med 
fatl 84 m. Ojennemsnittsstigningen l : 12 og maks. 
stigning 140 m I : 8. 

På sistnevnte km var terrenget ujevnt og grunnen 
bestående av hård morene med meget sten samt 
blokker %- � 1113 både på og i grunnen. 

Det av traktor og veihøvl utførte art,eide må her 
betegnes sum meget tilfredsstillende. Traktoren har 
en utrolig evne til å arbeide så å si i all slags terreng. 

* 

Arbeidet i 1935 var vanskelig - myr og blokker 
umuliggjorde en hurtig fremskriden. Da det dess
uten i nærheten ikke fantes gode avplaneringsmasser, 
måtte arbeidet også av denne grunn bli kostbarere, 
og meterprisen blev kr. 6,84 - alle utgifter i he regnet. 

Det kan reises tvil om hvor vidt dette er billigere 
enn ved vanlig planering. 

Det måtte da i hvert fall påføres et bærende lag 
eller veidekke på vanlig måte. 

Elvebakken� Jordfallet. 

Ved dette anlegg blev det i 1931 også ved hjelp 
av maskiner planert 1000 m vei, og på ordinær måte 
2060 m. Maskinplaneringen ved dette anlegg var 
utført efter utsatte høider og bredder. 

Ord. planering . 2060 m 
Mask.planering 1000 -

Skogrydning 

-,,-

460 m 
2600 

Sum planering . 3060 m Skogryd · 3060 nmg . . m 

med følgende utgifter: 
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Sum B C D E G 

Ordinær planering .............. . 
Maskinplanering ............... . 

13 648,36 j 7799, 77 
l 990,43 ' 972,94 

I 3386,11 I 720,88 1201,60 
837,49 

540,00 
180,00 

,----1--- - 1--- - -- -----

2039,09 I Sum planering ................ . 15 638,79 : 8772, 71 3386,11 720,88 720,00 
Videre anføres til orientering overslag av 17. januar 

1927 og korrigert overslag efter da gjeldende priser, 

Planering pl. 640- 740 

Overslag av 17. jan. 1927 .................... . 
Det samme efter utført arbeide og nugjeldende priser .. . 
Utført maskinplaner .............................. . 

På konto F og G vil der senere komme en del min
dre utgifter til R. T. V., sykepremie, kasserergodt
gjørelse og diverse. Dette gjelder såvel maskinpla
neringen som det øvrige utførte arbeide. 

Gjennemsnittsfortjenesten ved den ordinære pla
nering var kr. 1,04, ved maskinplanering 0,92 utenformannslønn. Her skal bemerkes at de ved maskinplaneringen benyttede arbeidere alle var uøvede,hvilket har sin store innflytelse, særlig på et så kortarbeide. 

Kjøreren av veihøvlen var også nybegynner, og 
her stilles særlig k_rav til øvelse, anlegg og dyktighet. 

Den under maskinplaneringen utsatte akkord skal 
gjengis i sin helhet: 

Planering pl. 640-787-= 7470 m. 

1308 m3 gravning å kr. 0,25 . . . . . . . . . kr. 
923 11 fylling å kr. 0,25 .......... . 

Skogrydn. pl.480-787 = 3070 m a kr.0,06 11 Svingplan, overvannsgrøft langs veiens 
øvre side, redskapstransport, smed . ,, 

327,00 
210,75 
184,20 

Sum .......................... . kr. 850,00 
Str. kr. 125,00 pr. stk. 
Hertil kommer senere: 
lukket renne kr. 25,00 str. 60/60 " 125,00 11 150,00 

Sum .. 
Akkorden måtte avbrytes ved pl. 740 

pa grunn av maskinskade, og gjenstod da 
470 m planering og 460 m skogrydning, 
hvorfor fragår: 
342 m3 gravn111g å kr. 0,25 kr. 135,50 
393 " fylling å kr. 0,25 . . ,, 98,25 

kr. 1000,00 

460 m skogrydn. a kr. 0,06 " 27,60 11 261,35 
Rest til opgjør kr. 738,65 

med om kost ni ngcr for det utførte maskinplanertc 
parti: 

I 

SLI 111 B 

5360,00 4400,00 
4360,00 3570,00 
1990,43 972,94 

E 

440,00 
360,00 
837,49 

F 

220,00 
180,00 

G 

300,00 
250,00 
180,00 

Det gjenstående blev forkortet med 10 m og utført 
som almindelig planering. 

Pl. 7!/0 - 786 - ,/60 m.

542 m3 gravning å kr. 1,00 ... . 
]93 " fylling a kr. 0,50 ........... .l str. 60/60 ..................... . I lukket renne ................... . 

kr. 542,00 
196,50 
120,00 
30,00125,00 36,50 

460 m skogrydning . . . . . . . . . . . . . . . . . ,,Svingplan, redskapstransport, �med . . . ,,
Akkorden utsatt. . . . . . . . . . . . . . . . . kr. t 050,00 

Hertil kommer på grunn av linjefor
.indring: 

150 m3 fylling a kr. 1,50 . . . . . . . . . . . . ,, 225,00 
Sum utgift. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 1275,00 

med en fortjeneste av kr. 0,84 pr. time uten formannspenger. 

Som det fremgår av ovenstående maskinplanerings
akkord, er all skogrydning foretatt med maskinene, 
med undtagelse av de siste 460 m, hvorved de fleste 
røtter ug meget torv blev fjernet til hjelp for det 
ordinære planeringsarbeide. Dette blir særlig fremtredene!, i tilfelle som her med små planeringsmasser. Rydningen foregikk vesentlig gjennem meget tett 
bjerk- og fur uskog. 

· Gjcnncmsnittspriser for gravning og fylling, iberegnet torvklædning, er henholdsvls for ordinær planering kr. 1,04 og O, 70 for maskinplanering, 0,25 for begge deler. En enkelt akkord med relativt store og billige masser har trukket gjennemsnittsprisen ned. 
Ved å tenke sig det ordinært utførte arbeide utført med maskiner, vilde utgiftene efter omstående blitt 

kr. 2, 71 pr. I. m med en besparelse på kr. I, 70, og 
for hele årets arbeide omkring kr. 5000. 

( 

1 
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Til videre sammenligning anfores pris utregnet pr. I. m planering: 

Ordinær planering i ---l- Og utfort som maskinplaner. 

i\\asscr 
pr. I. 111 i ,i kr. 

Utfort 

pr. I. 111 
/\\asser 
pr. I. m I Ornberegnet l

i 

a kr. 
Omkostn. 

kr. 

Gravning 1113 . . • • . • . • . • • . . . . . • . • I,35 
Fylling 1113 . • . . • . • . . . . • . • . . . • • . . 1,12 
Stikkrenner .................... . 
Skogrydning .................. . 
Overvannsgrofter. Svingpl. ..... . 
Formannstillegg ............... . 
l(onto B. div. . ............... . 

E . ..................... . 
G. 

Pr. I. m planering 

l?edsliapcn.:. 

Det synes som 0111 clen an vendte Hanonwgtra ktor 
er noget svak og kan tildels overanstrenges. En 
storre traktor blir eierfor sikkert billigere i drift. 
Traktoren burde være forsynt med panserbunn sft 
solid at den kunde ba:re sin egen tyngde. Bunnen 

ligger temmelig lavt, så den har lett' for å bli hcngenck 
på denne. lstedenfor er den forsynt med galvaniserte 

tynne jernplater, som var malt, og gav den clcrvecl 
et solid utseende. Traktorens motor m(t sies tt være 
meget bra og har fungert ,-ærdeles tilfrcclsstillcnclc. 

Disse traktorer er formentlig beregnet på lettere 
arbeide, og elet er derfor på sin plass fremtidig {1 
overveie bruk av ;rndre typer, uteksperimentert for 
tungt arbeide. 

Ved et uhell under arbeidet på veianlegget Elve
bakken-Jordfallet gikk gearboksen i stykkrr forår
saket ved at et kulelager sprang. Ytterkranscn på 
dette var brukket i 3 stykker og en del av kulene 
gått sund. 

I og for sig var skaden ikke stor, ela gearboksen er 
e utbedret for kr. 100,00, men cia dette ikke kan gjøres 

her, volder den slags selvsagt kjedelig driftstans. Ny 
gearboks i fort;indelse med reparasjonen kostet ca. 

kr. i 300, i beregnet alle utgifter. 

Av hensyn til en sikker drift, bør man alltid ha 

reservemaskin. 

1 1934 har Veidirektøren atter for forsøksmidler

innkjøpt en Chatterpillar beltetraktor "Thirty" og 
stillet den til disposisjon for de videre forsøk. 

Traktoren veier ca 4,5 tonn. Den er solid og fore
løbig har man lrnn gode erfaringer med den. Det er 

dog mulig at en "Thirty five" traktor vil være den 

riktige størrelse. 
I hvert fall er den til nuværende maskin hørende 

"Hyster winch" så liten at den overanstrenges. Det 
er særlig akslingene elet går ut over, og man har for
søkt å innmontere et trustlager for å motvirke bøi
ningspåkjenninger på di�sc. 

Om en litt større maskin er dyrere i anskaffelse, 

har man dette fort igjen på vedlikehold og ved å 
undgå driftsstans. 

1,04 1,404 l,35 0,25 0,34 
0,70 0,784 1,12 0,25 0,28 

0,42 0,42 
0,27 0,00 
0,206 0,095 
0,093 0,035 
0,378 0,30 
0,583 0,95 
0,272 0,23 --
4,41 2,71 

Felles for begge disse traktorer er at bensinforbrukeE 

blir kostbart. Man bor derfor overveie bruken c, v 
dieselmotordrevne typer. 

Som nevnt var vinsjen for svak, og man hadde 
under arbeidet ved veien Alta-Talvik f:ere akselbrudd 
som forårsak.el kjedelig driftsstans, foruten at elet 
under hcrværenclc forhold kostet en del å få dem 
utbedret. 

Samtidig med nevnte traktor og vinsj var anskaffet 

en 3/,i'' m3 slepeskrape. Ved hjelp av vinsjen hales
skrapen frem og tilbake og forer massen enten direkte 
i fylling eller i silo. 

De masser som denne skrape egner sig best for, er 
lose grusmasser med ikke for stor prosent mellemstor 
og stor sten. 

Herom nærmere i en rapport vedlwmmencte arbei
det på veien Alta-Talvik, som kommer senere. 

Ved veien Alta-Kautokeino er skrapen ikl<e 

anvendt i den utstrekning som ved Alta-Talvik, 
om elet enn er uttatt og delvis oplastet i silo henved 
4000 m3 • Skrapen har ved dette anlegg kun vært 
i drift i 1935. 

Massene her er undertiden meget iblandet med 
lere og av den grunn temmelig vanskelig å ta for en 
så lett skrape. 

Skrapen blev derfor påmontert spesielle tenner for 

å rive op grunnen, og man måtte også undertiden 
anvende plog for å løsrive denne. Plogen blev trukket 
av vinsjen. 

Drafn veihøvl har vist sig å være et utmerket. red
skap, kraftig i konstruksjon og sikker i drift. 

Den mottatte Bakkers skrape er et fremskritt fra 
de tidligere anvendte Fresnoskraper, om enn disse 
delvis kan være lettere i bruk. En av fordelene ved 
denne type skrape er at man kan rygge bakover og 
således undgå tidsspille ved å snu traktoren. Den 
er dog tung, og eiet var ofte vanskelig for Hanomag
traktoren å trekke den på den opbløtte grunn. Catter
pillartraktoren greier dette bedre. Hjulskrape må 
være å foretrekke. Den var også noget svak i sveis
ningen og er reparert ved påskrudde vinkelstykker. 
1 1935 blev anskaffet for anleggets midler en lignende 

skrape, men kraftigere utført. 
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2 

Alla Kautokeino. 

1. Silolastning. 

3 . . Et parti med gode masser. 

Den videre utvikling av maski11pla11eri11ge11. 

Til anvendel�e ved planering utenom fjellplanering 
er maskiner ganske sikkert regningssvarende. 

Man vil dessuten som en selvfølge komme til en 

annen stikning og linjebalansering, formentlig mer 
svarende til kravet til en god bilvei. 

I terreng med små skjærings- og fyllingsmasser og 
korte massetransporter transporteres disse efter at 

massene er løspløiet med skrape og traktor. 

De lange transporter må fortrinsvis utføres med 
bil i forbindelse med silolastning. 

I kupert terreng kan man gå mer rett på terrenget, 
da massetransporten med dragline direkte fra skjæ

ring til fylling blir billigere. Man undgår derved kur
ver og opnår en billigere eller like billig vei, om enn 

massene blir større. Man opnår en vei bedre skikket 

for biltrafikk, selv om det anvendes en del ondularjon. 

I stenet, myret eller vannsykt terreng bør linjen 

legges lett, om enn massetransporten blir lang. Dette 
spiller mindre rolle på grunn av biltransporten. I 
terreng hvor massen er mindre bra, som planerings
masse betraktet, såsom kvabb og lere, kan man ved 
massebalansering lettere ta hensyn til at det påføres 
et isolerende lag under grusen uavhengig av trans

portlengden. 
* 

Her bør også nevnes at arbeiderne kan bo på een
trale steder og med biler, som er nødvendig for 

arbeidsdriften kveld og morgen, hurtig komme frem 
og tilbake fra et forholdsvis langt bortliggende 

arbeit;issted. 

2. ;V\asscn hJlcs direkte ira skJ.:l!ring-cn o\·cr e11 hint 111yr. 

4. På veistikkin� sor11111cren 1935. 

Vedlikelzo/del Alta-l(autokeino. 

Som tidligere nevnt hadde vi i sommeren J 932 
usedvanlig stor nedbør, som selvsagt måtte ha skade
lig virkning på en vei uten veidekke. 

Dertil kom at man høsten I 931 under en del laste
biltrafikk hadde avvekslende frost og regn. Det dan
net sig selvsagt på enkelfe steder spor og på visse 
korte partier var det vanskelig å komme frem, idet 
hjulene sank dypt ned i veibanen. På den maskin

planerte del av veien var spordannelsen dog liten, og 

da bare i overflaten. 
Til vedlikehold av denne vei er elet kun anvendt 

ubetydelige beløp- praktisk talt intet på den maskin

planerte del av veien. Til vedlikehold har man nu 
78 km vei. 

Behovet for større vedlikeholdsmidler er i til
tagende, og trafikken er også i tiltagende. 

De svakeste partier har man forsterket med sten
lag av den av grunnen fjernede sten, så utgiftene 
med dette stenlag har vært relativt liten og er i sin 
helhet belastet anlegget. 

Når man herefter planerer over et parti hvor det 
er dårlig grunn, vil det med sikte på vedlikeholdet 
som regel bli påført bedre masse, selv om denne skal 
transporteres langveis, eller man anvender undtagel
sesvis stenlag, hvis det er vanskelig å skaffe materiale 
til et eller annet bærende lag. 

* 

Man kan vel ikke for tiden berøre maskinarbeidet 
uten også å komme inn på arbeiderspørsmålet. At 
veiarbeiderne med velvilje mottar de nye redskaper 
er sikkert. Mindre manuell arbeidskraft blir selvsagt 

•
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nødvendig, og her kommer man inn på den smnfunds
okonorniskc side av saken. 

Min orfatning er at en reduksjon av arbeidsstyrken 
under våre forl10ld her nord vil v,1:re samfundsgagn
lig, idet elet bor bindes minst mulig arbeidskraft til 
et arbeide som kun indirekte er produktivt, og ilvor-· 
ved folk vil bli tatt bort fra ,in naturlige na:ring. 
For tiden ser det ut som det er en livsbetingelse for 
hele den "arbeic!cnc!c befolkning" [1 komme på vei
arbeide eller annet offentlig arbeide. De produktive 
næringsgrener må jo tåle disse utgifter. 

Som forilolclcne 1111 er, venter en stor del av befolk-
11ingcn på offentlig arbeide, og jo storrc arbeidsdriften 
er i et distrikt, jo storrc er arbeic!sefterspørselen fra 
clistriktct, til skade for eie forskjellige næringsgrener 
og til skade for den enkelte arbeider, om han enn i 
øieblikket høster en fordel. 

Jo flere eiet blir anvendt i veiarbeide, jo flere blir 
vendt bort fra de om enn ofte karrige og strevsomme 
forhold, til et mer tillokkenc!e anleggsliv, hvorefter 
ele efter nogen sesonger blir mer eller mindre uskikket 
til å gå tilbake til eiet for dem naturlige virke. En 
mer fast ambulerende arbeidsstokk - for hvem det 
er naturlig å drive veiarbeide - må være heldigst 
både for den enkelte og for samfundet . 

Kan man i hoiere grad fremme veibyggingen ved 
hjelp av maskiner, må samfundet være best t jent 
hermed, og man bor gradvis gå over hertil. 

Det kan innvendes at anskaffelsen av ele nødven
dige maskiner må skje fra utlandet. Dette er selv
sagt riktig, men man må efter hvert helt eller delvis 
kunne ftt elet man trenger fra norske verksteder og 
brennstoff fra egne skoger. 

OVERINGENIØRI\IIØTET 24.-29. FEBRUAR 1936 

(Fortsettelse ira nr. 7, side 106.) 

Sak nr. 13. 

A. Konsesjonstid for liilmtcr ..

Overingeniør Ly 11g gjo rele opmerksom p{1 at 
rutekonsesjoner mi sokes meddelt f. eks. for 4, 8 
eller 12 :h, og det er bragt p:1 hane fra iylkeue [1 
gi konsesjoner til forskjellige tider, s[tledes at 
ikke a:Je forfaller samtidig, men dette er ikke 
heldig for oss. Vi vilde gjerne hore 0111 over
ingeniørene har nogen spesielle 011sker i denne 
retn;ng. Å komme over i lengere. perioder synes 
[1 være fordelaktig, og det synes .°1 passe best 
fremdeles :t behandle hele fylket under ett. 

De fremkomne uttalelser gikk alle ut p{i at det 
ansees best [1 behandle alle ruter i fylket samt
tidig. 

R. Forskrirter for personmtehilcr.

Major Sem-Jacobsen fremla følgende 11trecl11ing: 

I sk.ie111a nr. .?64 «Alrnindelige \·ilk[ir for tilla
telse til befordring av personer og gods llled mo
ton·og11 i rute» vedtatt av Arheidsdeparternentet 
19. oktober 1930 1111der avsnitt «H. \!og11e11es Ut

styr» a11ført endel alrni11delige bestemmelser for
person og godsrutebiler. Sammenligner man disse
bestemmelser og ele vi har i forskriitene med de
tilsvarende bestemmelser i utenlandske reglemen
ter. vil man se at vi i stor utstrekning mangler
bestemmelser som man utenlands har ansett nød
vendig å fastsette for biler i of_fentlig person- og
godstrafikk såvel av hensyn til en betryggende
og hensiktsmessig avvikling av denne trafikk som
av hensyn til den øvrige veitrafikk.

Vi mangler således bestemmelser 0111 maksimal 
bredde og maksimal lengde. maksimal høide. mini
mal innvendig høide. avstand mellem hakken og 
bund av bussen, forskjellige dimensjoner for _seter 
og innredning innvendig i personbussene. D1111e11-
sjoner for overheng, vekter m. rn. 

Praktisk talt uten undtagelse fabrikeres alle 
rutebilkarosserier innenlands ved 20-30 forskjel
lige mindre og større verksteder rundt om i lan-

det. Uten å være særlig streng må man si at de 
fleste av disse verksteder, si'tvel med hensyn til 
konstruktiv evne som med hensyn til 'håndverks-
111essig dyktighet i karosserifabrikasjon ikke hol
der mi'tl med automobilfabrikasjonens utviklings
trin idag. Her i Akershus fylke har det derfor 
vist sig nødvendig å innføre de såkalte forhi'mds
approbasjoner og under byggingen nøie følge 
fabrikasjonen. Det har også vært nødvendig i 
større utstrekning enn i våre Forskrifter foreskre-
1·ct !1 fas!sette endel rninimal- og maksimalmål. 

Man må selvfølgelig være meget varsom med 
fastsettelse av forskrifter for bygging av rutebil
karosserier, da sådanne forskrifter, hvis de er 
altfor omfattende og altfor detaljerte, lett kan 
komme til å virke hemmende på den tekniske ut
vikVing og unødig øke karosserienes fabrikasjons
pris. Et godt eksempel herpi'1 har man i bygnings
forskrifter for bygging av hus i Oslo og Aker. 

Ptt den annen side har det nettop vært hensynet 
til å frernrne den tekniske utvikling som her i 
Akerltus har medført at vi har funnet det nød
vendig [i innføre endel spesielle bestemmelser f. 
eks. trinhøide, innvendig høide når en buss skal 
ila st:1plasser, bestemmelser for anordning av lys 
i11n\·endig- i bussen, bestemmelser for det elektri
ske anlegg, ventilasjon, 111. 111. 

Je;; skal nedenfor punktvis behandle de for
skjellige krav som jeg mener bør være ensartede 
minimums- og maksimumskrav for det hele land. 

1. Stnrste utvendige bredde.

I henhold til Arbeidsdepartementets forskrifter
S I er den største bredde for motorvogn om den 
skal kunne brukes uten særskilt tillatelse, 1,90 rn. 
I Akershus fylke er denne bredde hevet til 2 m i 
lienhold til overi11ge11iørens bestemmelse. For alle 
rutebiler med dobbelte bakhjulsringer er 2,10 rn 
bredde tillatt på alle iylkes- og riksveier i Akers
hus, og på alle offentlige veier i Aker, Bærum og 
Asker; Vit veiene omkring Oslo har der i de siste
6-8 a1� væ_rt tillatt en bredde av 2,20 m, og for
nogen ar s1de11 er denne grense hevet til 2,30 m.

Hvert fylke har sine spesielle bestemmelser som 
er meget varierende. Følgen er blitt at det rute
bilmateriell som er anskaffet i forskjellige fylker 
111ecl lie11sy11 til utvendig bredde, er meget uens-
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artet. Man har alle mulige bredder fra 1,80 m til 
2,30 m. 

Det vilde være en fordel om man med hensyn 
til bredde kunde få standardisert vårt rutebil
materiell på enkelte bestemte bredder. Fortrins
vis burde man kun ha to bredder, nemlig 2,10 rn 
,og 2,30 rn. Skulde man ha en tredje bredde måtte 
det være 1,90 m for de strøk av la11det hvor veiene 
er særlig smale og sneforholdene om vinteren 
vanskeliggjør bruken av særlig brede biler. 

Her i Akershus har vi nu gjen11em ilere ftr for
søkt å konu11e til en sådan standardisering, og 
80 % av alt det rutebilmateriell som idag er regi
strert i Oslo og Akershus fylke har bredden 2,10 
111 eller 2,30 m. 

Av økonomiske grunner burde man helst ikke 
bygge rutebilene smalere enn 2,10 111, som må 
ansees som den mindste utvendige bredde for 
hvilken man kan få plass til 4 sitteplasser i bred
den. 

Forskjellige grun11er taler ior at man for hele 
landet fastsatte en maksimalbredde som ikke under 
nogen omstendighet blev tillatt overskredet. I 
Tyskland er denne maksimalbredde fastsatt til 
2,5 m. I Frankrike tillates ikke personrutebiler 
med større bredde enn 2,30 m for alle som ny
bygges ·eiter 1. januar 1934. I England er der med 
hensyn til bredden av personbiler foreskrevet: 

a) for biler som uten last veier over 2,5 tonn,
største bredde 7 fot og 6 tommer = 2,29 m. 

b) for andre biler 7 fot og 2 tommer = 2,18 m.
I Schweiz er største bredde for personrutebiler

2,40 m. En største bredde av 2,30 m vil formentlig 
være en passende bredde for v:'.tre forhold. 

2. Størst tillatte overheng.

Vi har ingen bestemmelser med hensyn til over
henget, og dog er dette spørsmttl ikke ute11 betyd
ning for trafikkens avvikli11g på våre veier, idet 
vogner med stort overheng, sc.erlig i høire svi11ger 
vil komme til å rake nokså langt ut i veiba11en. I 
England og flere andre land har man fastsatt at 
·overhenget ikke må være over 7/24 av bussens
samlede lengde medregnet støtfanger. De1111e be
stemmelse gir følgende overheng:

L = 7 m største overheng 2,05 m 
L = 7,5 m (( 2,19 m 
L = 8 m (( (( 2,34 m 
L = 8,5 m (( « 2,48 111 
L 9 m (( « 2,63 m 

9,5 m « (( 2,77 m 
L 10 m « « 2,92 m 
L 10,5 m (( (( 3,06 m 
L 11 m « 3,21 m 
L 11,5 m « (( 3,35 m 
L 12 m (( « 3,50 m 

For 6-hjulere måles fra et pu11kt 10 cm bake11-
for midten mellem de to bakre aksler. 

Jeg vil anbefale at der hos oss fastsettes at 
overhenget ikke skal være mere enn 7/25 av bus
sens samlede lengde medregnet støtfanger. Når
jeg har satt 7/25 istedenfor 7/24 sky1des dette at
det passer bedre med vårt desimalsystem. 

3. Beregning av bilens vekt i lastet stand.

I henhold til cirkulære fra Arbeidsdepartemen
tet av 20. desember 1926, punkt 17, 2. ledd, skal 
der ior omnibusser og andre større personbiler 
regnes 75 kg for hver person med reisetøi og 
håndbagasje. I de fleste andre land regner man 
ikke med sft høit tall. I Frankrike og Tyskland 

a11ser man 70 kg for tilstrekkelig. I E11gland reg11-
nes for hver passasjer, chaufior eller kontrollor 
140 pund = 63,5 kg. Når man tenker p."t at det er 
yderst sjeldent og ior relativt korte strekni11i;er 
av dagen at en buss gt1r ful It belastet, og man 
erindrer at gje11nemsnittsvekten for voksne n1enn 
og kvinner tilsammenlagt ibereg11et yttertøi og 
forutsatt halvparten kvinner og halvparte11 men11, 
ligger omkring 65 kg-. 111ft man vel si at de11 vekt 
,·i her regner med, 75 kg, er noget høi, og jeg tror 
man burde opta til overveielse {1 redusere den til 
70 kg. Ved ;1 holde p!t 75 kg som nu, fordyrer 
111an ikke uvesentlig perso11hussene. Ma11 m.°1 ha 
et kostbarere understell med større dødvekt og 
kraftigere gummi. Begge deler betyr okede an
skaffelsesomkostninger og økede driftsutgifter. 

4. Storste lengde.

Vi har ingen begrensning av lengden. Her om
kring Oslo går der idag busser optil 10 m lange. 
De er allesammen 2-akslede. For 3-akslede busser 
mft man regne med større le11gde enn for 2-aks
lede. I England har man fastsatt største lengde for 
2-akslede busser 27 fot og 6 to1111ner =8,38 111. og 
for 6-hjulere har man der fastsatt eu øvre grense 
av .30 fot = 9,14 m. I Tyskland og Frankrike er 
lengdene betydelig større. Enkelte steder optil 
13 111. 

Jeg tillater mig ;°1 foreslft at der som maksimal
grense hos oss fastsettes for 2-akslede busser 10,5 
m, for 3-akslede 12 m. 

5. Storste huide irmvemlig og utvendig.

Disse to mål er noget avhengig av hinannen.
forannevnte skjema nr. 264 er foreskrevet en 111i11i-
111umshøide p;°, l,50 111 i busser med gang i vog
nens lengderet11ing. Dette mftl er altfor lavt til 
at man kan ia en skikkelig buss. I Akershus fylke 
har der i mange fu va:rt praktisert en in11vendig 
111ini111wnsl1øide pft 1,85 m 11år bussen ikke var be
regnet pft stftplasser, og I ,90 111 har vtcrt satt 
som betingelse for ft iå st{1plasser. 

Skal man få nogenlu11de frisk luit i busseue, 
sa.:rli.1; 0111 høsten og vinteren, må hl:lide11 under 
taket innvendig ikke v,i.:re for lite11. Pft lokalbus
sene omkring Oslo har derior rutebileierne gf1tt 
op til 2.20 m i innvendig høide, og det alminde-
ligste idag pft disse busser er 2,10 m. 

For busser som vesentlig er beregnet lor lokal
trafikk, har de minimumsmål som har v,crt prakti
sert her i fylket vist sig å passe gans�e godt. 
Altså for lokalbusser foreslåes uten staplasser 
1,85 m, med ståplasser 1,90 m. 

På busser som er beregnet på langtrafikk kan 
man muligens gå ned til I.75 m å J,80 m, mett
under 1,75 111 bør der ikke vwre tale 0111. Det er
så meget mindre nødvendig å gjøre dette, som de
fleste busser nu bygges på bussunders.tell med for
senkede rammer hvormed ma11 opnar, selv med
god innvendig h�ide å få relativt lave vogner. 

Til orientering ka11 oplyses at man i. England
har foreskrevet en mi11imal 111nvend1g hl:ltde I e11-
etasjes busser av 5 fot og 10 �ommer = 1,77 111.

Med hensyn til utvendig hø1de fra bakken til
topp av tak ved ubelastet buss vil_ denne i. alminde
lighet v,cre en funksjon av den 111nve11d1ge høtde,
sft forst1vidt skulde det ikke v,cre sft påkrevet å fa�t
!>ette 11oget mal<sirnaln1f1l. Uog tror jeg det vilde
være nokså heldig 0111 man hadde en bestemmelse 
om maksimalhøide inklusive last for å hindre en 
uvettig lasting i høiden på taket av bussene. For 
enetasjes busser bør lasten p{t taket av bussen ikke 
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f[l ·lov til ."l rake høiere op enn 3,5 m regnet fra 
hakken. 

De E11g-elske forskrifter ioreskriver ior enetasjes 
busser maksimal l1oide utvendig. 10 fot 6 tommer 

3,20 Ill. 

6. Avstand fra bakken til {mnd av buss.

Det er nødvendig at det er et fritt spillerum mel
lem bakken og de deler som raker lengst ned 
under bussen, s:'tsom bremseledninger, ekshaust
ledni11ger og lignende. De almindelige m{tl man 
regner med herfor er 23-25 cm. Det har fore
kommet ikke sjelden at karosserifabrikantene har 
rnflttet ornbygge nye busser fordi disse ledninger 
har veer( lagt for lavt. Som minimalmiU fore
sl.°1es 23 cm. 

Skal man få bekvem ut- og innstigning i bus
sen, mfl gulvet i denne ikke ligge ior liøit over 
bakken. l almindelighet er den p[l moderne bus
ser omkring 60 cn1. Jeg tror ikke man foreløbig 
bør fastsette noget maksimum for dette mål, men 
rna11 burde i sin almindelighet ikke godta under
stell hvor overkanten av bærebjelkene ligger mer 
enn 75 cm over bakken. 

7. !fyl/ingsstuss for her1si11ta11ke11.

Denne mfl st[t utvendig. Trakt mft kunne an
bringes i sikker stilling. Luftehullet rn.°t ikke være 
slik at brendsel kan renne ut av det. Spill fra fyl
l ing av tank m,\ ikke kunne dryppe ned p{1 tre
verk eller hvor det kan ior[1rsake antennelse. 

8. Be11sinflra11.
Der må synlig og lett tilgjengelig vn.:re anbragt

en kran hvorved rnan kan stenge brendseltilførse
len til forgasseren. 

9. Omi11111'edninger1 av f orcrvlassen.

Fra .førerplassen må man ha full utsikt over vei
og trafikk foran. [<altet må st[1 midt foran fører
setet og i passende høide i forhold til dette. Som 
veiledning bør man her i likhet med i mange andre 
land i forskriftene innta en skjematisk tegning 
som viser plassering og mål for sete, ratt, bremse
pedal, gasspedal, klutsjpedal og håndbremsestang. 
Det kan ikke være nødvendig å foreskrive målene 
som absolutte, men man bør anføre de som en 
veiledning. Særlig i de senere frr eiterat man har 
begynt å bygge Bulldogtypen med motoren inne 
i karosseriet, har det vært syndet meget fra karos
serifabrikantenes side med hensyn til disse spørs
må I. 

Ved førersetet 111[1 det være bekvem plass for ben 
og kroppen forøvrig. Der må være lett adgang til 
alle styrehåndtak og anledning. for føreren_ til å
gi vanlig håndsignaler. Spørsmalet om høneratt 
eller venstreratt bør optas til overveielse. I Eng
land og Kanada, hvor man har venstrekjøring, er 
høireratt foreskrevet for personbusser. I Frank
rike, Tyskland og Italia hvor man har høirekj�
ring, er venstrerat( foreskrevet. Dette spørsrnal 
bør optas til overveielse. 

Det er av viktighet at rummet omkring chauf
føren er passende ventilert uten derfor å behøve å 
åpne frontglasset. Frontruten bør ha automatisk 
vinduspusser. Pft innvendig side av frontruten bør 
i alle personbusser forlanges anbragt en stillbar 
elektrisk vifte til å holde irontglasset klart for 
dugg. 

Ved venstreratt må der aldri på venstre side 
av føreren ved ]wireratt aldri på høire, være 
naget sete. Såfremt der (hvor venstreratt) er an-

ordnet sitteplasser til !wire for føreren, må disse 
alltid sitte bakenfor føreren. Fra centret av ratt
stangen og 50 cm utover til høire, må plassen 
være reservert føreren, eventuelt ved en minst 
25 cm ltøi skillevegg, regnet fra setets plan og i 
hele setets dybde. 

10. Forskjellige andre bestemmelser vedrorende
irrnredning og utsi yr.

a) Alle personbusser skal være utstyrt med
speil og elelltrisk manøvrerbar retningsviser. Blin
kere bør være forbudt. 

b) Bussen må innveTJdig være utstyrt med sig
na/arr/egg, således at passasjerene fra· sine plasser 
kan signalisere til føreren. 

c) lrmtriTJnerie i bussen må ikke være under 25·
cm og optrinrrene ikke over 30 cm. Alle trinn mfl 
være forsynt med et dekke som hindrer glidning. 

d) Ved utgangsdørene p{t innvendig side av bus
sen skal være anbragt vertikale hundtak.

e) Lysåpningen i inngaTJgsdoren må ikke være
under 60 cm bred og 1,7 m høi. Døren må være 
sikret mot ved en feiltagelse å kunne åpnes under 
fart. 

f) GaT1gen i bussen bør inntil en høide av 75 cm
over gulvet ha en minste bredde av 30 cm, over 
75 cm's høide fra gulvet bør gangens minste 
bredde være 35 cm. 

g) Angåerule seter og seteplasering. Pr. person
skal setene minst være 45 cm i dybden og 42 cm 
i bredden. 

Hvor man i en buss har langsgående seter sta
ende mot hinannen med gang imellem, må avstan
den fra front til front av seterygg ikke være under 
I 35 111. l busser med tversgående seter i kjøreret
ningen må avstanden fra topp til topp av seterygg 
ikke være under 75 cm. Håndtak p[l toppen av 
seteryggene som ikke stikker mer enn 10 cm 
bakenfor ryggen, regnes ikke med ved utmålin
gen av de 75 cm. Gangen mel lem to mothinannen 
stt1ende tverseter må være minst 32 cm. Sete
lengden av et dobbeltsete skal være minst 85 cm. 

Hvor seter er anbragt over hjulkassene, må man 
p:isse pa at det blir bekvem plass for benene. 

h) Hvor det er nødvendig, må man sørge for at
den inTlvendige belysr1ir1g (på grunn av blending 
eller refleks f. eks.) ikke han genere føreren.

i) Alle busser må være forsynt med nødvendig
\'erztilasjon uten at vinduer åpnes eller at der på 
annen m[tte forårsaker trekk. 

j) Ovvamming. Lukkede personrutebiler skal
være forsynt med anlegg for opvarmning. 

Alle i rutebiler anbragte varmeledninger skal 
va:re isolert på en sådan måte at antennelse ikke 
kan finne sted. Hele opvarmningssystemet skal 
forøvrig være av type godkjent av den bilsak
kyndige, som også må godkjenne hele installa
sjonen. 

Ved varmtvannsopvarmning beregnes radiato
ren å gi 1h 1112 hetflate pr. 10 rna ruminnhold av 
bussen. 

k) Om splintfritt glass. Alle frontvinduer i per
s011busser skal være utstyrt med splintfritt glass 
( triplex eller herdet). 

De moderne personbiler er nu som regel full
stendig utstyrt med splintfritt glass, og i enkelte 
land har man også forskrifter for at personbus
sene kun skal anvende sådant. Det vil imidlert'd 
fordyre en buss med omkring 1000 kr. Jeg skulde 
an ta man kunde innskrenke sig til å forlange 
splintfritt glass i frontruter, og muligens i inn
gangsdør, hvis rute nu svært ofte blir slått istyk
ker. 



122 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 8 - 1936 

I) Nodutgangsdor. Der skal minst va:re en nød
utgangsdør som skal �1pnes utad. Den skal være 
anbragt på motsatt lang\·egg av de almi11delige 
c.lører og i den bakre ende av vognen. Døren skal 
lia en minste bredde av 60 cm. Der skal føre en 
minst 20 cm bred gang til døren. Den skal vu:re 
tydelig merket nødutgang med anvisning for {ip
ning. Nødutga11gsdøren skal gå fra gulv til him
lingslist og va.:re forsynt med en Jtiseanordning 
som hurtig kan løsnes i ulykkestilfelle, men be
skyttet mpt tilfeldig f1pning. 

Nødutgangsdøren kan sløifes, ilvis man l1ar et 
vindu med lysfipning minst 60 X 50 cm p[1 ilver 
side i vognens bakre del. Dette vi11du mft kunne 
Jpnes i hele sin utstrekning. 

m) Hengselhesl?.vttere. Hengsler og dr,rfang pfi
alle ikke sammenfoldbare svingdører som slC1r 
utad, må va.:re dekket slik at passasjerenes fingre 
eller klær ikke kan klemmes mellem dørfold og 
ramme. 

n) Ruteangivelse. Ut\·endig on:r frnntglassc.:t 
skal anbringes et skilt so111 :rngir rnte11u111111er og 
bestemmelse. Skiltet 111ft i klart \·,l:r tydelig kunne 
leses i en avstand av minst .30 m. 

o) Om stuf)lasser. Ingen stf1plasser bør tillates
i en buss lenger frem enn umiddelbart bakenfor 
førersetet, og ikke således at passasjereren kan 
komme op i gearstang, bremsestang eller andre 
styreorganer. 

I busser med ·langsgående gang av vanlig bredde 
30-40 cm, beregnes i almindelighet en st[1plass
pr. seterekke. Som en veiledning for beregning av
ståplasser angis forøvrig en gulvflate av 0,25 X
0,50 111 pr. ståplass.

p) Brandslulwingsavvaratcr. Alle rutebiler som
benyttes i rutetrafikk skal v,l:re utstyrt med 
brandslukningsapparat av godkjent type. De av 
assuransekomiteen godk.ien te typer goc.l tas. 

q) Påbudte opslag. På i0ienfallende sted in11e i
\'Ognen skal være opslfttt skilt 0111 passasjer;:ntall, 
sitteplasser og st{iplasser. Skilt orn «rolrni11g ior-

budt» og "forsl!,r ikke ,·og11iC1rcrc11,,. En11,·i1.lt:re 
skal p:1 l1e11sikis111essig sted i1111e i \·og11c11 \',L'rc 
ops,ttt c11 kasse eller ra111111e for r11tctaile/ler. 

l)ei li:ttil a11,·e11dte opslag 0111 at ,·og11c11 er god
k.il:11t ior rnterraiikk utstedt a1· o\·eri11geniuren. 
111:1 inrim:11tlig ansees lielt 01·erilodig, da de nod
\·e11digt.: oplrs11il1.gcr l1ero111 st:1r i 1·ognkortct. 

Under denne saks helianclli11g ,·ar de hilsakky11-
dige. i11gl:nior Sta1npe og major Se111-Jacohse11 
sa111t dircktt>r Scliøyen tilstede. 

J)e enkelte pimkicr i 11rn.ior Selll-J1cohse11s 11t
red11inz hie,· optatt til diskus.i011. 1nen cia det ,·iste 
sig ,it sakrns heliandli11g \ilde ta lc11gcre tid e1111 
1na11 li,1<ldc til disposis.io11, rntitte fm1Ja11dli11ge11e 
a1·!Jrytcs \Td punkt 6. 

VeidirektorCll meddelte at sakc11 \'il bli u11cler
gitt skrifili.1.; hcli,1mlli11g. -- !)c11 blev ogs:i. hcliand
let pa de h:lsakky11cligcs nH,Jte i Oslo den 30. mars 
19.36. 

C. Assiste11tinge11inrcncs /oru1ingcr.

Overingeniør Thor Olsen 111ccldelte at det \·ar
ko1111net en iJCJI\Tndelsc fra assiste11tingeniorene 
0111 iorheclri11g av eieres lu11llsforilold. og han gikk 
ut fra at alle overi11ge11iorer er e11ige i i't g.iore 
ltvacl man kan ior assistentingeniorene. 

Overingeniør Jenssen fremsatte følgende for
slag: 

«Overingeniørnrntet lienstiller inntreng-ende til 
statsmyndighetene fl finne e11 løsning til bedring 
a\· assiste11tinge11i0renes k{ir.» 

Forslaget fikk e11stemmig tilslut11i11g. 

[xeit.:r,it a\· sdk 11r. 3 krJ111111er se11ere. 

BRU OVER ØRESUND OG STOREBELT 

Av inge11i0r G. /\. Fro/10/m. 

I «Meddelelser fra Veidirektøren» nr. .3 - 19.36 
hadde eg ein artikkel um bruprosjektet Halsing
horg-Helsingør. I denne artikkele11 11ernnde eg 
111. a. ogso noko um veg- og .iarnvegssamhanclet
Oslo-Tyskland, ser leg korleis brusamha11det i
og kring Danmark vil kunne letta dette veg-sam
bandet.

Den 9. mars iftr, etter at de11 11e11111de artikke
len var skrive11, kom tre store c.lanske i11geniør
firma (Christiani & Nielse11. Ho.igaard & Sc!Jultz 
og Kampmann, Kierulf og Saxild) 111ecl pl,111er og 
framlegg til byggjing av 1l0kre store 1notors,1111-
bi11dingsvegar i Da11111ark. llesse vegane skal 
tena btide til [i lrnyta saman dei einskilde la11ds
luta11e og til å hinda Danmark sa111a11 rnecl gran-
11ela11da. - Til fullf0r:11g av de1111e store plane11 
g ie r dei ogso fram legg um �l by gg.ia li ruer 01·c r 
Storebelt og 0resund. Brua o\·er Øresund er 
prosjektert i samarbeid med tre sve11ske i11geni0r
iirma («Armerad Beto11g». «Ryg11ads A/B Con-
11·actor» og «Ska11dska Ce111e11t.iuteriet, ). 

Det er tre samhi11dings1·egar so111 er pla1ilagc.le: 

Moton·eg I: Kohenltav11-Eshjerg. de11nc

ruta fell den i 19.35 fnllf<,>rte Lillehelthrua og den

planlagde Storebelthrua, som \'il set.ia S.iclland

med Lollancl-Falstcr i vcgf,1st sa111ha11cl rned

Jylla11d·-FYJ1 og clerllleci lllCd Millom-Europa. I

samband llled de1111e ruta skal ogso Øresundhrua

hygg.iast. lJerined vil Ska11di11avia fi't vegfast

sarnk 1 11d g.ie1l0111 Da11111ark li! Millnm-Europa.

Moton·cg li: l(rusaa - Hirstl1als. so111 i syd skal

setjast i s:1111J i .1ncl 111t.:c.l det tyske veg11eltet. fLt

Hirstltals er det b,"ttsan1hancl til Noreg.

Motorveg Ill: Kobe11Itarn--Ri11gsted -Stor. 

strnnmien -Culdhorgsu11d--l�v,dh.v. Med eit godt

fer.iesarnha,id l�(1clhv-Felller11 hlir dette den kor

li1ste \Tgc11 ir.
°
1 storparten av Ska11di11avia til

Tyskland 111. v. 

Moton-eganc skal hygg,iasl etter same prinsipp

solll clei t.vske riksa11toha11e11e (si.i «Meddelelser

fra Veidirektoren» side 9.! 19.35) og sorn bil-
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,·e-g_e11 Ki.il11-Bo1111 (s.i{1 «Meddelelser fra Veidi
rektørem, side 150 - 1933). 

oe·r skal vera 2 køyreba11er 111ed ei 2,5 m breid 
tilplanta stripe imillom. S.iolve køyreba11e11e er 
kv.ir 6 111 breide. Dei skal vanleg lta beto11g
dekke, me11 p(1 ltøge iylli11gar skal leggjast 25 sm 
toppfyllt 111akada111 med slitelag av asfalt eller 
tja;rc. Langs indre køyreba11eka11t skal vera ei 
ltalvmeters stripe og la11gs ytre køyreba11eka11t ei 
l 111eters stripe med lettare og 111yrkare vegdekke. 
Uta11for der att blir det I 111 jordbanket. Den 
samla pla11eri11gsbreiclcla blir soleis 19,5 111. Stør-

ste stigning 30 °/oo, minste kun·eradius (med få 
1111dan tak) 2000 111. A vrnndingsradius ved over
gan" frå fall til stigning minst 10 000 rn og frå 
stigning til fall 16 700 m. 

I ORO;DE'il"'-- •. 
' 
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Motorvegane blir skilde frå elet vanlege veg
nettet, som ved kryssing blir ført over eller un
der. Berre på 39 stader, medrekna alle ende
punkt, kan ein koma inn på desse motorvegane, 
som tilsaman har ei lengd p[1 685 km. Det kan 

\·era 11pp til 40 km rnillom in11pii.køyringsstadane. 

Toppfarten p[t desse motorvegane skal vera 
:20ll km i timen, slig som på dei tyske riksauto-
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Fi.; . .J. ne ua11ske o;: svenske in;:c11iorfinr1acrs nla11 for bru over f,Jresunu. 

Danmark er for det meste flatt. Me11 likevel 
har dei lote arbeid! ikkje so lite med {1 finna det 
beste lendet til framføring av desse vegane som 
krev so bein lineføring både i høgd og grun11riss. 
Mest mogeleg lyt vegane førast utanum byar OR 
tettbygde strok. 

Mange stader er det teke lange umvegar for {1 
koma utanum vanskeleg lende. Likevel har dei 
vorte nøydde å plan!eggja nokre nokso store bru
bygg (viadukter) over djupe dalsøkk. Over 
Greisdalen nordvest for Veile, ligg brubana 54 m 
over dalbotnen på ei jarnbetongbru. Der er plan
lagt 4 armerte betongbogar a 88 m og 7 sideop
ningar a 14 m. Samla brulengd 370 m. 

Leirskovsbrua som er planlagd vest for Kol
ding skal vera utliggebjelkar av armert betong. 
Der skal vera 7 opningar a 40 m. Største høgda 
over lendet er 38 m. 

Dette er ikkje so små brubygg, Men langt 
større blir likevel dei bruene som er prosjekterte 
over Storebelt og Øresund. 

Som nemnt i «Meddelelser for Veidirektøren" 
side 46 iår, har professor Linton late utarbeida 
eit prosjekt til bru over Øresund fdt København 
til Malmø. (Fig. 1 syner korleis brulina er førd, 

og fig. 2 syner skjematisk le11gdeprofil av <lei to 
nemnde brualternativ.) 

* 

Oei 6 nernnde danske og svenske ingeniørfirma 
liar utarbeid! eit sers detaljert prosjekt til bru 
over Øresund. Brulina er føre! mest på same 
måten som ved professor Lintons prosjekt. Fig. :-i 
Men i uppriss er det stor skilnad. Sj{i fig. 4. Over 
dei to skipsleide11e er prosjektert stavbogar med 
fagverksavstivningsbjelkar. Oei skal ha 300 rn fri 
opning og 45 m fri høgd. Fig. 5 og 6. Over Trin
delrennan er prosjektert ei liknande bru med 200

111 lengd og 25 m fri høgd. Over ei mindre skips
leid millom Salthalmen og Flintrennan er prosjek
tert fagverk med 80 m spenn og ca. 29 m fri høgd. 
Druene over desse fire opningane har brubane i 
nedre kant av bereveggen. Bereveggane ligg 15 m 
frå kvarandre, og millom dei er rom til eit iarn
vegsspor og køyrevegg med 8,5 m køyrebane
breidd og 9,2 m millom rekkverk. Utanfor den 
eine bereveggen er på konsolar upp]agd eiu 2,8 
m breid sykleveg. 

Med undantak er dei nemnde fire spenna ligg 
brubana ovanpå den berande konstruksjonen. 
Største parten av brua har para! I elle fagverks-
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bjelkar. l)ei er utforma som utliggerbjelkar med 

spennvidder skiftevis 63,64 og 76,36 Ill. Utligger

armane er 12,73 m og den innhengcle delen er 

50,9 m. Den teoretiske fag,·erkshøgda er 7,5 m 

og bercveggavstanden 9 35 111. 1-Iovudberevegger 

i alle dei nemnde stålfagverk er av St. 58. Vind

avstiving og sekundære konstruksjo11ar er av 

St. 44. 

Dcsse «smft» fagverka skal leggjast upp p."1 dei 

ferdige pillarane rned hjelp av ein flytande kran 

på same mi'.1te11 som ved Storstrømbrua. Krane11 

111{1 kunne lyfta 450 tonn. 

Ved dei store spenna over skipsleidene blir

fyrst avstivingsbjelken frambygd fritt frå to pro

visoriske stellingstårn. Nfir avstivingsbjelken er

sa111anbygd i midten, verkar han som samanhan

gande bjelke over 3 opningar. Fri't denne bjelken

blir so sta vbogane og he11gestengene uppbygde,

og deretter kan stellingstårna takast vekk.

N1:crmast Skåne og ved slusen millom Arnager

og Sjelland er der utliggerbjelkar av 3,5 111 høge

platebjelkar. Spenna er skiftevis 48 og 52 111. 

Utliggerarmane er 8 m og de11 innhe11gde bjelken

er 36 111 lang. Stålmaterialet er som for fagverks

spenna. Desse platebjelka11e skal ogsi'.1 setiast pi'.1

plass med hjelp av flytekran.

Over den planlagde 7 m djupe skipsleida millom

Amager 0g Sj2clla11d skal vera ei klaffebru med

30 111 opning. 

På austsida av Amager og pi'.t begge sider av 

Saltholmen er det prosjektert armerte betong

bogar. Der skal vern 3 bogar jamsides, ein under 

jarnvegsbrua og to under køyreveg og sykleveg. 

Der skal vera 4-5 jamstore bogar etter kvar

a11dre. Dei 4-5 nxste bogane er noko større. 

Slik aukar bogaue ut mot sundet etterkvart som 

brubaua k.iem høgare upp. For alle bogane er 

spennvidda 2,7 gonger pilhøgda. Betongbogane 

er uten ledd og !1ar speuuvidde 30, 36, 40, 44, 49, 

54, 60 og 66 111. 

Til stillas skal brukast treleddsbogar av stål

fagverk. Kvar av desse kan brukast !leire gon

ger, frå 8 til 26 gonger. Stillasbogane har strekk

band millom fotledd og senkingsgreider ved topp

ledd. Når stillaset er senka, kan det køyrast til

side og deretter fram til meste spenn. 

Grunnarbeidet blir enkelt her avdi det er fast 

botn og nokso grunt. Storparten av pillarane står 

i 4 til 10 111 djupt vatn. Desse pillarane blir laga 

etter den sokalla kontraktormåten, som er nemnd 
side 46 i nr. 3 - 1936. 

Dei store pillarane ved skipsleidene blir helst 

støypte i turrlagd byggjegrupe. Stålspunsvegg 

blir slegen 2-3 m ned i kalkbotnen. Det lause 

øvste laget blir teke vekk frå grunnen innanfor 

spunsveggen. Ei botnplate av betong blir støypt 

under vatn, spunsveggen blir avstiva med stål

konstruksjon i to høgder, og so blir vatnet pumpa 

ut. No kan pillaren støypast upp på den fyrr 

støypte betongplata. Han får granitklædnad fr;i 
3 m under til 4 rn over vassflata. Når pillaren er 

uppbygd, blir spunsveggen skoren av ved øvste 

kanten av botnplata. 

Pillarar som st[H ptt mindre vassdjup enn 4 111 

blir hygde på liknande måte: Spunsveggen blir 

nedslegen, botnplata støypt under vatn og vatnet 

utpumpa. Men her blir heile romet millom spuns-
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Pi�. 5. l3ru over F1i11trc1111a11. 

veggen full støypt til + 2 Ill, og stålspu11svegge11 
blir ståande for å verna pillaren mot isskuring. 

Pillarskaftet frå + 2 m til + 4 m blir klædd 
med granit. 

Der vegbana har mindre høgd over marka eller 
botnen enn 18 m blir ho lagd på fylling. Dei øvste 
6 m av fyllingane har skråning I : 1,5. Der blir 
det so Jaga ein 2 m breid bankett. Dei na:ste 6 
meter nedover fttr skråning J : 2 og der kjem so 
ein ny 2 m breid bankett. fyllingane nedanfor 
denne andre banketten har skråning I : 2 5. Fyl
ling under vatn blir verna med spu11sveg.1; og 
steinfylling. Denne spunsveggen blir laga av be
tongplater millom vertikale nedslegne st{db.ielkar. 
Fyllingane blir steinklædde til 4 meter over vass
flata. 

Syklebana er styrkerekna for 500 kg/m", køyre
bane for 20 tonns blokkvogn, 20 tonns vegvalse 
og 500 kg/m2

• Vindlasta er rek11a 150 kg/m� pt1 
full-lasta bru og 250 kg/m2 på ulasta bru. For
uten vertikallast, bremsekraft og vindlast er pil
larane styrkerekna for is trykk: 10 tonn pr. J11 
av spennet. Pillarar ved 70 m spen11 er soleis 
styrkerekna for 700 tonn istrykk. IJette istrykket 
kan verka enten loddrett på bruaksen eller paral
lellt med bruaksen. Største betongtrykkspenning 
i snitt + 4 111, når alle d-ei nemnde kreftene ver
kar, er 40 kg/cm. Største trykket mot kalkbot
nen: 5 kg/ cm, og mot leirbotn: 3 kg/ cm. 

Brna over Storebelt er eit endå større og van
skelegare ingeniørarbeid enn brua over Øresund. 

Denne brua er planlagd frå Sjælland nett nord 
for Korsør og mest i bein line over Sprogø til 
Fyn litt nord for Nyborg. Frt1 Sjælland til Sprogø 
- over Øst-errende - er det 7,8 km, frå Sprogø

til Fyn - over Vesterrende - er elet 7.2 k111. 
Over Sprog11 - ikring 2,5 km - ligg vei;en pa iyl
ling, 8-15 m høg. Samla le11gd irft Sia:llancl til 
Fyn er solcis 17,5 km. Derav er hrulcngda til
saman 15 km. 

vJsterrende er i brulina upp til 58 111 djup. Meu 
det blir snøgt grunnare mot land, slik at der clci 
lløgaste pillarane skal strt er det herre 45 111 djupt, 
og berre i ei lengd på 2,5 krn er det 111eir enn 10 
m djupt. 

1 Vesterrende er det høgst 23 m djupt i brulina. 
men her er det meir jamdiupt, slik at det i -l k111 
lengd er meir enn 20 111 djupt. 

Over l!ovudskipsleida, so111 er i djupitlcn i 0stcr
rende, er det planlagt ein utliggerherar med -!Ull 
m midtopning og to sideopningar pfi 267 1n. Det 
er K-fagverk meu brubane i nedste kanten. Uen 
in11he11gde delen i midtopningen er 200 n1 lang. 
Der er 45 m fri høgd under hrna i midtopninge11. 

Over skipsleida i Vesterrende er ogso planlagd 
ein utliggerberar over 3 opningar: 1-lO, 160 og 
140 111. Her er det parallellfagverk (V-iagverk) 
med brubane i 11edste kan ten og 39 111 iri hc-,gt 
under brua. 

I alle hine bruopninga11e Jigg brnhane O\·a11p{1 
den berande stalko11struksjone11. Uer er to here
vegger i avstand 12 m. Storleiken 11t1 hruop11i11-
ga11e aukar trinsvis utover frti land ettersom \·at
net blir djupare og bruhana kjern høgare o\·er 
vassflata. - Alle stader er det utliggerherarar 
med in11hengde brustykk i a1111ank\·,u opning. 
Annankvar ,opning er derfor 1101<0 større e1111 
11aboop11ingen. l)ei 111i11ste opningane, 40/-!8 111. 
som er nærmast land har stålplateberarar som er 
4 5 111 høge. Der er n1eir e1111 80 slike opningar. 
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O\·er alle hi11e orrninga11e er der iagverksberarar. 
V-iagverk med innskot11e vertikalar. Der er tre
storleikar: 55/66. 80/96 og 108/126 m. Bere
\·cggshøgdenc er 6,5, 10 og 13 111. 1 alle op11i11gane
er eler \·indfagverk b.°1de i ø\·ste og 11edste kanten
av hcreveggen.

Alle hon1dhere\·egger o. I. skal lagast av St. 58. 
Mi11drc viktige konstruksjonar skal lagast av 
St. 44. 

1 lion1dop11ingane, der bere\·eggene ligg over 
hruba11a, ligg bereveggene 20,2 111 fr;'t kvarandre. 
Derimillom er det d;'1 rom fil den cl11bbelspora jarn
\·egc11 og den 8,5 111 breide bilvegen (9,2 m 111i!lo111 
rekkverk, so1n p[1 Øres1111dbrua). Den 3 m breide 
svklcvegen skal leggjast utanfor den eine bere
vcgge11. 

Under køyreveg og sykleveg er det armert be
tongplate som ligg pfi la11gbjelkar av s!ttl, som 
sjølve ligg p;'1 tverrberarar av st:.'tl. 

Stidkonstruksjonen er tenkt bygd pfi likna11de 
rn!1 te som 11e111n t for Øres1111dbrna. 

U11derbyg11ade11. Dei reknar med at der er fast 
leirbotn der brua skal byggjast. lik11a11de ·som i 
Lillebelt eller i Storstrørn111e11. Storparten av 
pillarane, dei som st[1r p[1 mindre enn 23 m djupt 
vatn, skal byggjast p{1 same 111[1te11 som pi!larane 
under Storstrømbrua. og som vart nemnt i artik
kelen i Øresundbrua Halsingborg-Helsingør. 
nemleg med ein ringforma po11to11g som kan set
.iast ned og brnkast til avgrensing, turrleggjing, 
av byggjegr11pa. For vassdjup 4-10 111 er det 
tenkt necldr,even sp11nsvegg la11gs ytre ka11ten av 
den elipsefonna pontongen. lenspumping av rornet 
innanfor og støyping b:°1cle av fundamentplata og 
pillaren p!t vanleg måte. 

For vassdjup 10-23 m skal pontongen vera sy
linderforma. Der blir drive ned spunsvegg langs
den indre kan ten, støypt fundame11 !plate under
vatn, tetta og le11spumpa. Deretter kan pillaren
byggjast upp i turt arbeidsrom. . 

For pillarar som står p[1 23 til 45 m dJ11pt vat1'.
er det uttenkt ein anna11 byggjemtite. Men avd1 de1
ennu ikkje kjenner heilt til korleis botnen er, nem
ner dei ikk.ie korleis denne byggjemåten er. Men
dei reknar med at det let seg gjem ;, byggja bru
pillarar p[1 upp til 45 m djupt vatll.

* 

Som ein skynar er det veldige i11ge11iørarbeid
dei no har planlagt i Danmark. Dei veit at elet
har mykje å s,egja at landet kan b111dast saman
med gode vegar. Det er serleg de! breide dans�e
sunda som gjer at desse sa111bi11d 1ngsvega11e blir
so dyre ti byggje. 

r:i�. (1. Persr,ek1i,· :H· Jet store spc1111 o,·er Flintrcnnan. 

De11 samla byggjekostnaden er utrekna slik: 
For motorvegane: 219 mill. danske kr. 
For Storebeltbrua: 257 mill. danske kr. 
For Øres11nclbrua: 89 mill. danske kr. (Dette 

er herre de11 danske delen av brua, ialt er brua 
rek11a [1 koste kr. 

Sum: 565 mill. i/a11slw kr.

Men eitt gode er elet med dei breide danske sun
da. Dei er ikk.ie djupare enn at det let seg gjera 
i't byggja bru over dei. - Derfor kan so i'1 segja 
heile Danmark bindast saman med gode vegar. 

8yggjekost11aden er rett nok stor. Men tenk.ier 
vi pi'1 landet v{irt, vert byggjekostnaden mest dub
bel t so stor irman clei pla11lagde vega11e er ferdige 
Iler, og e11di'1 lyt det brukas! ferjor over mange av 
dei djupe 11orske fjordane dersom bilane skal 
koma fram til alle bygder og landsluter. 

Ein ka11 rnisunna dei danske ingeniørane som 
ffir høve til i'1 vera med på slike store ingeniør
arbeid. Me11 vi er so hep11e at det ogso her i 
landet vil bli nok av store i11geniørarbeid innan 
landet vårt er samanbunde med vegar og bruer. 
Lat oss selja oss som m{LI ti fi'1 desse arbeid full
førde so snart som mogeleg. 
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G RINDEPLAG EN 

Av inngeniør Thv. Olsen, 1Y\. N. l. F.

Fiy. I
''Kve9-vokter" 
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Hv·orfor brukes egentlig grinder på de norske 
landeveier? Et dumt og enfoldig spørsmål sier 
vel de fleste, og dog var det hvad jeg spurte mig 

selv om da jeg som passasjer medfulgte en offe11t
lig bilrute, og vi kom til en grind hvor en av 
mine medpassasjerer der satt «bekvemt" i øsen
de r-egnvær måtte forlate rutebilen hvortil han 
hadde betalt sin billett for å åpne grinden. San
nelig er her snilde mennesker i Norge, andre ste
der hadde sikkert chaufføre11 kjørt grinden ned 
og således forårsaket mindre ergrelse hq.s passa
sjerene og undgått tidsspille for bilruten. 

Jeg vet nok at det har vært gjort flere forsøk 

på å finne praktiske innretninger som kan åpne 

grinden på et beleilig tidspunkt for de kjørende, 

men jeg kjenner ikke til at der er opnådd el helt 

tilfredsstillende re sul tat. Spørs må let bl i r da om 

denslags innretninger samt grinder i det hele tatt 
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er berettiget hvis der kan skaffes et system soll! 

kan gjøre samme nytte som en grind, d. v. s. !1 

hindre kreaturer som ferdes på en vei [1 passere 

fra den ene eiendom til den annen eller fra dyrket 
til udyrket mark. 

Jeg tror derfor at det kan v,ere p{t sin plass {1 
nevne et system som jeg har sett brukt, og like
ledes i stor utstrekning har befatning med utfø
relsen av, i et land med stor biltrafikk. stor kveg
avl og uten en eneste grind på en offentlig vei. 
Innretningen kan vi kalle for «Kvegvokter» og sy
stemet er følgende: 

På en vei hvor grind er på'krevd blir det 
tvers over veien melern grindstolpene .1p11et e11 

gn,ift ca. 2 111 bred i veiens lengderetning, de nød

vendige langbjelker anbringes so111 til en almin

delig bro, ovenp{t disse kommer s[t tverrbjelkene 

med en innbyrdes avstand av ca. 15 cm som vist 
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p:·1 fig. l. Denne a\·stand mellem tverrbjelkene er 
tilstrekkelig til at kreaturer ikke kan passere.

Forskjellen fra en almindelig bro er bare at den 
mangler slitedekke. Her i Norge ltvor veiene 
er smale og der ogs."1 m."1 regnes med !testetra
fikken, kan det i gjerdet utenom veiaksen anbrin
g:es en grind, eventuelt pfi en møteplass, mens 
«Kvegvokteren» blir anbragt i veiaksen, og der
med lta r man veien [1pen bftde for motor- og 
hestetrafikk, og man undgår unodig tidsspille for 
hi lister. 

Dette er systemef. mens utiorelse11 kan avpas
ses eiter de stedlige og økonomiske forhold. Så
ledes er «Kveg-vokteren» i fiJ:!". I bygget av tremate-

rialer, mens den i iig 2 har langbjelker av tre med 
nedfelte T-jern som tverrbjelker. Jeg har også 
sett dem utført av gammelt jernbanemateriale be
stående av sviller og skinner. 

Hovedbetingelsen ior konstruksjonen av disse 
"Kvægvoktere» er at tverrbjelken blir festet solid 
til langbjelken, da ellers tung og hurtig trafikk 
har lett for ti løsne samme, h\·ilket igjen vil be
ty økede vedlikeholdsutgifter. For øvrig er denne 
innr etning sft enkel og praktisk at den, riktig kon
struert, med stor fordel bør kunne anvendes på 
\·fire landeveier pfi de steder, hvor grind er til 
hinder og forargelse for biltrafikken. 

TROMS INNLAND RUTEBILSELSKAPS <<S0LSKINNSBUSSER>> 

Troms Innland Rutebilselskap har iftr anskaffet 
bl. a. 2 nye busser som byr p[1 ilere interessante 
nvheter. 

· Vognene er bygget pli Blitz-Opel chassis, har
-1.67 m hjulavstand, 1,90 111 bredde og 3,5 liter mo
tor. Der er plass til 21 passasjerer pluss fører.
l)e er levert av A/S Maskinagentur. Trondheim.
Bussene er bygg-et for linjen Narvik-Tromsø, en
avstand pt1 247 k111, og cle1111e avstand skal tilbake
legges tur og retur i døgnet. Vit linjen er det
3 fer.ii11g-er, 2 over havarmer og I over Mftlselven.

Som følge av de store avstander er vognene
gjort mest mulig kornfortable, idet setene er ut-

___ j 

Troms innland rutebilselskaps ,mid11at1solbuss•,. 

ført som sovestoler, d. v. s. de er til �1 slå 11ed 
i hvilestilling om natten og samtidig slåes det 
op bak hodet på passasjeren en pute. De1111e pute 
er iestet på et brett som om dage11. i horisontal 
stilling, brukes som «bord» for ele bakenforsit
tende passasjerer. Setene er dessuten forsynt 
med armlener. 

Taket er solskinnstak og i halvrundingen mel
lem bussens vinduer ·og taket er innbygget splint
fritt glass så man har mest mulig iritt utsyn. 
Vognene er bygget med langtrafikk ior øie. idet 
det er påbygget hydrauliske støtdempere «Hou
daille» på alle 4 hjul. Det elektriske anlegg er 
�.iort dobbelt. 

Da vognene skal benyttes i en høifjellsrute er 
de utstyrt med medisinkasse inneholdende de nød
vendigste forbindingssaker. Vognene s·om er kou
struert i samarbeide mellern karosseribyggeren 
ingeniør langhalle, Trondheim, og Troms Inn
land Rutebilselskap, gjør me-d de kardinalrøde 
seter vakkert avstemt mot de øvrig-e farver et 
seerdeles godt inntry'kk b{ide hvacl angår interiør 
og eksteriør. 

Finsnes, 2. juli 1936. C. F. liihr.

,Jl'\id11at1solh11sse11 ,. lntcrior. 
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A/S AGIRS NORSKBYGGEDE TREKULLGASSGENERATOR 

FOR BILER 

blev den 21. august demonstrert på Festningsplas
sen for en rekke interesserte. 

Prøvekjøringen forløp meget heldig. Den blev 
utført med generatoren påmontert et diamond 
lastebilchassis. Vognens lasteevne er ca. 2 112 tonn, 
akselavstanden 151". Motoren er sekscylindret 
med 4,3 1 cylindervolum og yder 85 hk/2800 omdr. 
(ved bensindrift). Kompresjonsforholdet er ved 
hjelp av et spesialtopplokk og ekstra pakning for
høiet til 1 : 7,1. 

Generatoren tar liten plass og hele pr1monte
ringen gir et behagelig inntrykk. Vognen er be
stilt av og skal nu leveres til skogvesenet på 
Island. 

Firmaet A!S Agir foretok i årene 1931 og 1932 
ved en særskilt utsendt motoringeniør inngående 
studier av de forskjellige gassgeneratoranlegg for 

,,.,.,(ul-'.,, n...9 /or 

-+a,,d, '•--'-.-a""· 

biler i utlandet og erhvervet tilsist patent- og 
fabrikasjonsrettigheter for Skandinavia for den 
franske trekulldrevne Ardens generator - system 
Jaques Schulz. Senere har firmaet ved forsøk, 
eksperimenter, bygging og drift gjennem snart 5 
år utviklet systemet til en norskbygget Ardens

Gassgenerator som særskilt er tillempet for nor
&ke forhold. Under denne tillempning har særlig 
den omstendighet at tresortene her og i utlandet 
er så forskjellig spillet inn. Mens trekullene i 
Frankrike overveiende brennes av løvved, er vi 
i stor utstrekning henvist til å bruke skogsved -
gran og furu. Disse er stort harpiksinnhold og de 
brente trekull inneholder en del tJæredestillater -
særlig av furuved. Dette kan føre til skadelig 
slaggdannelse på risten og avsetning av bekk i 
ventilene. Ved den norske Ardensgenerator er 
denne vanskelighet løst ved at risten er anordnet 
bevegelig. så slaggen kan fjernes. Dessuten er 

anlegget utstyrt med særskilte oljefiltre som b�
irier g-assen for tjæredestillater. 

Den nyeste utiormning av den norske Ardeus 
generator er vist skjematisk i figuren. Genera
toren lengst til veustre har omvendt fyring med 
centralstillet luftdyse. Generatoren besUtr av tre 
deler. Øverst trekullbehold<:;ren med lokk for 
ifylling. I midten ligger fyrstedet og nederst aske
beholderen. Luftrørets nedre ende, dysen, er ut
iørt av liøiverdig varmebestandig sHtl. 

A11tcndelsen skier ved {1 iøre inn en bensinfuk
tet tvistdott ned pfi innkastet. finknust trekull. Ved 
;"1 la motoren 9}1 sakte p{1 tomgang innsuges den 
nødvendige luit for ti rn fyren op. Nedenfor dysen 
dannes en glødende eggformet forbrenningssone. 
som raskt op11{1r den nødvendige forgassingtem
peratur. 

Fra antennelsen og til der kan kjøres på tre
kullgass medgh ca. 2 min. Efter ca. 5 min. k.io
ring opnfies full gassydelse og effektivitet. 

Temperaturen i fyrstedet reguleres og nedsettes 
efter behov ved tilførsel av ekshaustgass i luftinn
taket. Uten ekshaustilførsel vil temp. i fyrstedet g�1 
op til over 1400° C. Ekshausttilførselen setter 
denne ned til ca. 1250° C. En forholdsvis høi 
temp. i fyrstedet er gunstig, fordi gassen blir 
bedre med øket innhold av vannstofi. På den an
nen side 111{1 det ikke bli så varmt at fyrstedet 
ødelegges. Ved tiliøiningen av ekshaust opnåes 
videre gjennem en endotermisk reaksjon at C02-
inn!Joldet i ekshaustgassen spaltes i nyttig CO 
gass og smstoff som går med til forbrenningen. 

Som følge av de gunstige temperaturforhold i 
fyrstedet kan dette utføres av almindelig sort 
plate - uten ildfast utforing. 

Gassen ledes fra askebeholderen under sterkt 
fallende temperatur til filtrene. 

Gassen tørfiltreres først i en cyklon ved centri
fugering. Det grovere og naget av det finere stø,· 
samles på bunnen og rakes ut gjennem en rense
luke. Betydelig avkjølet - ned til 200-300

° C
- føres så gassen til oljefiltret hvor den vaskes

i oljeskum. Ved utløpet fra oljefiltret er gassens
temp. ennu lavere og den går i detendeuren - en
trykkutligningsbeholder. Her kondenseres vannet
og det resterende fine støv i gassen slår sig ned
på beholderens vegger.

Den rensede (centrifugerte og oljevaskede) og 
helt avkjølete (10-30

° C) gass ledes nu fra de
tendeuren til forgasseren. Denne er en kombinert 
iorgasser som tillater eiter behovet kjøring -
enten på bare bensin eller på bare trekullgass eller 
på en blanding av begge deler i varierende for
hold. 

!
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A11alyse11 av den ferdige trekullgass i Ardens 
generator \·iser følgende gje1111e111s11ittstall av van
lig tørr. god trekullkvalitet (iranske analyser): 

Kulloxyd CO 
Va1111stoif fl� 
Metan CH., 
Kulldioxyd CO� 
Kvelstoff N· 

20 r/c 
6 'I< 
4% 
6% 

- 64 </,,

Cassens varmeverdi er ca. 1015 VE/111" og luft
hehovet for forbren11i11g av I 111" gass er 0,999 m". 

l)e11ne lufttilsetning reduserer varmeverdien av
den ferdige hland;n)!; som tilføres motoren til ca. 
550 VE/m". Da luft-bensi11gass !Jar e11 midlere 
vanneverdi p;'t ca. 850 VE/m" blir krafttapet ved 
overga 11g fra he11si11 til trekullclriit ca. 35 %. Med
reg11es ogsr1 gassmotstanden g.ie1111em ge11erator
anlegget hlir krafttapet. nærmere 40-50 o/r. 

!)ette krafttap ka11 motvirkes ved at motorens 
kompresio11sforholcl heves. r praksis vil man ute11 
sc1:rlig uleilighet ku11ne gJi op til 7,2: 1 og kraft
tapet reduseres ela til 15-25 7,.,_ Gjelder det SOil! 

!los oss i ele fleste tilfelle en ombygget bensin
motor og denne ikke er for knapt dimensjonert.
vil en11n ydelsen bli tilstrekkelig. sa:rlig for laste
vogner - dessuten kan 111<111 i nodsiall støtte p{t
med litt be11si11. 

I praksis kan man regne at I liter bensin tilsvarer 1,5 kg trekull. Cår ma11 ut fra en trekullpris p[t I kr. pr. Ill. og e11 be11sinpris på 26 øre vil 
for eu ? 112 tonns lastebil son1 k.iører 40 OOll km pr. 
[ir hespareisen i hrennstofiutgift bli ca. 40 %. 
([)et er cia medreg11et renter. avskrivning og ved
Iikellolcl for generatoranlegget. startbensi 11 og 
vektavgift for den trekulldrevne vogn.) A. R.

MINDRE Iv1EDDELELSER 

ET PROFILBOR TIL ORIENTERENDE UNDER
SØKELSER VED VE!STIKN!NG 

uerer i skoggrøftning ved Landbrukshøiskolen 
Thurmann-Moe, l!ar konstruert et • profilbor til 

dersøkelse av Jordarten m. m. pa grøftefelt i�1rogen, hvor de eft�r noen års bruk har vist sig 
get ,hensiktsmessige. Hr. Thurmann-Moe har 

;1rt nedenstående oplysninger: 
Boret er 1,2 m langt, ca. 15 mm tykt og påført 

delestreker med tall for hver del. Et ca. 80 cm 
langt og ca. 8 mm dypt spor �r utfreset fra spis
sen og opover. Boret har handtak. Mens �leire
t ,ske konstruksjoner av lignende art har apent 
,} or nedentil og skjærer prøven ut, er dette luk
��t i spissen. Den ene kant langs spor�t er eler. ot Jaget noget lavere enn den annen, slik at boret irn < . • d d . , r det er stukket ned 1 1or en og reies mot 
1�:ire, høvler profilet løs. Denne metode fi:embyr 

· se fordeler. Ved optagningen følger proft!et al-vis d I . dl . · del1·g godt med Grovkorne e øse JOr ag 1 min · . 1· f I tørr tilstand vil clenmot vanske 1g ø g;e med. 

Dreies boret i slike tilfelle forsiktig til høire underoptagningen følger prøven lettere op. I sterktstenet jord kan det almindelig ikke brukes. Fyllessporet med vann kan boret ogs[1 benyttes til engrovsiktning av horisontallinjen. 
Foruten til grøftestikning har det også fått en del anvendelse til undersøkelser ved nydyrkning. likesom statsbanenes kontor på Kongsvinger er interessert i dets bruk. 
Da det er lett transportabelt - vekten er ca. 1,2 kg. vil det muligens også kunne være nyttig ved de orienterende undersøkelser ved planleg-11i11g a\· veier. 
Boret som lages av Kongsberg Våbenfabrikk er laget av et seigherdet fjærstål og er meget sterkt. Et prøvebor stftr til utlån i veidirektoratet. Forøvrig vil man antagelig kunne få bor til prøve ved henvendelse til fylkesskogselskapenes kontorer rundt om i landet. 
Prisen pr. bor er kr. 14,00 enkeltvis og ved bestillinger p{1 minst 3 stk. kr. 13,00. 
Eventuelle bestillinger kan innsendes til Thurmann-Moe. Landbrukshøiskolen, Ås st. 

EN USED V ANLJG SITUASJON 

Hosstående billede viser et parti av veianlegget 
Borhaug-Lista fyr i Vest-Agder. Av billedet får 
man nærmest inntrykk av at veien på en større 
fylling føres over et vann eller en fjordarm, men 
det er dog ikke tilfelle, i almindelighet er det tørt 
land på begge sider av veien. Under en stormflod i oktober 1935 gikk imidlertid sjøen inn på begge sider av fyllingen uten dog å forårsake nogen skade. Hele fyllingen består av sten. 

VElBYGG!NGEN I U.S. A. KOMMER TILBAKE 
I SIN GAMLE GJENGE 

idet kongressen har vedtatt bevilgning på 500 mill. dollar årlig i 3 ln til veiene. Fra 1. juli 1936 
kommer således veivesenet ut av kategorien krisehevilgni11ger, og blir igjen en selvstendig etat -
i ile11hold til kontraktmessig overenskomst mellern ele enkelte stater og forbundsregjeringen. Denne reorga11isasjo11 a\· en selvstendig veiadministra
sjon hvor staten er ansvarlig for sin del av bevilgni11gene er av mere vidtrekkende betydning enn selve den store veibevilgning, som dog er mange milLoner dollar større enn tidligere . Denne he\·ilgni11g omfatter bl. a. 150 mill. dollar i 1938 og 1939 til sekundære veier, omlegning ,w 
\"eikrysninger til over- og underganger samt til erh\·ervelse a\· «toll-broer,,. 

Engi11eeri11g Nell'S l?ecvnl. 
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STORE OFFENTLIGE ARl-3EllJER I Fl"<ANKRIKE 

I Frankrike liar finanskomrnisjonen i møte den 
l7. juli 1936 enstemmi!?; vedtatt et program for 
igangsettelse a,· store offentlige arbeider til et 
samlet beløp pft 20 milliarder francs. Program-. 
met skal gjennemføres i løpet av .1 !tr og vil for 
en stor del bli benyttet til styrkelse av det nasjo
nale forsvar. Eiter uttrykkelig beslutning av kom
misjonen skal dog halvdele11 av bevilgningen være 
forbeholdt landbruket og «l'economie nationale». 

TYSK VEIKONGRESS l MUNCHEN 

I dagene 13-19. september 1936 vil det efter 
ioranstaltning av «Forschungsgesellschaft flir das 
Strassenwesen e. V.» Berlin-Charlottenburg bli 
avholdt en veikongress i Munchen. I forbindelse 
med kongressen avholdes en kunstutstilling «Die 
deutschen Autobahnen», som skal vise hvilken inn
flytelse de store anlegg av de tyske automobil
veier har på den bildende kunst. 

Enn videre holdes i tiden 16.-27. september en 
utstilling av veibyggingsmaskiner, hvor kongress
delta)!;erne og andre interesserte ira inn- og ut
land vil iå se de fremskritt bruken av maskiner 
har gjort ved veibygging og bygningsindustri 
samt den praktiske anvendelse av nye redskaper. 
I forbindelse med utstillingen holdes diverse fore
drag og demonstrasjoner. 

Anmeldelse om deltagelse i møtene med tilhø
rende arrangement kan sendes til «Die Forschungs
gesellschaft iiir das Strassenwesen e. V.», Berlin
Charlottenburg 2, Kneseheckstrasse 30. Prospek
ter m. m. ligger til gjennemsyn ved Veidirektør
kontoret. 

EN NY BILRING 

Firmaet Michelin har fremstillet og ·bragt i 
handelen et bildekke av en særegen konstruksjon, 
det såkaldte «Stopp»-dekk, som i midten av slite-

banen har langsgående, brede siksakformede riller

og på begge sider av banen smale, dype, tverr
gående lamell,er, som sitter tett sammen. Disse 
lameller er siksakformede og støpte. 

Hensikten med disse bildekk er å iorhøie gum
miens gripeevne, idet ringens kanter skal presse 
vann og søle ,·ckk s[t hjulet f[tr bedre tak. Ptt vi'ttt 
permanent veidekke skal således «Stop»-dekket 
ved bremsning- efterlate to tørre striper. 

SÆRBESTEMIVIELSER OM 
MOTORVOGNKJØRING 

Sur-Tru/1(/e/ag fy/lee. 

Arbeidsdepartementet har den 22 . .iuli 1936 ap
hevet det ,·ed kgl. res!. av 12. juni 1914, jfr. kgl. 
res!. av 14. september 1923 fastsatte forbud mot 
motorvog-nkjøring p{t hovedveien Sødal-Orkdals 
g-rense. 

Veidirektøren vil inntil videre ikke gi dispensa
sjon for kjøring med biler med over 2 tonns aksel
trykk på denne veistrekning. 

PERSONALIA 
Som avdelingsingeniører av klasse B i veive

senet er ansatt følgende fra 1. juli 1936: 
Assistentingeniør H. Bruda[ i Østfold fylke. 

Assistentingeniør T. R.ucllang i Hedmark fylke. 
Assistentingeniør G. S/1mgaard i Hedmark fylke. 
Asslstentingeniør Chr. Lom.sdal i Opland fylke. 
Assistentingeniør Johs. Arnesen i Buskerud fylke. 
Aassistentingeniør Ole Giørv i VestfoJd fylke. 
Assistentingeniør H. Theisen i Telemark fylke. 
Assistentingeniør Th. Thorkildsen i Vest-Agder 
fylke. Assistentingeniør Th. R.esne-Fellie i Ro
galand fylke. Ingeniør M. R.yrmir1g Nielsen i Hor
daland fylke. Assistentingeniør Ivar Winge i 
Nord-Trøndelag fylke. Assistentingeniør R. Inge
brigtsen ved Veidirektørkontoret. 

Fra samme tidspunkt er ansatt følgende assi
stentingeniører: 

Ingeniør Bjarne Sand i Hedmark fylke. Inge
niør H. Edwardsen i Opland fylke. Ingeniør Ole 
Bjerke i Vestfold fylke. 

LITTERATUR 
Fortegnelse over standardblad, 

vedtatt eller offentliggjort inntil ,30. juni 1936 er 
utgitt av Norges Standardiseringsforbund. Heftet 
inneholder også salgsbetingelser for standardblad 
og priser på disse. Standardbladene koster i al
mindelighet enkeltvis kr. 0,50 pr. stykke. Ved 
be�tilling av 6 eller flere eksemplarer gis nogen 
reduksjon i prisen efter partiets størrelse. For 
statsinstitusjoner er prisen efter avtale med Han
delsdepartementet fastsatt til kr. 0,25 pr. blad og 
for flersidige standardblader og -hefter samt visse 
standardbladsett til halvparten av de angitte 
priser. 

UTG IT T A V TEK N IS K U K E BLAD, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/ 1 side kr. 80,00, 1h side kr. 40,00,

� side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 7. september 1936 

-� 




