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STEINKNUSERE

Ved overingenior T. Bjorum.

Fra omkring arhundreskiftet da de ferste steinknusere
ble anskaffet til vegvesenet og fram til 30-arene, ble
knuserne si a si utelukkende brukt til framstilling av
pukk og liknende grovt materiale. De anvendte stein-
knusere var alle kjeveknusere, konstruert for grovknusing.
De egnet seg derfor godt for det arbeid de dengang
ble satt til.

[ de seinere ar er det imidlertid stadig blitt sterre og
sterre behov for finkornige materialer og det anvendes
derfor mer og mer sorterere som_f@rer.overst@rrglsep
tilbake til steinknuseren slik at steinen sirkulerer inntil
den blir nedknust og passerer sorterduken. Det er imid-
lertid 1 vegvesenet fremdeles nesten utelukkende grov-
knusere til disposisjon og for & gjere disse tjenligere for
finknusing forsynes de med buede kjeveplater som gir en
lengere tyggeflate for fingodset og saledes letter produk-
sjonen av dette. Kjevens bevegelse nedentil er dog noe
stor (som regel 10—12 mm) og selv med buede plafer er

jjkc knuser uhensiktsmessig for framstilling av grus
en Sortering under 30 mm.

Anvendes en slik knuser likevel til knusing av finere

teriale Ma kjevene sammenstilles mer og den store
ma else av kjeven gir da en sterk sammenpakking av
beve%t nedentil for hver tygging hvilket igjen oker kraft-

gods® . i og gir stor slitasje nedentil pa knuseplatene og
fas rtLé'i:](ﬂllsecl"enS lagre, trykkplater m. v. Framstilling
pd S ngrus pa denne mate er derfor uskonomisk. En

av maskér det ogsa at den sterke sammenstilling av kjef-
ulemp de buede platene gir stor vinkel mellom kjevene

tenn?%i% slik at rund stein lett slynges opp igjen til fare for
ove

. . f g o
ma\Eg}l‘(’én anvende kjeveknusere til finknusing, ber en der-
1

pruke knusere med liten bevegelse av kjeven nedentil.
for {('ent er det to typer av kjeveknusere, nemlig pendel-
Sorl le og rotasjonsknusere. Forskjellen i konstruksjon
knus?r}(emﬁte vil framga av fig. 1 og 2. Som det sees er
og vif jsen av den bevegelige plate henimot den faste
bevegtenederst og minst gverst hos pendelknuserne, mens
sters 1det er motsatt hos rotasjonsknuserne.
fO‘rhotte gjor rotasjonsknuserne bedre egnet til finknu-
-‘Dearbeid da den forholdsvis lille bevegelse av kjeven
f‘]’e“d‘isnﬁ[ gior at kjevene kan sammenstilles betydelig mer

enn pa en pendelknuser uten at sammenpakkingen blir

stor.
forEtter erfaringer fra utlandet ber forholdet:
Kjevens bevegelse ved utlopet —
maks. apming av utlgpsspalten =

H{ar man en nedre spalteapning pé 20 mm kan altsa
rjeven nedentil bevege seg 6 mm henimot den faste kjeve
u]terl at sammenpakkingen blir for stor og pakjenning og
Kkrafttap for hoye. Erfaringsmessig oppndr en maksimal-
produksion nar sterste nedre spalteapning settes lik den
steinstorrelse som gnskes eller 1,25 x den maske&pning
som brukes i sorterduken nar tilbakefering anvendes.

Folgelig vil en ved 20 mm spaltedpning passende kunne

skiner. E

levere et produkt av kornstgrrelse 0—20 mm (& huller)
nar maskeapningen i duken er 16 mm.

(Dnskes storre steinsterrelser kan nedre kjeftespalte
gjores sterre og en kan bruke storre bevegelse p& kjeven
for & eke produksjonen. Av den grunn ber anvendes
dobbeltsporet lagerpanne som vist pa fig. 2.

——Eksenter —&E&aenter

I Bevegetse av

Bevegelse ov

L Bevegeliy &ers i Sevegelig kyeve
y '
l’ A
& A\
F19.12 Pendelknuser Grovknuser F1g9. 2. Rolasjonsknuser
Grorulator
/—Jnnma//ngd/rm(—:‘
Jnnmohngstrokt

Fig. 3. Volscknuser

Frg. 4. Slaghknuser

med f aste hammere

Ved framstilling av finkornige materialer ma %knuse-
rens utlgpsspalte vere trang. Kapasiteten blir da liten.
Av den grunn ber kjevebredden veaere stor. Enp stor
kjevebredde fordeler ogsa massen bedre 0g motarbeider -
sare;nenpaknmg?n nederst i kjeftemn.

eevnen er loruten av kjeftebredden ogsi avhengi
av en r.ekke“ faktorer. Storst rolle spiller gst@rrelsenga%
ﬁgg\f: {qtef-teva};nmg (spaltedpning), men 0gsa maskintype,
s%or }goehg.ns orm, steinens art, veerlaget osv. spiller en

Det er denfor vanskelig 3 i

1 SKellg a angi en bestemt yteevne
i{nen etter erfaringer i vegvesenet kan en for ro}t,asjons-’
nus(e)rsson; en midlere verdi regne med en kapasitet pa
ga-k, m® pr. time pr. 100 mm kjevebredde nar en
bruker sorterer med tilbakefgring 0g duk med 16 mm
Eljzskg 1d§or-tereren. En rotasjonsknuser med 400 mm

jevebredde vil saledes yte ca., 2 m3 i
disse forhold. b R

For grusknusing er i utlandet framstillet spesielle ma-

n oversikt over en del sidanne er gitt i «Med-



28 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTOREN

delelser fra Vegdirekteren» 1927, side 173 m. fl. Siden
den tid er utviklingen i retning av finknusing fortsatt
og en har derfor trodd at det vil veaere av interesse & gi
en,oversikt over de maskintyper som i dag menes 4 vaere
av betydning for vegvesenet og de erfaringer som fore-
ligger. Disse knusere vil derfor bli ganske kort be-
skrevet. De steinstorrelser som i denne forbindelse blir
nevnt refererer seg til runde huller som svarer til 1,25 X
firkantede huller.

1. Valseknusere. Fig. 3. )

;falseknuseren ibestar av to valser som roterer mot hver-
andre.

‘Matingen ma skje fra forknuser og produktet fra denne
ledes inn mellom valsene og nedknuses til den gnskede
storrelse som reguleres ved at valsene flyttes narmere
eller lengere fra hverandre. Valseknusere av de stor-
relser det kan bli tale om a bruke i vegvesenet egner seg
bare for framstilling av finkornig materiale under 10 mm
kornsterrelse og det antas derfor at'de vil fa liten an-
vendelse i vegvesenet.

2. Slagknusere. Fig. 4.

Slagknuserne bestar av en roterende aksel forsynt med
radiellt staende armer som er forsynt med faste eller
bevegelige hammere. 1 sistnevnte tilfelle benevnes de
gjerne hammerknusere. Hammeren er omgitt av en
kraftig kappe foret med niflede sliteplater. Knusingen
foregar derved at godset i matningsapningen blir grepet
av hammerene og kraftig slynget mot sliteplatene. Ma-
terialet fgres under tiltagende nedknusing i sikk-sakk
framover i rotasjonsretningen.

Slagknuserne bor ikke brukes til sterk nedknusing, men
vesentlig til korrigering av steinen fra en forknuser. Pa
l%r.unn av de mange slag steinen blir utsatt for vil skarpe
anter bli slatt vekk og sprekker brutt opp slik at det
utgdende gods blir mer sprekkiritt og ‘kubisk enn det
innmatede.

Slagknuseren h : .
B B n har stor kapasitet og vekten er forholds

3. Skiveknusere. Fig. 5.7

Skiveknusere (tallerkenknusere) brukes til finknusing i
forbindelse med forknuser. Gjennom en innmatningstragkt
fores steinen fra forknuser inn mellom to sirkelrunde,
skalformede skiver eller knuseplater. Skivene er festet
pé hver sin aksel, en innre og en yttre, som roterer med
samme hastighet. Den ene skive fir dessuten en fram-
og tilbakegaende bevegelse mot den annen. Dette be-
virker knusing av steinen, mens rotasjonen bevirker at
den knuste stein blir slynget ut.

De skiveknusere som egner seg for vegvesenets bruk
mates gjerne med ca. 50 mm stein og maksimalstorrelsen
?); ggg?‘%s.produktet kan passende reguleres mellom 10

Skiveknuserne har stor kapasitet, er forholdsvis lette av

vekt og egner seg godt som etterk jeve-
knuser som forknus%ar. i e =

Fig. 5. Skiveknuser (Svedala),
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4. Granulator. Fig. 2.

Rotasjonsknuser innrettet som etterknuser og kon-
struert for levering av maskingrus benevnes gjerne gra-
nulator. For & gi granulatoren tilfredsstillende produk-
sjonsevne er kjeften bred. Til vegvesenets bruk vil en
kjeftebredde pa 600—800 mm vaere passende. Innmat-
ningsgapet ber vere 100—110 mm.

« Granulatorene kan levere maskingrus ned til en mak-
simalsterrelse pa ca. 15 mm nar sorterer med tilbake-
foring av overstorrelse benyttes.

5. Finknusere.

Disse knusere er konstruert pa liknende maéate som
Granulatorene. For & kunne utfere knusingen i et trinn
uten forknuser er innmatningsgapet gitt en sterrelse pa
180 a4 200 mm. Den maskingrus som leveres kan bringes
ned til ca. 18 mm maksimalsterrelse nar sorterer med til-
bakeforing benyttes. For vegvesenets bruk vil en kjefte-
bredde pa 500—600 mm veare passende.

6. Grovknusere.

Disse utfgores bdde som pendelknusere og som rota-
sjonsknusere og er si vel kjent i vegvesenet at en be-
skrivelse er unedvendig.

Det er i de seinere ar ogsa blitt spersmal om i fram-
stille mest mulig kubisk eller sakalt korrigert stein for
overflatebehandling av vegdekker. Som nevnt foran
under slagknuserne blir formen mer kubisk derved at
skarpe kanter sldes av under steinens korrigering eller
nedknusing. | en slagknuser vil stein av alle stgrrelser
bli slynget mot sliteplatene og fa slatt av kantene. All
stein som passerer en slagknuser blir derfor ti] en Viss
grad korrigert.

I en kjeveknuser vil steinen av stgrrelse omtrent SOM
den nedre spaltedpning veare mest utsatt for korrigering,
da det er disse steiner som fortrinsvis blir utsatt for
tygging under sirkulasjonen mellom sorteren og knuseren.
Det mest kubiske materiale finner en derfor omkring
maksimalsterrelsen, mens flisigheten tiltar med synkende
steinstorrelse. @nsker en derfor korrigert stein i sorte-
ring 16—20 mm ma denne stgrrelse sorteres ut fra
maskingrus 0—20 mm 0g ikke fra f. eks. 0—30 mm.
[ sistnevnte tilfelle vil nemlig den best korrigerte stein
befinne seg mellom 20 og 30 mm. Knuseplatenes form
er ogsi av betydning i en kjeveknuser. Parallelle tygge-
flater nederst 1 kjeften gir sterre muligheter for tygging
av fingodset enn tyggeflater som ligger i vinkel med
hverandre. 3

En skal vise en del eksempler pd hvordan en mener
de forskjellige steinknusere bor anvendes for oppnielse
av si gkonomisk produksjon som mulig.

1. Framstilling av maskingrus av stein eller utsprengt
fiell. Fast arbeidssted.” Forholdsvis store mengder.

Det brukes totrins nedknusing.

Forknuser: Grovknuser, pendel eller rotasjonsknuser
nl1ed kjeftapning 400 X 250 mm. Grovriflete, rette knuse-
plater.

Etterknuser.

a. Granulator med kjevebredde 800 mm med tilbake-
foringssorterer. Finriflete knuseplater. Eller

b. Skiveknuser. Eller

¢. Slagknuser i tilfelle all stein gnskes korrigert. For-
knuseren ma da knuse steinen godt ned.

2. Framstilling av maskingrus som under I men i for-
holdsvis smd mengder.

Det brukes 1 trinns nedknusing med finkn med
kjeftapning 500 a 600 X 180 a 200 mm. SortereL;srenred til-
bakefering anvendes.

3. Utvinning av_grus i grustak med nedknusing av
steinen i grusen. Store eller smd arbeidsmengder. ;
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1 oppgaven er ogsd' medtatt_de maskiner som has i bestilling og som pa det nermeste er f:erdige. .For Finnmark er kun

disse maskiner_medtatt.

1 trinns nedknusing med finknuser som nevnt under 2
ed sorterer med tilbakefering. :
Det er foran regnet m(;d _transportabl_e maskmer_ av
ter under 5 tonn. Ved riktig store staslonze_re arbeider
yek {et 0gsa bli tale om & bruke storre maskiner,
kan 4;31, ‘orusknusing  vil kjeveplatene i en rotasjons-
Un(eblibsmt ut i endene forst. Midtpartiet vil slites
ser Det er derfor om & gjgre at platene

m

7 indre. . . :
betydellgfglrmat plateslitasjen_pr. kubikkmeter framstillet
or korte1 bli minst mulig. Da vinkelen mellom kjevene

grus.tst'k‘"‘v.]1 platelengden véere proporsjonal med kjefte-
er gl

derfor ikke vare storre enn ngdvendig.
galget._rgoﬁe:e?;é{ lgnne seg bedre & sld en del stein for
xDe V1

‘| matestorrelse enn & bruke steinknuser, med
nand ned til S den tar all stein direkte.

ga stort gap

Plateslitasjén i rotasjonsknusere er stgrre enn i pendel-
knusere. Rotasjonsknuseren har imidlertid ferre beve- -
gelige deler og etter at eksenterakselen i de seinere ar
legges i rullelagere er slitasjen i rotasjonsknuseren brakt
ned slik at' den sterre plateslitasje for en stor del
oppveies.

Av vedstaende tabellariske. oppgave over vegvesenets

steinknusere vil framgd at av 258 knusere er 250 grov-
knusere, 2 dobbeltknusere, 3 finknusere og 3 skiveknusere.
Det er altsa bare 8 maskirer som er bygd for framstilling
av grus, I‘arene framover vil det derfor uten tvil bii
behov for slike maskiner. De enkleste til dette bruk er
granulatorer og finknusere. En vil kunne regne med at

norskbygde sadanne vil komme pa markedet i den ner-
meste framtid.

S]ABLONER FOR VERTIKALKURVER
Av ingenior Eyvind Wik.

: Knudsen og G. A. Froholm har i
lﬂgemmeni?r‘frr\?eidirekteren fir 12— 1938 og nr.
Med‘%eglgebehandlet spmsmééet omdtkuryter vcla)(gngttltee\ém?]%
% A andringer. S& vidt vites Dbenyttes -
a¥ St]gn’nc;geSffolfeg?gr\l'relgkontorer i landet. Imldlertl(_i kan
disse vedde papekte framgangsmater for kontorarbe(;de
giet .vercés at radius ma velges pad skjonn og at metoden
kritise del ekstra regnearbeide. ] el
g 4 lette kontorarbeidet har jeg derfor utarbeide
Forl siabloner for en rekke kurvergtd_xer, samt en
depopger» til avlesning av stigningslinjene. (I_"ra‘lm-
>>t»mnsv fig. 1, kurvesjablomer skrafert.) .KurveSJab 0-
B a_c,om er I,alget av gjennomsiktig ce;llulo1d er forsynt
mende tall som i centimeter angir heydeditferensen mellom
mlel‘ene Disse tall svarer da til stigningen i o Siledes
gte en sa snart kurven er valgt kan fore dem direkte opp

i stigningsrubrikken.
av samme stoff og
centrum.

Som vist pa fig. 1 blir framgangsmaten fslgende:

De forskjellige kurvesjabloner %Srgves til, en finner
den radius som passer best til terrenget og massebalan-
sen. (En oppdager snart at det ikke alltid er minste-
radius som ber velges.) Stigningstransporteren legges
sammen med kurvesjablonen og markerer den tilstotende
rettlinje. Beliggenheten av kurvepunktet gir seg selv
ved avlesning av stigningen (i eksemplet 40 %o stig-
mng){, altsa faller k.pkt. mellom 35 og 45 9y pa kur-
ven).

!ngenmr.Fr@hojm har i sin artikkel pavist fordelene
ved & angi stigningene i Oloo, 0og da sarlig for a lette
utregningen av planumsheydene.

«Stigningstr_ansportraren» er laget
har avlesningen loddrett under
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Etter et par ars proving ved vegkontoret i Bode har  bruk ved mindre viktige veger. En har her gjerne holdt

en funnet sjablonene sa praktisk at de anses verd 4 gjeres
kjent for de gvrige vegkontorer. S& fremt flere skulde
vere interessert 1 a anskaffe sjablonene begr de for-
modentlig framstilles fabrikkmessig da det vil ta unegdig
lang tid om hver mann skulde lage dem selv. De her
benyttede sett bestadr av fglgende radier:

500 — 550 osv. til 1000 m, 1100 — 1200 osv. til
1500 m, samt 2000 og 3000 m. De minste radier til

1000 m som minste radius i hgybrekk ved hovedveger.
For radiene 500—1500 m har en regnet med to tilfelle,
nemlig ett hvor kurvens toppunkt faller sammen med
en pel, og ett hvor toppunktet faller midt mellom to
peler. Kurvesjablonene ma forsynes med en horisontal
orienteringslinje pa grunn av at lengde- og heydemale-
stokken er forskjellig.
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i jorns ing over-
Ingenigr Johan Bjernstad har etter anmodning 5
send? en liknende sjablon, fig. 2, og skriver blant annet:

Ordinattilvekstene er regnet ut etter parabellikningen

y = 2—1}—? x?, samme likning som for alminnelig rund-
‘stikking og med den lille uneyaktighet som derav felger,
da sirT(elens likning med origo i periferien jo blir

— R_ VR2_x2. Kurvelinjalen har bade konveks
: konkav side, det letter bruken. Péaskrevet stigning
cl)g'x kunde nok sleyfes, da paskrevet ordinattilvekst er
lik 9/go-stigning. Linjalene er pafert «2sett> med stig-

i oo ordinattilvekster, slik at de kan forskyves
Tt ed pelnummer ogsd midt mellom de wvertikale
5t nL,ermfor lat de kan bli mer elastisk i bruk.

] rls ’nn e vegingenigrer ser det litt uvant ut med

ot O gfo'- nver 10 m, men ved heydeutsetting i
brytmnger'kke} oppsynsmannen vertikalkurven med kon-
g2 feen S(ta_ltt tilsvarende horisontal kurvestikning. ‘
Stan.t s 1] rommelig horisontal kurvatur er blitt i de

_Sa o tor jeg framfere som personlig mening at
seinere df tilles strengere krav fil vertilkalbrytningene
det buredne s] en 1000 m vertikalkurve ser man f. eks.
pa vegen.
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ikke mer enn 50 m av vegbanen fra bil
=" 1,255 m). .
Til slutt far jeg feye til at mine kurvelinjaler vel
ikke -er noe nytt, men etter egne erfaringer greiere a
bruke enn mer innviklede metoder med palegging f. eks.
av tangenter og vinkelmaling. Og at man jenker:inn
tangenten uten matematisk neyaktighet, merkes ikke i
terrenget pa noen mate. :

&

(oyehgyde

Begge de omtalte sjablontyper er hendige ved pa-
legging av vertikalkurver og utregning av de tilhgrende
heydetall. )

Mange ingenigrer vil muligens, i motsetning til inge-
nier Wiks metode, foretrekke a legge pa de jevne
stigningene forst og inntegne vertikalkurvene etterpa.
Noen serlige vanskeligheter med a beregne hoyde-
tallene skulde ikke oppstd av den grunn.

Det er underhandlet med forskjellige firmaer om
framstilling av disse sjabloner, men alle har erklert at
de for tiden ikke kan skaffe de nedvendige materialer.

For ovrig henvises til en artikel «Skjablon for inn-

tegning av vertikalkurvers av ingenigr Hans Aase i
«Meddelelser» nr. 9 — 1937.

ISACHSENS TOMMERLASTEAPPARAT FOR BILER
Av dipl.ing. Otto Kahrs.

- ing er av avgjerende betydning for billig
Hurtig lessom?nindre tid som medgar til Tevermg, jo

transpor plir. disponibel for kjering, og desto flere ven-

mer ti . der kjores. L ’ n .

dinger bekvem og lettvint lessing er ogsd meget
Sikk

“1ant sjaferer og mannskap. Utviklingen gar jo
populzﬁf %taﬁ overlate alt tungt kroppslig arbeid til ma-

dig terkere, hurtigere og blir ikke lett trette.
s‘f("-i‘neﬁ . 'qu?:lilssen, var kjente tilhengerspesialist, har
s Ludvig St( lasteapparat for temmer som synes & ha

1 £ g. Det er enkelt, arbeider hurtig og

unn e : .
oPPf .den for sﬁn‘fe en rimelig pris og vekt. Mervekten
losseapparatet blir dog atskillig —
da enslags kjeiper i alle tilfelle er

t1 b
frail har
grel ’)ﬁosetting av
ve t 100 kg

& dig. . t i driftsferdig stand 260—270 ke
n e | ’
ngdVe et Vellse(’;ocl_ levert i Larvik. Ved demonstrasjon

kf. ik den 3. november ‘1944 tok forbe-
li(c?é ®r Lt?;\gen inklusiv & snu bilen med tilhenger
re?ielsen glaﬁiv "pé i alt 39 stokker (mellom 3 og §

ter, © . fastsurring av lasset 2 minutter,
5 mHil\L/It 16, mtltrg;ﬂeréilen var §a anslagsvis 24 lastet.
2% munit e‘l\'/ kjorte og lastet bilen oppgav Vs, time
]nsitt for full last fra et opplagssted.
n mc?enslags gode oppfinnelser var apparatet
! pust. Det bestar i hovedsaken av 2 kjeiper,
enkelt ogdr% staker og en vinsj med wire 08 drifts-
me e : :
};‘rlﬁ)l;‘dnin "otakene €r plasert en pa hver side av dre;gl-
Temmers “pilens bakaksel og en pa hver side av til-
skiven OVer r akselen. De kan felles ned utover ved
(z en bolt i underkanten og lases i oppreist
OrlVed en sperretand som kan u_trykkes ved.et
stilling fast ert pa den motsatte side av bilen, rf:spektlve
handtak plas Nar temmeret skal losses kan altsa stakene
tilhengerer uten risiko for den som leser den og fa
legges oed seg, idet han stdr pa den motsatte side hvor
lasset ovebflir “taende uleste. Stakene er forskjellig
stakefl® 4 de to sider. Pa hivesiden (a og b fig. 1,
”-tmr’tgl)) er de ca. 1,5 m heye og barer pa toppen en
blldekskive. Hivewiren gar rundt ned langs yttersiden
ok ken og hundt en ny blokkskive under stagen under
?:sssgl inn til midten av vognen, og her rundt ytterligere 2

blokkskiver til winsjen.

P4 den annen.— tgmmersiden — c og d fig. 1 bestar
staken av en ca. 40 cm hey hengslet underdel 0g pa
denne kan,anbringes forlengelsesstaker. Oppa stakene
pa temmersiden settes c«haikjeftene» som brukes til &
feste sliskene med — fig. 1e og f, og 2. Til slisker
brukes temmer av passende, ikke for stor, lengde.

Nar.bilen er delvis lastet settes forlengelsesstykker —
opptil ca. 80 cm hpye — pa stakene for & hindre tem-
me\;gt fra & rutsje tilbake. .

Insjen — fig. 3. 0g 4 — bestadr av en solj z
som ved en utveksling — a fig. 3 — drives g(j)tl.lndno’rllli(sgz
Standard kraftuttak pa bilens gearboks, Akselen er for-
lenget utenfor.ra-mmen pa begge sider og gjerne for-
islrrrrlltl [x]ni?_d 1«511).111k0pper»dsé den ogsd  kan brukes ti]
alminnelig haling — ve roftekjoring ing av
temmer bakfra eller forfragosir. e

Frltt'drelbart Pa akselen sitter en dobbelt wiretrommel
— ¢ fig. 3 — som ved en klutsi — b fig. 4 — kan
kobles til og fra akselen. Klutsjen betjenes ved et hand-
tak pa hver side — g og h fig. 3 — men i motsetning
til en normal bilkluts] ma den kobles inn ved handtaket
0g leser automatisk ut, nar dette slippes.  Héndtaket
virker 0gsa pa motorens gasspijell, jo hardere klutsjen
trykkes inn, desto mer gass far motoren.

Wirer} er 5/, silkewire, som er ekstr
blokkskivene av plasshens

gar fra den ene hivest
giennom 3 huller i mi
winsjetrommel til den

.

n e a beyelig fordi
yn ma gjeres ganske sma. Den
ake over den ene vinsjetrommel,
dtflensen videre over den annen
e annen hivestake. Wiren kan lett
reguleres, nar avstanden mellom bil og tilhenger for-
andres. 1 begge endene er det anbragt en av Isachsen
oppfunnet og patentert 1as, som kan utlgses ved & trekke

1 en taugende — | oo k fi 3 |
; g. 1. Normalt leveres s& lang
wire at temmeret kan ligge 15 m under bilen.

Lastingen foregar no pa folgende mate. Bilen pla-
seres langs tgmmerjunden og dreieskivene svinges —
hvor dreieskiver mangler byttes stakene — - si hive-
kjeipene kommer pi bortsiden fra lunnen. Haikjeftene
settes pa overenden av stakene pa temmersiden( uten
forlengelsesstykker) og sliskene slies fast i kjeftene.
Wirene trekkes ut for hénden, en passende hiv gjeres
ferdig, wireendene smyges om hiven og festes i lisene
sd hver wireende danner en rennelgkke rundt hiven,
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Fig. 1 og 2.

No kobles vinsjen inn og hiven trekkes pa sliskene
over tgmmerstakene inn pa bilen. MNar hiven er pa
plass stoppes vinsjen, rennelgkken frigjores ved a trekke
i taugenden pa lasene og wirene trekkes si med winsjen
klar av temmeret og kan ta neste hiv. Til & begynne
med brukes sma og lette hiv. N&ar bilen har fatt litt
tyngde pa, tas storre og tyngre hiv, til slutt begrenset
av vinsjens og wirenes yteevne.

Nr. 3 - 1945

Fig. 3 og 4.

Til klutsj, gear osv. brukes vanlige bilreservedeler, si
deler altsd normalt kan leveres fra lager i Norge,

Skriveren av disse linjer fikk et utmerket inntrykk
av apparatet, som tgr paregne alminnelig interesse
blant alle tesmmerkjorere. Ogsa for montasje av led-
ningsmaster og stolper matte apparatet med fordel kynne
tillempes, eventuelt i forbindelse med en kranbokk
stubbebryterbokk -eller liknende anordning, 2

KJ9REBANE MED ASFALT- OG GRUSDEKKE
Erfaringer fra Opland fylke.

Det hender ofte at det kommer klager fra hestekjgrere
over glattheten pa faste dekker, bl. a. asfaltdekkene.
For & avhjelpe dette thar det vert foreslatt 4 legge asfalt-
dekker bare pa en del av vegbanen, slik at hestekjore-
tpyene kan kjore pa den del av vegen der det er grus-
dekke.

I Opland fylke ble det i 1939 lagt et slikt dekke, visst-
nok narmest for & {& utfgrt storst mulig lengde asfaltert
veg med tilstrekkelig stgvirihet.

En rapport fra avdelingsingenier Rykke om dette lyder
saledes:

«Innen Valdres vegavdeling ble der i 1939 lagt et 3 m
bredt asfaltdekke pa tilsammen en lengde av 1761 m.

Vegbredden pa disse strekninger er 5,— til 5,50 m,
og da dekket er lagt midt etter vegen, blir det pa
begge sider en bredde av 1,— m il 1,25 m med grus-
dekke. Denne grusbane er for smal for hestekjoretoyer,
hvorfor hestene ikke kan benytte denne bane. [ den
anledning har jeg konferert med gbr. Hans Baggerud
som opplyser at han har forsgkt & benytte denne kjore-
bane, men gikk hesten pa grusbanen, kom det ene hjul

ut i vegskraningen. Baggerud uttalte dessuten at unntatt
host og var nar det iset etter vegene, kunde han ikke
merke noen ulempe for hestene pa asfaltdekket. P4 iset
dekke var det derimot vanskelig for hestene, sa han. Pa
disse strekninger er benyttet vegblandingsdekker.

Med denne vegbredden og nuverende trafikk wviser
erfaringen at bilistene i alminnelighet ikke kjerer lenger
ut til siden (holder sin hgyre side) enn at hjulene gar
innenfor pa asfaltdekket, sd grusbanen blir benyttet bare
under forbikjering (og meting), og forbikjsringen er ikke
sa stor at det blir noe nevneverdig vedlikehold pa grus-
banen, og stevplagen er etter oppsitternes uttale helt borte,
idet en grusbane som tgllr sa lite benyttet ikke stover.

Jeg skulde anta at trafikkens storrelse blir bestemmende
for om en 5— a 5,50 m bred veg ber asfalteres i full
bredde eller om det er tllstrek'kelnlg'med et asfaltdekke
pa 3,— m. Det tilfgyes at der pd riksveg ruyte 70 bade
nordafor og sennafor Dokka er ganske stor tgmmer- og
vedtrafikk med bil. Personbiltrafikken er fiten.»

I samme forbindelse gjengis nedenfor en yttalelse fra
overingenigr Bjorum om glattheten pa asfaltveger:
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«Et hvert dekke som overflatebehandles har lett for a
fa enkelte fete partier som i kulden blir glassharde og
glatte. Serlig har pedrolittdekkene lett for 4 bli fete,
mens de forskjellige teppebelegg (vegblandingsdekker,
asfaltgrusbetong osv.) ikke sa lett blir fete ved over-
flatebehandlingen. Glattheten er sekt motarbeidet ved
anvendelse av grov singel ved overflatebehandlingen.
Med godt resultat er saledes anvendt singel 16—22 mm
(firk. huller). Etter hvert vil imidlertid singelen bli av-
glitt en del pa toppene 0g slitasjeproduktene samler seg
opp 0g oppsuges av tizrestoffene i fugene "shk. at veg-
banen litt etter litt blir jevn og glatt. Pa sidene vil
imidlertid slitasjen veere mindre og man far der en ru

om er av betydning for hestetrafikken. Det er
bane vad en blanding av singel av harde og singel av
ogsabp arter for at en om mulig ved den ujevne slitasje
e o sni en ru bane. Det er imidlertid vanskelig a
slful'de gf‘de(kket blir ruere av den grunn.

ang nar vert en del klager over asfaltdekkenes glatthet.
Det kan skilles-mellom:

" Glatthet som oppstar nar regn faller som yr etter

'1'1 ere torkeperiode. En far da til & begynne med
2 ]eq%'t lag Pa asfalten. Dette gjor seg lite gjeldende
?fﬁ s”iél grovt overflatebehandlede dekker og det har vert

f3 klager herover,
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2. QGlatthet som oppstar ved de ferste kuldeperioder
om hesten. Fete flekker i dekket blir glassharde og
hester med slitt 'sommerskoning har lett for & gli. Det
har heller ikke vert mange klager herover.

3. Glatthet som oppstar under kaldt regnver etter
frost eller nar veret er slik at dekket iser. Slik glatthet
oppstér gjerne om hesten og skaffer vanskeligheter for
hestetrafikken serlig i stigninger. Hestene har gjerne
enno sommerskoning og det er under slike forhold ikke
sjelden a se fraspente melkekjerrer etter vegene, mens
nermeste ‘hovslager har noen travle timer.

Det var sarlig to steder pa riksveg 70 i Brandbu som
skaffet de storste vanskeligheter, nemlig Bortaforbakken
og bakken ved Rosendal med stigninger henholdsvis 5,8
og 4,2 %. Stedene ble for noen &r siden betraktelig
forbedret ved overflatebehandling med grov singel.:

Jeg er av den oppfatning at i stigninger under 4 %
er det ikke nevneverdige vanskeligheter for hestetrafikken
pa asfaltdekker.” Er stigningen mellom 4 til 5% ma
spesielt rue dekker anvendes og i stigninger over 5 %

ber ikke asfaltdekker brukes .uten searskilt kjsrebane
for hestene pa sidene.

Hva biltrafikken angér har vi ikke hatt nevneverdige
ulemper av asfaltdekkene.»

HOVEDRENGJORING I NATUREN LANGS VARE VEGER

All skrikende reklame som stdr i strid med loven om naturfredning md no fjernes.

; om anbringelse av reklameskilter langs
,Spgr_smal\f’éger m. v. har tidligere vert behandlet i
Offentllgleer fra Vegdirekteren, jfr. bl. a. nr. 7 — 1939
Medde]e S De rent,forre‘tnmgsmesmge hensyn-som knytter
side 100, he reklamevirksomhet lar seg dessverre sveert
- il « forene med arbeidet for trafikksikkerheten —
Sfte ikk ikke med bestrebelsene for & holde omgivelsene
o ler veger mest mulig i deres opprinnelige natur-
0% g5 f‘trﬁstaﬂd og det er nok mange av 0ss som i irenes
e

'skJanr ergret seg over den utglidning som har funnet

1a omréade. .
]gpd pd de’t’feso'm under 13. januar 1944°ble gitt til |oven
steDet ti”eg%ﬁmg av 1910 og som tar sikte pd A regy-
‘ naturﬁeform tor reklamevirksomhet ma derfor hilses
denﬂe i
€ = '
lere. . enfor etter Norsk Motorblads april-
megnggje“g;rﬁlll(ek%l som er skrevet i anledning av denpe

er €n -

numic " else: tolidning i reklamen her theime hos
10%‘;{g§k'ed(§§ﬁ£rigc—% som pekte i en meget farlig ret-

oss i éreef’kela_men plomstret som aldri fer, og den smarte

R kunde sd 4 si fa de averterende
nlnn%-n eakk‘”sgg]rmelst. Alt mellom himmel og jord ble
‘ ned pa hva smsplenene pa bakken til reykskriften pa
mnyttet fr slgpénde reklame etter fly, plakater, weg-

. R med badestranden langs vare fjorder
Her, 1 0egd nrqee'klame for film, bensin, vaskepulver,
ﬂ kort sagt, det var kampen om kundene
‘bad‘edrakter’ o og produsentene. Det er ikke sd at re-
plant selgern sadan ber fordsmmes, men det hqr skie
r,‘;élighetens ramme. Kom man f', eks. en
innen S qfull sendag med bil eller motorbat utover
blan i fiorden, Sa kunde plutselig det mest natur-
langs OSIOL0 @5 odelegges av en skrikende reklame i

jonne 1an farger. Her var det i mange tilfelle ikke
de gre“esmr'smél om oppsetting av skilter, reklame-
sﬁ?euer annet, — nei, man g@kk simpelthen og
soyler, tsee fjellet. :Den flotteste granitt lyste plutselig
dekorero p i gult, gront og blatt. Det var ikke sporsmal
en dagalkp iDet var nok p& mange denne form for reklame
o'msztﬂ re}lt frastotende ved ferste gangs blikk, men sd
th?er nyert begynte man & gjere seg fortrolig med det.

— Det skulde sa vare, — og den ene reklame overgikk
den annen. Man kjerte utover landvegen, og sa plutselig
stod en kjempestor bla hest pa jordet som reklame for
noen -sigaretter eller det var en kjempebilring bygget
gijennom en idyllisk liten kafé. Det var rent utrolig hvor
oppfinnsomme reklamens folk ble. Det var en ting,
men at det reklamekjopende publikum virkelig kunde ga
med pa de naturgdeleggende reklamer, — det er en annen,

Vi har allerede en lov om naturfredning som skriver
seg fra 1910." Denne lov fikk fornylie ef ti hr
det bl. a. heter: Y R e

«Friluftsreklame er forbudt, uteh i omrader som er
bymessig ~bebygg_8t, pa Jernbanestasjoner og pa stoppe-
steder for ruteskip. Forbudet gielder ikke reklame for
virksomhet eller neeri 1

ng som utgves pa eiendommen hvor
reklamen er satt opp.»

Friluftsreklame som er i strid med dette skal uten
utgift for staten veaere fjernet innen utgangen av dette ar
08 ‘no innskjzrpes lovens overholdelse over hele landet.
Det -er ikke sa & forstd at vi motorfolk ikke er glad i
Sdpe, bensin og andre gode forkrigsvarer, men vi vil ikke
ha pdelagt def vakre vi nettopp benytter nutidens mest
-_fullktomne kommunikasjonsmiddel til, — a sgke ut
1 naturen.

Akkurat i gyeblikket kan det kanskje veare
ganske forfriskende a se en reklam

e for det som engang
var, og som synes som om det var si rent utrolig lenge
siden wvi hadde. I alle tilfelle kan det vaere bra 4 fa
ryddet opp til bilkjeringen igjen begynner. Vear altsa no
Pa post bil- og motorfolk. Fa vekk den skjemmende re-

klame og la den aldri mer i lo : igj i
T T e a lov & komme igjen. Vi

| £n 1or oss alle ren og ubeskaret som den er.
Bilen thar gitt oss muligheten til &4 fa se 4 nyte den pa
en .lettvm.t madte, men si la oss heller ikke pdelegge den.

Som kjent inneholder veglovens § 40 en bestemmelse
hvoretter det ikke uten tillatelse av vegvesenet ma an-
bringes reklameskilter eller liknende innretninger pa
vegens eiendomsomrade eller innenfor en avstand av
25 meter fra dette — herfra dog unntatt alminnelige
skilter pa forretningslokaler hvormed vedkommende for-
retningsdrivende reklamerer for sine varer eller for sin
bedrift, for sa vidt skiltene -er anbragt direkte pa egen
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husvegg, og vegvesenet finner at de ikke kan for-
veksles med wvegskilter eller varselskilter.

Den nye lov géar altsi betydelig videre enn oven-
nevnte bestemmelse i vegloven. Da vegvesenet har inter-
esse av 4 fi fjernet alle skilt som kan sees fra vegen
og som enten virker skjemmende eller sjenerende for de
vegfarende, kan en etter 1. januar 1945 rette henven-
delse til politiet (lensmannen) om sadanne skilter som
altsd vil kunne fjernes, selv om de stir lengere fra
vegens eiendomsomrade enn 25 meter. Etter den nye
lov vil vegvesenet ikke lenger kunne gi tillatelse til a
sette opp skilt innenfor nevnte avstand.

[ rundskriv av 22. mars 1944 har vegdirektoratet ut-
talt at en gar ut fra at skilt ikke blir fjernet nar de er
til rettleiing for trafikanten som f. eks. vegvisere til
hoteller m. v. nar wutstyret og oppsettingen
av vegsenet.

MORR GASVERKET
Ved dipl.ing. Otto Kahrs.

I Motor-Kritikk for juli i ar, side 139, er der beskrevet
en ny type sugegassverk, som virkelig viser nye
prinsippforbedringer av kanskje vesentlig betydning.
Den fortjener derfor inngaende at studeres og preves
ogsa hos oss. Konstruktgrens (fentz) mal er & skape et
gassverk som kan forgasse badde knott, torv, brunkull,
steinkull, koks og trekull. 'Det sgker han & oppna ved
dobbelt forgassing som folger:

Selve gassverket er temmelig sterkt konisk — viest
oppe — og har tredobbelt vegger, a, f og g, samt i
midten et perforert rgr e. Veggen i selve forgassings-
sonen er av ildfast keramisk materiale og underst av-
sluttes 'gassverket med en wvanlig skakerist. Med gass-
holdige brennstoffer (som knott, torv, kull) vil de tjaere-

og gassholdige bestanddeler gjennom hullene d j sentral-
roret e stige til veers. Sentralroret rekker sa langt ned
i selve forbrenningssonen at det biir temmelig varmt og
virker som en slags Crakningsretort, si de -Olppsﬁ.gendz
gasser er praktiskt talt tjeerefri nar de kommer opp under
pafyllingslokket. Herfra fortsetter de i rommet mellom
veggene a og f nesten til bunns i gassverket og for-
varmer undervegs brennstoffet og ‘avkjoles selv en del
Ner bunnen blander de seg si med de gasser som er
dannet ved den wfullstendige forbrenning av brenstoffet
og stiger opp i mellomrommet mellom veggene g og f
til reret h som ferer til rense- og kjoleanlegget. e
~K+1deg1 gir meget ufulstendige opplysninger, nevner
f. €ks. intet om hvorledes primarluften “tilfores (kanskje
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ved dyser i den keramiske underdel av gassverket) eller
hvordan innerkonussen a holdes pa plass (antagelig ved
ribber fastsveiset til mellomveggen f og kanskje ogséd
til ytterveggen g).

Og her som ellers ligger vel suksessen skjult i den
korrekte dimensjonering av de forskjellige tverrsnitt og
sentralrgrets tykkelse, lengde og plasering.

Nytt er vel ogsa glassfiltermaterialet. Glasset i form
av «glassilke», «glassull» osv. blir nemlig pd grunn av
temperaturvariasjonene lett meget spredt og fine glass-
biter og glasstev suges med gassen inn i motoren, hvor
de virker som smergel og kan volde urimelig stor slitasje.
For at forhindre dette overtrekkes de tynne glasstradene
under wvakuum i en ikke oksyderende atmosfare med
et meget tyndt metallag, som framstilles ved at for-
dampe metallet ved kathodeforstovning. Metallagenes
tykkelse er sa liten (ca. 1:1000 mm = | px) at metall-
forbruket blir s& lite at man bruker metall med stor
motstandsevne mot korrosjon-og kanskje god fi-[trerings-"
evne f. eks. nikkel. ] 1

Det skal bli interessant 4 folge denne nye gassverks-|
types videre utvikling.

INNSKRENKING AV GJERDE-
A HOLDET |

«@konomisk Reviie» nr. 27—28 for 1944 inneholder
en meget interessant artikkel om ovenstiende emne, som
vi nedenfor tillater oss & innta i sin helhet:

Den som ferdes litt omkring i landet kommer snart til
4 stille seg spersmélet om det er nodvendig og skonomisk
forsvarlig med alle de gjerder en ser bade i inf- °%
utmark. - Undersgker en spersmalet nzrmere Vil &N
sikkert komme til at det er en rekke helt ungdvendige
gjerder og at gjerdeholdet mange steder uten skade kan
sloyfes. Ofte settes gjerdene opp igjen neaermest av .
gammel vane der hvor de thar statt tidligere selv om

behovet for gjerde er bortfalt, eller gjerdeholdet er sd '

dyrt at det er helt ulennsomt & fortsette med det. Det er
jo f. eks. helt urimelig & opprettholde gjerde mot offent-
lig veg fordi det en eller to ganger om aret blir drevet
noen fa dyr langs vegen.

I enkelte bygder har en tatt konsekvensen av dette, og |
det er sveert fa gjerder 4 se. Gjerde mot. veg er falt
bort, og det er vesentlig de helt nedvendige gjerder
rundt beitene som er igjen, Men 1 storstedelen av landet
er det annerledes.

Det er mange grunner som taler for en innskrenkning
av gjerdeholdet. Den enkel’ge har store utgifter til re-
parasjoner, og selv for smé& bruk kan omkostningene
til gjerde bli store. Ogsa nasjonalgkonomiske grunner
taler for innskrenkning. Det er store mengder tre-
materialer som gar med til oppsetting og vedlikehold av
gjerder, og i stor utstrekning er det unge trer som
blir brukt. I de seinere &r er det mange som er gatt
over til staltrad eller piggtrddgjerder, men dette mate-
riale lider av den mangel at det ma importeres, Den
valuta som gar med til dette kan brukes pa en bedre mate.

En undersgkelse som fylkesskogmester A. Hedal
foretok i en bygd i Hordaland (1935) viser at en ved
en forandring og overgang til kulturbeiter kan oppna
en besparelse pa 65 %. Ved en omregulering av gjerde-
holdet vilde det gierde som er ngdvendig ga ned fra
29 000 til ca. 13000 m.

[ Sverige har en foretatt en undersgkelse for et helt
Jin — Stockholms 1dn. En har funnet at omkostningene
ved & sette opp de 'gJETd?r som no finnes inpen ldnet, be-
loper seg til ca. 11,6 mill. kr. En har videre funnet at
det vil koste ca. 2,8 mill. kr. d innhegne det kultiverte
beiteareal som det er behov for innen |5pet, Besparelsen
er altsa godt og vel 80 %.
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Arbeidet for en innskrenkning av gjerdeholdet bor
kombineres med arbeidet for & fa anlagt ‘flege kulturbeiter.
Det er av mange grunner en i dag tilrar at det blir
anlagt kulturbeiter. En tilrar (_1et ut fra et rent h}lsdyr_
standbpunkt, fordi skogsbeitet ikke kan tilfredsstille de
kray et moderne husdyrbruk stiller. Og man tilrar det
ogosa ‘fra et skogssynspunkt, fordi skogproduys]on.en ikke
kan bringes opp i full hoyde hvor det foregar beite. )

Lovbestemmelsene om gjerdehold ber forandres si
de mer svarer til de endrede forhold. Over alt gjelder
at en forenkling i mer eller mindre grad lar seg gjen-
nogffre.r et spersmal om en ikke burde ta under over-

; |eeeat man istedenfor gjerdeplikt gikk over til vokte-
BaeL= S Ved at enhver har plikt til a passe pa sine egne
g“kt;,“ alle i egen interesse gjere mest mulig for a inn-
‘sgrren-ke gjerdeholdet.

FOLKET OG VEGBYGGINGEN
o I DANMARK

rling Tidende hitsettes nedenfor et lite ut-

Etter Ber“?ﬁ’;g?etﬂi“g som presidenten for Forenede
drag avl\f’“torejerer den heyt ansette bilmann apoteker
Danske eol framkom med for nylig angdende spgrsmalet
Pa'ulmsotgéivog“traﬁkken og den framtidige vegbygging.
om

har vi foreslatt at vegbyggingen skulde
«Atter Ogeﬁttgrut fastlagt plan og a}tlbfginansieringen
e Jldet?rrdnes ved opptagelse av store fle“ml, hvorved det
e oppnas en mer rasjonell planlegging,
s k#“f%‘idenﬁg av utgiftene over et lengre tids-
g adéfs at de i hoyere grad ble belastte dem som
b sale dro nytte av de skapte forbedringer. Denne
gin tid iktighet det ikke kan tvistes om lyktes det oss
I Ske hvis e sehor for og hva er si falgen blitt? " Jo
tar. a vm?&cﬁzr“g inkonisekvens er man tross den prin.
for d mot lanetanken tilfeldig og bare halvt
ut i en planlgs lanyg— 0g forskuddspolitikk,
¢ mellom 200 og'2_30 millioner kroner av
ik a tiders motorvognflvglftex: fon:han‘dsdlskontert
s\ mmende ¢ er anvendt pd en méte som ikke har noe
Ko, (3. penb laniEgging a gjoere Og som ofte har funnet
on nspunkter som var trafikken uvedkommende.
2> et rimelig krav fra dem som nytter motor-
Det €. 4 eldene i denne henseende mé bli annerledes
at forho!l o det for gvrig er foreslatt, mi staten
vog“’krigen- te belep som for gvrig for en ve-
etter foran MeVIE- . Ttor 4 hindre arbeidslgs
ergi d€ 10 5 er medgatt for TR ewict.
et y iotte blir gjort ser jeg ingen utveg fil a bringe
. ke g

i fornufti yg rimelige baner.»

vis o ion i fornuftige 08 rimelige 5
{/{e‘gﬂko =1 ”,]ﬂ hvor fort motorvogntrghk.ken vilde

S-pfarsmﬂle ?gang etter krigen ble ogsa berort i be-
ku'nne lcomorge.herom ytret presidenten i h. t. Berlingske
etning€h e ) -
galgende avholde meg fra spadomme om omfanget
«Jeg k niotorvogntrafikkens gjenoppblussing

tem’POEtséll meget kan'dog sis, at det tekniske
igen. rden. Vi vil meget hurtig etter krigens
appar : Orelkne med & fa tilfersler av bensin og
‘k‘unnet uten tvil i slikt omfang at kjeringen vil

g “®som tidligere. Det wvil sikkert heller ikke
d lyeslS oc for det vil bli mulig & komplettere
e serlig enr; er blitt hardt medtatt under krigen.»
arken, sto torutsigelser lyder tillokkende for norske
Smew:jeet‘doo ma sis at en her stiller seg atskillig
overfbor muligheten av & kunne komme
= fredsbasis m. h. t. import av bensin, gummi,
Lo reservedeler m. v. i den nrmeste tiden etter
3 ! oppher. . L
kr[gezz ?p,lr\)lorge har det flere ganger vert overveiet d
settégi gang vegbygging for lanemidler i stor stil etter en
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messig ettersyn, reparasjon av skade
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“forut fastlagt plan, men for si vidt angar legging av

faste vegdekker og i meget begrenset utstrekning har de
bevilgende myndigheter gatt med pa & la vegarbeid
finansiere ved lanemidler. Disse lan tilbakebetales ter-
minvis av vedlikeholdsbevilgninger. Det har da vert
tanken at besparelsen i de framtidige vedlikeholdsutgifter
for vedkommende wvegstrekning vil overstige utgiftene
til forrentning og amortisasjon av lanekapitalen. Veg-
bygging for forskuddsmidler som er stillet til dispo-
sisjon vesentlig av kommuner, thar ogsd hos oss vert
drevet i ganske stor malestokk, om enn forskuddene
ikke tilnermelsesvis har naddd samme sterrelse som
synes & ha vert tilfelle i Danmark etter den innberetning
som det foran er gitt et utdrag av. Pr. 30. juni 1944
utgjorde distriktenes forskudd tilthovedveganlegg ca. 17,5
mill. kr. ‘Hvor store forskuddene til bygdeveganiegg er,
‘har en ingen samlet oversikt over, men de tor samlet
vere minst like store som for hovedveganlegg. Da det
har vert forutsetningen at refusjon forst skal finne sted
nér vedkommende vegarbeider etter de foreliggende veg-
planer vilde kommet opp til bevilgning pa statsbudsjettet,
skulde denne “forskuttering ikke gripe forstyrrende inn
i den planmessig utvikling av wvegnettet. Den sterke
pagang fra kommuner i mange tilfelle for a {3 paskyndet
refusjonen av ydete forskudd, har dog vist at distriktenes

forskudd kan forrykke vegplanenes rettferdige gjennom-
ferelse noe.

PASS PA BILGUMMIEN!
Mange nye dekk kan spares ved & banelegge de- gamie.

For krigen ble en s’for"d-el av bilgummibehovet dekket
ved import av ferdige ringer. Etter krigsutbruddet er
denne .import praktisk talt opphert og man er derfor
omtrent utelukkende henvist til den innenlandske pro-
duksjon. Det er derfor blitt stadig mer nedvendig 3
nytte ut ringene pa den mest rasjonelle mate, ved regel-

r 0g palegoi
nye slitebaner. S PAREEIpR

~De nye krav som pa denne ‘maten er stillet vulkanise-
nngsverksltedene", har disse sgkt 4 mote ved innkjgp av
nye maskiner sa vel for reparasjoner som for banepa-
legging. Nye verksteder er satt i dnift i distrikter hvor
verksteder for ikke fantes. For a rasjonalisere driften
har vulkanisgrene i Oslo 0g oppland \gitt sammen om &
opprette en «Curingsentral> hvor flesteparten av byens
banepaleﬂggm-gsmaskiner er samlet og hvor vulkanisering
av de palagte baner foretas for alle de. tilsluttede verk.
steder.

_Materialtildelingen til vulkaniseringsverkstedene er
rikelig 0og det forlanges ingen anvisninger eller tillatelser
hverken for banepalegging eller reparasjoner av gummi
til ‘biler med kjoretillatelse. Bileierne kan no overalt
1 landet innen rimelig avstand finne et godt utstyrt verk-
sted som kan reparere eller banepdlegge deres dekk
Ver}fstedenes ytelser med hensyn til arbeidets kvalitet e1:
0gsa betydelig hevet i lgpet av krigen. Verkstedene ma
no vare autorisert av den offentlige autorisasjonsnemnd
for ‘bilveljksteder for & oppna tildeling av materialer
Autorisasjonsnemnden forer tilsyn med verkstedenes yt-
styr og med arbeidets utferelse. Bileierne har derfor
langt storre sikkerhet enn tidligere for at reparasjonene -
blir utfert pa en fagmessig mate.

For & oke anvendelsen av banepaleggin.
kan transportutvalgene og statens bilsalckyndige gi bil-
eierne palegg om & legge nye slitebaner pa dekkene
Slike palegg kan gis ved den vanlige bilkontroll, eller nar
bilene moter fram til fornyelse av kjgretillatelsen eller for
a motta transportoppdrag. For & lette vedlikeholdet ay
ringene, skal transportutvalgene og Statens bilsakkyn-
dige sa vidt mulig serge for anvisning og levering av
reserveringer til vogner hvis gamle ringer er egnet til
banepalegging. Reserveringer kan ogsa fis utlant fra

€ av bildekk,
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en rekke vulkaniseringsverksteder som ‘har fatt seg til-
delt ringer til dette formal.

P4 disse mater er forholdene sgkt lagt til rette for et
effektivt vedlikehold av bilgummien. Alle disse for-
holdsregler hjelper imidlertid lite hvis ikke bileierne
selv viser .interesse for vedlikeholdet av sine ringer og
ved stadig tilsyn med ringene sorger for at de blir re-
parert og banepalagt i rett tid.

Unnlatelse av 4 benytte banepalegging og & utbedre
oppstatte skader medfgrer et merforbruk av nye ringer
som det for tiden er umulig 4 dekke. Det er derfor
en betingelse for opprettholdelsen av biltransportene at
bileierne gjor hva de kan for & utnytte ringene til det
ytterste.

Selv om bileierne méa la bilen std noen dager mens en
banepélegging eller reparasjon utferes, vil dette lonne
seg meget bedre bade for bileierne og rent transport-
messig sett, enn om ringene kjores fullstendig i stykker,
i s& fall vil det som oftest ta lang tid fer nye ringer
kan leveres.

‘Hvis et nedslitt bildekk med god stamme péalegges ny
slitebane i rett tid, vil den nye banen kunne holde nesten
like lenge som den opprinnelige. Prisen for banepa-
legging er i dag meget rimelig og utgjer en brokdel av
hva nye ringer koster, ogsa rent gkonomisk er det derfori
utvilsomt langt fordelaktigere & legge pa nye slitebaner
pa dekkene enn & kjore dem ned og deretter kjspe nye.

Generaldirektoratet for transport retter en inntrengen-
de henstilling til bileierne om a vare oppmerksom pa de
forhold- som her er nevnt og ved fornuftig vedlikehold
giore sitt til at bilgummisituasjonen ikke utvikler seg
i en katastrofal retning. '

(Automobilforhandleren nr. 7 — 1944.)

EN LITEN ORIENTERING
OM BILFORSIKRING

I julinummeret av H. S. D. Posten, meddelelsesblad for
Hardanger Sunnhordlandske D/S Selskap, har Bergens
Fo_rs_rkrmg-sselskap pa anmodning gitt en populaer fram-
stll]gng av forskjellige spgrsmal i forbindelse med bil-
forsikring og hva de forskjellige poliseformer dekker
av ansvar.

Da framstillingen gir svar pa ting som en alminnelig
bileier ofte ikke er tilstrekkelig oppmerksom pa har en
tillatt seg & gjengi det vesentligste av innholdet nedenfor.

En av reglene i erstatningsrett er den at man ikke
kan bli erstatningspliktig uten & ha handlet feilaktig eller
uaktsomt. Dette er hovedregelen i sin alminnelighet, men
det .ansvar som motorvognloven pélegger en bileier er
ogsa fastsatt ut fra andre synspunkter. Den vil i farste
rekke beskytte det trafikerende publikum og serge for
at en person som er pakjert og skadet, skal fa sin er-
statning uansett om bileieren eller sjafsren har vist
uaktsomhet. Kun hvis den skadelidte selv har utvist
grov uaktsomhet, gar bileieren fri. Ogsi skade pa dyr
eller ting ma erstattes uten hensyn til skyld hos sjaferen.
Ved kollisjoner mellom to biler gjelder dog det alminne-
lige L_Ja’ktsomfhetsansvar, likesom sjafgren selv og hans
.m.edhjel.p“er setes | en serstilling.” For en bil %an fa
Icjore mé der, som alle bilfolk vet, stilles en garanti-
erklering hos politiet for det ansvar som bileieren kan
komme opp i etter loven.

Sa langt er saken klar og alminnelig kjent, og de
fleste 'bl"‘lE‘lEI’e mener at ndr de har sin bilforsikring i
orden, sa har selskapene overtatt alt ansvar som de kan
komme opp i og de selv har ryggen fri. Imidlertid har
§evlskapene, badde av samfunnsmessige grunner og for
a beskytte seg selv mot store skader, gjort alt for &
gjore bileierne interessert i .at der blir feerrest mulige
skader, at der kjores sa forsiktig som mulig.
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For det fgrste er der innfart bonus, 10, 20 og 30 %
bonus hvis man kjerer skadefritt i henholdsvis 1, 2 eller
3 ar, for at bileieren skal ha skonomisk fordel av a kjere
sa bra som mulig. Pa den annen side, har man hatt 3
skader i lgpet av 2 ar som overstiger det dobbelte av
premien, blir forsikringen spesialtariffert og der blir
tilleggspremie 50 %—100 % elier kanskje mer, etter hvor
darlig skadeforlgpet har vert. Dette virker som en oko-
nomisk ekstra belastning for darlige kjorere.

For det annet er der i polisen direkte bestemmelser
som sier at bileicren skal betale /fele skaden hvis han
selv har kjort beruset eller at andre har kjort hans bil
i beruset tilstand og han har godkjent det. Det samme
gjelder hvis han selv cller andre med hans samtykke
har %jeort bilen uten sertifikat. Videre hvis han for
eksempel har assurert vognen som lastebil og bruker den
til personbefordring, slik at selskapet far en risiko som
de ikke vet om og ikke har fatt premie for. Utleie av
biler er siledes uttrykkelig unntatt.

Det er de viktigste unntagelsesbestemmelser. | slike
tilfelle gjelder riktignok garantien overfor en utenfor-
stiende fredjemann som blir skadet, men selskapet har
rett til & kreve sine utlegg igjen hos bileieren.

Et forhold som sveart fa er oppmerksom pa er at bhade
assuransen og garantierkleringen utelukkende gjelder
for motorvognen som sadan, det vil si motorvognen fra
den stantes og til den §t01)l)es. A klemme fingrene i
dgren pa en bil som star stille, for eksempel hvis sja-
foren slir den igjen uten a se seg for, omfattes ikke av
motorvognloven, da det ikke er noe sereget for en motor-
vogn, man kan klemme fingrene i derer hyor som helst.
Det er ikke motorvognen som sadan som «har voldt
skaden», for a bruke lovens ord, men man faller tilbake
til de vanlige bestemmelser og man ma sperre seg: Var
det et hendelig whell at jeg klemte fingrene, oo da far
jeg ingen erstatning, eller er det sjiferens skyld, 0%
da ma jeg holde meg til sjaferen eller hans husbond.
(Bilforsikringen gjelder ikke sad lenge bilen star stille.)1

Kjorer en rutebil i greften, og passasjerene hjelper
med & lgfte den opp og klemmer seg eller skader seg
pa en eller annen mate, gar dette heller ikke inn under
bilforsikringen. Sjaferen eller serlig bileleren ma i
slike unntagelsestilfelle ha tegnet en egen ansvarspolise
for a vaere dekket.

En annen ubehagelig overraskelse kan en pijlejer
komme opp i hvis ikke polisens forsikringssummer er
hoye nok. Loven begrenser jo garantien til 30000—
kroner for en alminnelig bil, hvorav kr. 20000,— for
enkelt person og kr. 5000,— for skade pa ting, Der
finnes skader hvor en man kan bli helselos for resten ay
livet ved en bilulykke, og ‘hans krav kan komme opp j
bade 30 og 40000,— kroner. 1 slike tilfelle kan bil-
eieren bli krevet for det overskytende. Man kan dekke
seg ved 4 tegne hoyere forsikringssummer mot tilleggs-
premie.

Varer som transporteres med bilen og blir skadet under
transporten, er ikke innbefattet i polisen, hvis der ikke
er tegnet serskilt forsikring p& varene eller djsse er
dekket pd annen mate, for eksempel ved transportfor-
sikring.

Hva skade pa selve vognen angér, vognskadeforsikring
eller kaskoforsikring, s& dekker denne brannskade 0§
skade pa selve vognen, nar den kolliderer med andre
biler eller med for eksempel en stabbestein. Videre
dekkes brannskade, tyveriskade og herverk pa vognen
men hermed er 0gsa polisen begrenset. Alt som kommmer-.
inn under vedlikehold eller som skyldes at voonen pa
grunn av mangler far skade under kjgringen, gér"ikke inn
under polisen. Seerlig aktuelt er at maskinbyrydd under
kjeringen ilcke erstattes, selv om det er forarsaket av
ujevnheter i veglegemet. For vognskade gjelder natur-

1 Spersmalet er tvilsomt.
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ligvis de samme innskrenkninger .med hensyn til be-
ruselse og kjerekort som nevnt i det foranstaende.
Mange vil kanskje synes at der er mange unntagelser,
men man ma da huske pa at de aller fleste skadetilfelle
dekkes av den alminnelige polise, slig at unntakelses-
bestemmelsene heldigvis sjelden kommer til anvendelse,
men derfor er det jo \godt & kjenne dem_, slik at man kan
unnga overraskelser i skadetilfelle. Til sist vil vi bare
peke pa at en motorvognspolise gjelder kun for den bil-
eier som har tegnet den og man er ikke delgket nar man
kjeper en bil og «overtar» polisen. Forst nar overtagel-
sen er anmeldt til selskapet og detfe har godkjent kjo-
peren som forsikringstager, er han sikret. _Publikum er
riktignok i slike tilfelle dekket ved garaﬁn’nen_, men det
hjelper ikke den nye e€ier for han har fatt sin polise i
orden.
: Hermed har vi meddelt en del spredte trekk angéende
bilforsikring som vi hadper kan ha interesse, selv om de
ikke utgjer noen uttemmende beskrivelse av motorvogn-

forsikring».

TRAFIKKULTUREN SKAL
REISES IGJEN

Godt forarbeide gjort for d motvirke farene ved gjen-
opptagelse av bilkjoringen.

nhar i Danmark inngaende dreftet hvorvidt
Mg | kreves ny kierepreve av alle bilister fer tra-
det ‘Sk%)lir satt i gang igjen. Det danske justisdeparte-
fikken no bestemt at enhver som jevnlig har kjort
ment hftrr den 1. april 1938 kan fa kjgrekortet fornyet
to ar ¢ \t/:'e Man har funnet det ugjerlig 4 holde prove
uten f;geté hundrettus,e]fégr mav p_i‘rksonl((er med fererbevis,
rat vi an 1 H 1 f -
fof e Ségrio?r)llﬁime overkommelig tid.lmne g Sl
inné i landet kan man med mere ro imgtese den
Her * som vil oppstd. For det forste vil det ga
Sit‘uasjotid fgr man har fatt s& meget gummi og drivstoff
arten av bilene kan s-hp'pe.s les.  Det vil ga grad-
at s ohpdc fortrin for nyttebll:kmrmgen_. Dernest wvil wi
vis e ogende sikret ved den ordning vi har om for-
pre DEIYSR o vortene. Da vére' forerkort gielder
de kort som ble wtstedt i 1939 lgpe™yt i ar,
b dligere utstedte er allerede utlopet. ‘Etter pyert
.t'l D]e melder seg 1gjen, Vll de bllsakkyndige av-
pilister “alene om kjoreprove i de enkelte tibfelle. Det
tsl:ﬂan ikke uten videre kan slippe alle tidligere
-,y fererkort lgs uten noen slags prove. Det er
y at det vil bli truffet spesielle foranstaltninger
| forste rekke blir bare kjering for livsviktig
t det ert vil man gradvis la gruppe etter gruppe
ettetfil 4 fornye kortene. Pa den mate mener man
! artl%ggende kontroll.
5 fa be ting er det, at man ma treffe omfattende
annell - “som tar sikte pa & motvirke faren wved
foranstalfmgéen av kjeringen i trafikkmessig henseende.
gjeno tat ren ma reises igien, den har sikkert tatt
'rra'fikk‘.11 i om sé lang tid med minimal kjering pa veger
skade glfiﬂf;wen her star vi heldigvis ganske godt rustet,
ater- t et godt forberedende arbeid. Brosjyrer og pro-
det er gjorateri?ell ligger ferdig, ordningen med trafikk-
paga”da'mfasﬂaat, trafikkundervisningen i skolene gar
uker eif gan“,bog pa kort varsel skulde vi saledes vare
oeggeﬁ tsilné se?te hele apparatet 1 gang.
r

(Moss Avis, 28. august 1944.)
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FRA BILRUTETRAFIKKENS
BARNDOM

1 1908 ble satt i gang regelmessige bilruter mellom
Molde og Battenfjorderen og mellom Steinkjer og Rod-
ltammer. Disse ruter betraktes i alminnelighet som den
forste begynnelse il utviklingen av var bilrutetrafikk.
Dette er forsavidt riktig som begge ‘disse ruter seinere
har vart i uavbrutt drift og er etterfulgt av et for hivert
ar okende antall ruter, sdledes at det i 1939 var i drift i

Norges forste rutebil strekningen Voss—Eide i 1902,

ait 1563 ruter.
tl 1248 i 1942,

Nogen ar dgr denne mere regelmessige bilrutetrafikk
kom i gang ble det gjort enkelfe forsgk med igan gset-
telse av bilruter. Saledes ble det en kort tid i 1897
kjort en dampomnibus mellom Stortorvet i QOslo og
Grefsen bad, hvorom narmere opplysninger finnes |
«Meddelelser fra Vegdirektorens nr. 12°— 1939 ogi 1902
skal det ha vert i ¢art en rutebil mellom Voss og Eide.

i Hordaland med-

Antallet er dog i krigsarene gatt tilbake

delt folgende opplysninger:
En har foretatt nermere wundersokelser f
pa det rene om det medforer riktighet at d
1902 ble &pnet bilrutetrafikk pa strekningen Voss—Eide
i Granvin. Hotelleier Gunnar M=land i Granvin gir i
brev av 24. 'mai 1944 salydende redegjorelse vedrgrende
d'enJ.f@rsilte bilrute:
| «Jeg nar mottatt Deres brev av 8. ds. angaende de
eéldste bilrute Voss—Eide og har i den an.legdning xh%nrl
vendt meg til en del eldre folk pa stedet, fortrinsvis
slike folk som tidligere drev med skysstrafikk. Sam-
mendraget av de uttalelser disse folk har kommet med
er at der straks etter hundrearsskiftet, ide fleste mener
i 1902, ble satt i gang en bilrute mellom Voss og Eide

or & bringe
et allerede i
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av en herr Harmens fra Bergen. Bilen ble kijgrt av en
dansk sjafer. Ruten var kunngjort med oppslag pa
Voss og i Eide og under vegs. Der var ofte kluss med
bilen og ruten ble bare kjort en sommer og da ofte
uregelmessig. Arstallet 1902 stemmer dessuten med en
artikkel av tidl. ordfgreren i Voss, herr Mads Haga, i
Bergens Turistforenings arbok 1941 (side 49). Jeg ved-
legger et fotografi av bilen som trafikkerte ruten Voss
—Eide i 1902. Fotografiet vil jeg sette pris pa a fa
tilbake ved leilighet.»

Det synes etter dette & framgé at det i 1902 ble satt
i gang forsgksvis bilrutetrafikk mellom Voss og Eide,
men at ruten pa grunn av vanskeligheter med bilen var
noksd uregelmessig. Fra Bergens Turistforenings arbok
av 1941 som hr. M@land henviser til; hitsetter vi om-
talen av omhandlede bilrute:

«Den fyrste bilen som kom til landet vart innregistrera
i Oslo 1900. To éar etter fekk ein den fyrste faste bilruta
i landet mellom Voss og Eide i Granvin.»

Tidligere overingenigr Jenssen mener ogsa at det var
i 1902 denne rute ble kjort. Sa vidt han erindrer ble det
ikie gitt konsesjon pa rutetrafikken, men tillatelsen ble
gitt midlertidig etter personlig konferanse med amts-
ingenigren og amtmannen.

Etter de opplysninger som foreligger fra Voss er det
sannsynlig at rutetrafikken ble tatt opp igjen omkring
1908, 2—3 ar for A/S Voss Automobilselskap begynte
den regelmessige rutetrafikk i 1911. Hvem som drev
ruten har en ikke kunnet bringe pa det rene.

MINDRE MEDDELELSER
ET 25-ARS JUBILEUM

Axel Norén og Arendal Dampskibsselskaps bilruter
1919—1944.

Opphavet til ovennevnte bilruter, som i fjor hgst kunde
feire 25 &rs jubileum, var den svenskfsdte, men seinere
Arendalsborger Axel Norén, som hgsten 1919 anskaffet
sin forste rutebil og satte denne inn i en byrute i Arendal.
Det var ikke flotte greier han startet med, bare en almin-
nelig lastebil med kompakte ringer, utstyrt med seilduks-
tak og trebenker. Men foik var jo ikke bortskjemt i bil-
vegen pa den tid.

_Etter hvert som trafikken og skonomien tillot det ble
sd vel materniell som rutenett utvidet, men riktig fart i
utviklingen ble det forst i 1923, da den nye vogn over
Osterholtheia ble ferdig og Norén nyttet hevet™ til a
starte Statthelleruten, som da ble en naturli forlengelse
av den 2 ir tidligere startede rute Arendal—Kristiansand.
Stathe]lerpten fikk straks en uvant sgkning og denne rute
har da sikkert ogsi betydd atskillig for utviklingen av
kommunikasjonene pa Sorlandet.

I 1927 solgte Norén sine bilruter til Arendalske D/S
Selskap, som overtok dem fra 1. oktober s. 4. Norén fort-
satte imidlertid som driftsbestyrer, men han ble syk like
etter og dode i 1928, bare 43 ar gammel.

_Norén var en foregangsmann pé bilrutetrafikkens om-
rade og han var ogsé ellers en mann med mange inter-
esser og allsidige evner. Men det var bilrutedriften som
ble hans store livsgjerning og han ble da ogsa for sin
innsats pa dette omrade hedret med fortjenstmedaljen.

I Arendalske Dampskibsselskaps tid har den solide ut-
vikling av selskapets bilruter fortsatt og en kan ogsa ga
ut fra at dette vil bli tilfelle framover, nar de vansker
som den oyeblikkelige situasjon no legger pa driften
faller bort og forutsetningen for en fornyelse av materiell,
samt igangsetting av nye ruter atter foreligger.
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DE SVENSKE DROSJEEIERE HAR FLERE

TRAFIKKRAV.

Blant de spgrsmil som i h. t. «Vigen» ble behandlet
pa siste landsmgte av svenske drosjebileieres forbund i
Eskiltuna i begynnelsen av juli f. 4. var ogsa visse for-
slag om innfering av skatt pd sykler samt om obliga-
torisk forsikringsplikt for sykler.

Forméalet med sykkelskatten skulde vaere & skaffe
midler til vege for anlegg av egen sykkelbane pa alle de
veger hvor trafikksituasjonen gjorde en slik ordning
gnskelig. Forslaget som ble mgtets store stridsspgrsmal
ble dog ikke bifalt vesentlig fordi skatten i sarlig grad
mentes a4 ville ramme de minst bemidlede lag av be-
folkningen og man dessuten naret tvil om ikke inndrivnin-
gen av skatten i praksis vilde vise seg sa kostbar at
resultatet vilde bli illusorisk.

Forslaget om obligatorisk forsikringsplikt for sykler
ble motivert med den store stigning som denne trafikk
hadde vist i de samme ar og det som fglge herav stigende
antall trafikkulykker.

Ved de fslgende skadeoppgjor viste det seg sveert
ofte at selvom syklisten ble demt som skadevolder, sa
kunde erstatningen likevel ikke fas, da syklisten i mange
tilfelle wviste seg a veare helt uformuende. Forbunds-
mgtets beslutning gikk ut pd & bifalle forslaget om &
rette en henvendelse til myndighetene om a fa frem
et vedtak om innfering av obligatorisk forsikringsplikt

for sykler.
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RETTELSE

I februarheftet 1944 av «Med.» side 24, 2. spalte er
teksten i 1. linje under fgrste bilde feilaktig. et skal
std: Bildet er tatt ca. 1870 p& gérdsplassen i Carl
Johans gt. 41, Oslo, hvor vegdirektoratet pa den tid
hadde kontor. Til venstre osv.......
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