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AUGUST 1926 

SNERVDNINO FOR AUTOMOBlL TRAFIK I OPLAND FYLKE

Av overingeniør C. C r s-J g e r. 

0 !lada/svei en. 

Strækningen fra Otta i Seil gjennem Vaagaa 
oi Lom til Nordberg, µverste anneks i Skjaak, 
længde 89 km, blev holdt aape11 i hele vinter for 
biltrafik ved forsµksvis bidrag av staten, av elet 
sln�rste herred og av vedkommende person- og 
lastebilselskaper. Der er ikke meget snefalcl, men 
gtnerencle drevsne, saa det egentlig kun er skav
ler som hindrer biltrafik om vinteren. Det er 
særlig de tætte gjæreier, som bevirker skavler, men 
ogsaa veimurene. Nedb1Jrsmængden er avtagende 
opover og er meget liten i Skjaak, men der var 
de værste snehindringer. Det ordinære vinterved
likehold foregaar overveiende ved naturalarbeide 
og utfslres kun under hensyntagen til hestetrafik. 

I hrlst blev gjærdene lagt ned paa de steder, 
hvor de erfaringsmæssig bevirker snedriver, og 
der blev ordnet med mandskap til snemaakning. 
Fjernelsen a,· gjærder gjorde underverker, - hvad 
man foqJvrig har hat rikelig anledning til at se 
de siste vintre ved den gjærdeutskiftning, som 
foretae:- i anledning av den paagaaende utbed
ring av Ottadalsveien, - men der blev mange 
steder igjen som maatte maakes saa at si ved 
hvtrt vindpust. Til pussning og oprµmning og 
for at hindre at veien blev for hØi i midten, blev 
brukt en Pony Russel! veihpvel og 2 Teienploger, 
med lastebil, Fordson-traktor eller hest til at 
trække. Teienplogen gjorde best arbeide. 

Mellem Vaagaamo og Kviten, ca. 8 km, gaar 
vinterveien over Vaagaavandet, In-or der næsten 
ikke skal mere end et skispor til for at bevirke 
�kavler. Disse blev meget haarde, og hf6vlen blev 
fflrst forsøkt med lastebil som trækkraft, men bi
len maktet ikke at arbeide gjennem den haardc 
sammenføkne sne. Bedre gik hØvlingen med trak
tor, og veien blev den reneste traverbane. Senere 
blev væsentlig Teienplog brukt, da den gik let
tere end hØvlen. 

De samlede omkostninger utgjør antagelig 
omkring 3800 kr.,  men herved er at bemerke at 

eler kanske er spart like saa meget i ordinært 
vintervedlikehold, og at vinterføret har ,·ært gan
ske anderledes godt end vanlig, hvilket selvfpl
gclig ogsaa har kommet hestetrafikken tilgode. 
Adskillig mere end halvpnrt�n av utgiftene er 
medgaat til snemaakning ( og delvis ishugning). 
Vinteren maa sies at ha vært gunstig med for
holdsvis rolig veir og nogenlunde jevn kulde, idet 
veibanen under mildveir skades betydelig mere 
av de tunge biler med kompakt gummi. 1\>\en 
veien vilde vært stængt for biltrafik i 4--5 maa
neder, hvis denne ekstraordinære aapenholdelse 
ikke hadde ,·ært utfµrt. 

Oa11sdalsrute11. 

A/S Gausdal bilselskap har hat statsbidrag til 
at holde aapen den 49 km lange rute mellem Faa
berg st. og Lpvlund øverst i Vestre Gausdal, hvor 
veien er like ned til 2 m bred. Endvidere den 9 
km lange sidearm gjennem Østre Gausdals ho
vedbygd. Snefaldet er bestandig stort og var 
sa:-rlig svært i vinter, men der var ikke meget sne
drev. Biltrafikken har gaat uhindret i hele vin
ter paa et ganske tyndt snelag med finere vei
bane (mindre bensinforbruk) end om sommeren, 
idet rutebilen altid er utstyrt med Øveraasens for
plog. Bakplogen bruktes desuten læn1�r nede, 
hvor veien er bredere. Av og til blev benyttet en 
almindelig veiskrape, kjprt med lastebil eller hest. 

Veiskrape blev brukt særlig paa den 9 km 
lange siderute gjennem Østre Gausdal, da der 
ikke disponertes tilstrækkelig av Øveraasens sne
rustninger. Skrapen blev først kjØrt med laste
bil, men i de større bakker fik denne ikke tak 
og der blev da brnkt 3 hester. Skrapen gjord� 
utmerket arbeide, idet den tok væk den tilkjørte 
midtbane, og nedover mot Faaberg hvor den oa-

"' saa blev brukt, var den overmaade nyttig ved at fjerne hestegjødselen og føre denne ut paa kan
tene, saa disse derved blev «myldet» og derfor blev bar likesaa tidlig som midten av veien. El-
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lers gaar vaarvandet efter midten av veien, hvor

,·eien allerede før er bar, men nu fik man hele

veibanen ren omtrent med 

prn tænkes ombygget til 

prøvet næste vinter. 

en gang. - Veiskra
plog, hvilket vil bli

Vinterdriften menes alt i alt at falde kostbar 
og at være lite Iønsom, da der jo er mindre tra
fik av reisende. Ruten gaar gjennem 3 herreder, 
hvor det ordinære vintervedlikehold (sneplogkjØ
ring) har vært utført, men er blit lettet ved den 
foretatte rydning. Det er vistnok en stadig mere. 
almindelig mening at ved aapenholdelse av en vei 
for biltrafik om vinteren som jo forutsætter at 
sneplogen lægges særlig godt ned, opnaaes den 
store fordel at veien om vaaren tiJrker hurtigere 
og derved minsker tælens skadelige \·irkninger. 

er idetheletat avghlrende for biltrafik om vinte

ren paa vore forholds,·is smale veier. 
Til at begynde med blev der kjilrt almindelig 

Teiens plog med hest, da snerustningen ikke var 
færdig tidsnok. Der blev derfor fra filrst av for 
tykt snelag paa veien, og ved en anledning i vin
ter, da der var sterkt mildveir, var det meget van
skelig at komme frem, da bilen som var tungt 

lastet, hele tiden skar igjennem, men med adskil
lig forsinkelse kom den ut paa kvelden irem til 
Finni, hvor man like til nu ikke har t.en!d sig 
muligheten av at se en bil paa vintertid, idet hele 
bygden synes at ligge begravet i sne. Om bru
ken av Øveraasens ploger paa denne rute har 
gaardbruker Peder Aalseth avgit f�llgende beret
ning: 

1. Tonsaasen 28-4-1926.
Ved Bergselv bro, like ovenfor sanatoriet, stigning 1 : 20. Av og til saa haarde fonner at der 

maatte maakes litt. I mane! med. 

Ojøvik-Vingnes, 44 km. 

Biltrafikken har gaat i hele vinter, idet l<ind 
& Bergums ruteselskap til stadighet har benyttet
Øveraasens forplog. 

Biri Øverbygd-G jpvik. 

I Øverbygden er der stort snefald, men en 
lastebilrute har gaat i hele vinter med Øveraasens 
furplog. Rutens længde er 35 km. 

Snert i ngdalsruten. 

Denne rute er 49 km lang og gaar fra Oj,i
vik til Finni gjennem Vardal, Biri, Snertingdal og 
Torpa herreder. Der er svært snefald, og veien 
er for det meste kun 3,75 111 bred og med aapne 
grøfter, men biltrafikken har gaat uhindret i hele 
vinter ved bruk av Øveraasens snerustning. Det 
har særlig betydning at plogen gaar næsten helt 
ned til veibanen - i motsætning til andre plo
ger - fordi kjørende da kan komme forbi - det 

«Vi mottok plogen den 21. december og satte 
da forplogen paa rutebilen og bakplogen paa en 
lastebil og kjf6rte op til Finni i Torpa den samme 

dag. Snertingdalsveien var ved tidligere snefald 
godt kjprt med andre sneploger ovenfor Handels

laget, men nedenfor blev der ikke sneplngkjørt 
paa nogen dager, idet vi ventet paa bilplogene, 
hvilket foraarsaket at veien i hele vinter blev lig
gende ca. 10 cm hØiere her end ovenfor, hvor 
der saa at si blev holdt helt ned paa sel ve vei
banen. Jeg vil her ikke komme nærmere ind paa 
forplogene, som vel er alminclelig anerkjendt som 
godt brukbare. Den plog vi fik er litt for lav, 
men den gik forØnig godt og gjorde udmerket 
arbeide. Den holdt sig bra hele vinteren til ut 
paa vaaren, da den ene sneskovlen klØvtes foran 
og bØiedes bakover. Den blev kif6rt hver dag 
paa rutebilen saa snart elet var det minste sne 
og enkelte ganger ellers ogsaa. Bakplogen gik 
bra paa hele opturen til Finni den første tur, 
mtn paa nedturen ved RØstaden gik drættet eller 
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opsta11dcrnc fra veien, hvori dr.etlet var f:�stet. 
istykker i hsliell nede ved meien i en stor Slll'Skavl 
11 tl:n at plogen stslttc mut nop:et andet end sneen. 
Dette furaarsakct at begge meier blev staaende 
i ell gallske stor vinkel og plogen blev som fdlge 
derav ubrukbar og maatte kjs5res til Gjslvik for 
at repareres. 

Opstalldcrne fra meierne op til drættet blev 
da gjort kortere, og jernet hvor selve drættet var 
f;l'stct hlev sa111ticlig forsterket, cia elet hadde b,!ict 
sig betydelig forover. Efter reparasjonen den 22. 
descn1hn blev plogene igjen kjs5rt opuver s:1111111c 
;lftcn uten uheld. 

Dell 2]. desember blev der igjen kjs5rt, men 
cia hsliedes det jern rei' bakover som holder skaa
len oppe. og det jern som skaalarmen laa paa 
hsliec.les rct llecl. Plogen kunde av den grund ikke 
brukes paa mere end en side og maatte da re
pareres og forsterkes. Den hlev saa kjs5rt den 5. 
og 8. jalluar og holdt. Dell 9. januar fik den sa111-
me feil paa dell motsatte side som den hadde 2:t 
dl'cemher og 111aattc repareres paa samme maatc. 
D<:n 11. januar kWrtcs den mcllem Gjsivik og Rc
dalell av Øveraasen, og- da gik drættct pa:111y paa 
samme maatc so111 paa den fs5rste tur. 

Den I ::l. kjsSrtcs den paa strækningen Finlli-
l�ecfalen orr forcnden paa skaale11 bretledes da til
vcirs, og '='naglene i skaale11 sprang saaledes at 
denne hlev delt i to. Den blev da ved reparasjo
nen forsterket i forenden av skaalen med tykkere 
plate og nH:!d jern baade under og over i ytter
kanten. Den 27. og 28. blev den igjen kjslrt og 
holdt. Kjsjringen ble,· da delvis filmet. Den 16. 
og 17. februar blev den kjs5rt og holdt. Den 20. 
ft:bruar blev den kjr5rt for siste gang vinter. 
Forreste bærejern ved skaalen bpiedes da og 
gik av. 

Om plogen i sin almindefighet maa sies at 
ideen til denne plogtype er utmerket og at den 
gjrfr saa godt arbeide som man kan forlange naar 
den har tilstrækkelig trækkraft. Særlig vil vi frem
hævc at den er let at komme forbi for kjrJrende, 
og at den i motsætning til andre ploger ga:ir hc•lt 
ned til veibanen i ytterkantene. Dette har særlig 
stor betydning for de kjprende, naar de mrHer 
en bil orr kan være avgjprende for biltrafikkens 
oprethold:lse om vinteren. Ulempen er imidlertid 
at med saa meget sne som siste vinter trænger 
den stor trækkratt for at arbeide tilfredsstillende. 
2 biler til bakplogen var ikke formeget, og endda 
kunde man ikke kjpre op sterke stigninger efterat 
kantene blev hpie. 

For at kunne anbefales til almindelig bruk 
og for at taale den paakjending som der uvilkaar
lig vil bli paa en plog, som- maa kjøres saa fort 
for at arbeide godt maa plogene forsterkes be
tydelig, og utfr5relsen maa bli mere nØiaktig end 
paa disse prµveploger. Man maa komme 'il en 

fast type, hvortil nµiaktigc reservedeler faaes 
færdige og drættet maa ikke fæstes ellt'r hænge 
i simple skruer som kan slites eller slaaes istyk
ker saa snart man træffer paa den minste mot
stand. Siden vi fik disse ploger er der i Sner
tingdal ikke kjørt andre sneploger.» 

Bygdi11rutc11. 

Østre Slidre kommunale bilselskap har holdt 
veien aapen til jul med Øvcraasens snl'rust11i11n 

. �og tænker at tilby kommunene at overta o.;ncryd-
ningen paa strækningen Fagernes-N\sjrke11, c:.1.
36 km. 

2. Tonsaasen 28-4-1926.
«Flint» 1350 kg med Øveraasens nyeste forplog. 

To11saaschaussecn: FarbargjØrelse. 

Veien gaar gjen nem hele Etnedal, med sti"
ning, for det meste I : 20, fra Nordre Land græn:e 
ved HsJljerasten bro forbi Tonsaasen sanatorium 
og Fjeldsbygdveien veiskil, gaar ind i Nord-,\ur
dal, hvor hpidepunktet, ca. 700 m o. h. snart naaes 
og fald1:r I1erfra med ca. I : 20 ned forbi Bjµrgo

1

• 

?er er betydelig snefalct. Sneplog kjØres fra 1-IØI
Jerasten bro til Fjeldsbygdveien, men vintertra
fikken er hpist ubetydelig, da veien ikke holdes 
aapen over hele aasen, hvorfor sneplogen khlres 
bokstavelig talt meget overfladisk, og fremkom
sten er som følge derav yderst slet. Fra Fje!ds
bygdveien videre er der kun sidespor, længde ca. 
6 km. Veien myldes om vaaren. Den 28. april 
iaar kjØrte disponent Øveraasen med en 50 HK. 
«Flint» med forplog, uten spids, som nemlig viste 
sig upraktisk over aasen. Veien blev derved far
bar for hjulredskap tre, kanske fire uker tidligere 
end den ellers vilde blit. Der var en mand til at 
maake, hvilket blev gjort i særlig haarde s!rnvler. 
Forµvrig var sneen meget tung, som en tleig. I 
koldere veir hadde det vært meget lettere. Dc.:t 
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hele blev allikevel gjort paa l dag. 6 dager f'e

ncre var sneen paa veien sterkt minket - vei

banen var for det meste helt bar, men kantene 

var endnu noksaa 111.lie. Dc:r blev straks almin

delig biltrafik. 

Veiclirekt1lren av 2�1. januar iaar. De11 er over

orctentlig solid o_g synes i dl'l hele at  ,,;L'rL· 111t·gL·I 

h<:ldig konstruert. Utviklinge11 h;1r hittil g:i:it 
rttning av stadig solidere ploger. De fprste ftJr

pioger veiet i forskjellige typer 50. li5, :--;11 kg, 

3. Tonsaasen 28-4--1926. 
Bare skivei. 60 cm sne. 

Efter de meget vellykkede forsok - ,1ensin
forbruket var clog selvfrllgelig stort - tænl:es en 
omordning av vintervedlikeholdet paa Tonsaasen 
overveiet. Ved fornyet reise, den 4. mai, over 
Tc,nsaasen med Øveraasens forplog var sndag-d 

clcnm: siste I (j(J kg. De filrste hakploger I fl(}
Hl(l kg, de nyeste :{fi(J kg. Det er 11111lig :it 111a11 
i let ug liten s11e O,!.!; veet stadig kj\jring ka11 rfrL·ie 
sig mecl smaa og snH:krere ploger, me11 de �t1lrste 
er jo mest solide og overlegne og ikke genen:ndc 

4. Tonsaasen 28-4-IU26.
Paa toppen. Retur. Vel 1,U 111 sne. l<a11kne blir hi.liere 

ute paa kantene efter stadig nattekulde blit saa 

iset at plogen ikke bet paa den, men maatte nr1ie 

sig med at gjøre veibanen bredere. 

Til oprydningen over Tonsaasen var der !a
vet en ny forplog, i det væsentlige overensstem

mende med hvac! der er fremholdt i skrivelse til 

tunge - og 111a11 resikerer ikke let brud. Tac11-

du-ne kan vistnok sliJifes eller ihvcrtfalc! g"j\\n•s 
ko1 tere. Under denne plog var anbragt sma,1 

meiestubber av T-jern, for at plogen ikke �kulde 
skrape helt nedpaa. 
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Especlnls1 1arulct og Brcisjpcn: Sæsongtrafik. 

Fur pa:-isketrafikken blev der her, hvur ab
sol11! ingen kjpring var foreg:i:it i vinter og hvor 
de1 ikke fintles vei, brnkt hil over begge de t:a. 
lti 1"11 l;111gc v;111d cftcrat vei fprst var bqlitel med 
Slll'plog 11g det 111clle111liggendc eide opmaakct -
all H·d privat foranstaltning. 1\\a11 kunde kanskl! 
i p:iasken ko111met frem med en Citrui.:11 bil fra 
l.pvl1111tl, hvortil der ogsaa i vinlt:r gik bilrute,
01� til Espedalsva11dcl, 111e11 ikke med almindclig
bil. Nu haddL· i111idlcrtid et par saadanne over-

vintret paa Espedalen hotel. Fra Lpvlund og dit 
111aatte altsaa de paaskereisende bruke andet be
fordringsmiddel. 

Jeg tør ikke efter de utfr5rte forsøk uttale 
nogen helt sikker bedrlm111else av de forskjellige 
111docler, men det vil va:-re vanskelig at konkur
rere 111ed et system, som praktisk talt ikke !:oster 
11a,vncværdig mere end hvacl anskaffelsen av de 
11i5dvendige apparater andrar til. Det synes som 
011: Øvcraascns snernst11ing 1111der almindelige for
hold her kommer i første række. 

SNEBRØITNING I AUTOMOBILRUTEN STEINKJER-NAMSOS 

VINTEREN 1925-26

Av driftsbestyrer P. R a v  1 o. 

Rutens hovedretning er nord-syd og den vir
kelige vcilæng,de er SU km. Den har dog hittil 
v�crt regnet til 85 km, saa det nedenfor anførte 
vognkilo111cter er litt for h�it. Stigningsforholdene 
er forholdsvis ri111clig. Det er to eller Ire korte 
hakker med stigning I : 7. Ellers er største stig
ning 1 : 20, og ingen stigning er over I km lang. 
Veibredden varierer fra 4.Y,, til 4 m. For en stræk
ning av ca. JO km er veibredden bare ca. 3 m. 
Denne bilrute ligger rundt regnet ca. 5 mil fra 
havet. Det veksler mellem indlands- og ha,·klima. 
Veirforholdene blir ogsaa av den grund noget 
ustabile. Snemængden er ikke særlig stor. Stør
ste snemængde sidste vinter var anslagsvis ca. 
1,4 m. En stor del av veistrækningcn er meget 
utsat for tok. Om sneforholdene forliipne vinter 
var værrt eller bedre end et normalt aar, er van
skelig med sikkerhet at avgjf5re. Vinteren kom 
tidlig, nemlig siste dager av novtmber. Det er 
vistnok almindelig at det ikke kommer sne av be
tydning før midten av desember. I slutten av no
vember og de første dager av desember var det 
brøiting omtrent hver dag. I fiJrste halvdel av de
sember var det rolig veir ca. I Y2 uke, men i siste 
halvdel maatte plogen kifjres omtrent andenhver 
dag. Januar var usædvanlig gunstig, med liten 
nedbrfr og ingen nævneværdig storm. Februar og 
mars var de vanskeligste maanecler for at holde 
veiene aapne for trafik. Fra 14. til 16. mars inaatte 
ruten indstille paa grund av uveir og maskinskade. 

Ruten maatte indstille 10. april paa grund av 
tæleløsningen. Den 30. april var tælelØsningen 
saaviclt tilendebragt at den ordinære sommertra
fik kunde optaes. Hadde veidækket vært noget 
solidere, kunde ruten utvilsomt vært opretholdt og
saa under tælelØsningen uten at man hadde gjort 
nævneværdig skade paa veiene. 

Rrpi tea /styret. 

Til brØitningen har vært anvendt 2 S<1!( Øver
a,;sens snerydningsapparater ( I forplog og I bak
plog mode! 1925), 2 stk. almindelige Teienploger 
og I stk. Bjerknes patentplog levert av Eidsfoss 
v�rk. Som trækkraft er dels anvendt 1 .Y,; ton «Fiat» 
lastebil, men væsentlig 2 stk. 1 _!I:, ton firehjulsdre
vet «Winther». 

Øveraasens snerydningsapparater blev brukt 
mest fµrst paa vinteren. Disse apparater egner sig 
best efter mindre snefald og naar der er tør og 
let sne. Skal de gjøre tilfredsstillende arbeide, 
maa de kjffres med forholdsvis stor fart (25 a 
30 km pr. time) og de egner sig derfor mindre 
godt for at brukes til stprre firehjulsdrerne laste
biler. Ideen med disse apparater er utvilsomt god, 
men de var til at begynde med for svakt dimen
sjonert for at taale paakjendingen, naar det er 
større fon dan neiser eller stort sne fald med vaat 
og tung sne. Reparasjonsutgiftene paa disse ap
parater blev 11forlrnlds111æssig store. Der er her 
lavet en heiseinclrctning for bakplogen, saaledes 
at hver enkelt vinge kan heises op fra bilen. Dette 
sparer tid, naar man skal passere kjørende eller 
lignende. 

Tcienplogene blev beslaat med galv. jernplate 
paa hØire side og vinge for at redusere friksjonen. 
01:suten blev drag og styreslæde forsterket og 
plogen blev utstyrt med styreindretning, saaledes 
at den kunde styres fra bilen. At sitte paa plogen 
og styre, naar denne trækkes av bil, er ikke helt 
ufarlig. Plogen blev fæstet til bilen paa følgende 
maate: Til bilrammens bakende blev fastskrnd en 
tversgaaende jernbjelke av vinkeljern saa lang at 
den gik omtrent 35 cm utenfor bilen paa hØire 
side. Enden av bjelken blev avstivet med et stag 
frem til bilrammen ved motoren. Fra denne jern-
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bjelke blev der tat en trækbom av træ bakover til 
plogen, og denne var igjen avstivet med en !ræ
bom som gik paa skraa fra jernbjelkens venstre 
ende til den bakerste ende av trækbommen. Plog
spissen blev derved holdt i en bestemt stilling i 
forhold til bilen, som hindrer at den slingrer. Dc:t 
var ingen nævneværdig ulempe med dette i kur-· 
vene, men bilen blir litt tyngre paa rattet ug vil 
ha tendens til at tvinges over til hs:lire. Et par 
g,rnger, naar vi skulde foreta st9:lrre «q:l111ni11g» 
av kantene, blev der brukt to biler til at lrække 
plogen. Bilene blev da bommet sammen med en 
ca 4 m lang træbom, som blev fæstet midt bak 
paa fr:lrste bil og i !Wire hjr:lrne av rammens for
kant paa bakerste bil, hvorved sidetrykket fra plo
gen paa den bakerste bil omtrent ophæves. Be
fæstigelsen av plogen var anordnet saaleclcs at 
plogen kunde flyttes over til siden, men den blev 
i regelen regulert saaledes at plogspissen stod i 
retning med hr:lire ytterkant av bilen. Vi fm1c!t elet 
fordelaktigst at lægge plogspissen saa meget ut 
til siden at plogens styreslæde kunde gaa ret frem. 
Der fordres da mindre trækkraft og der blir og
saa mindre paakjending paa plogen. 

_ Bjerknesplogen blev ogsaa beslaat med galv. 
Jernplate og forsterket med tversgaaencle bjelker, 
likesom rømmelemmen blev forlænget og paabyg
get i hØiclen. Styreslæclen paa denne plog er kraf
tigre og bedre end paa Teienplogen. Efter mit 
skjØn er baade Teienplogen og Bjerknesplogen for 
kort. Skal der brøites ut s(f5rre snemænder i til
strækkelig bredde, saa bf6r plogen være lang, saa 
plogsidens vinkel mot snebarmen blir ganske spiss. 

Brøitningen. 

Av forannævnte brØiteutstyr var en «\Vinther>> 
lastebil med et sæt Øveraasens apparater og en 
Teienplog stasjonert i Namsos og det d\'rige i 
Steinkjer. Det blev saavidt mulig kjØrt ut naar 
sr,efald elle,r uveir indtraadte. Man fortsatte at 
kjf:lre frem og tilbake helt til uveiret var over. 
Brøitningen foreg,ik saaledes helt uavhængig av 
ruten. Ved større snefald med sterk storm maatte 
der dog syfrges for at brØitebilene var umiddel
bart foran rutebilene. Det hændte at bq6itebilen 
var bare en time foran rutebilen og at veien var 
fuldstændig gjenføket, da denne kom efter. Valg 
av materie! maatte avgjøres i hvert enkelt til
fælde. I regelen blev der altid kjs6rt med Øver
a,,sens forplog paamontert. Ved mindre :;nefald 
og naar eler var tør, let sne, kunde Øveraasens 
bc1kplog med fordel anvendes. Under st9:lrre sne
fold med fandannelser, eller naar der var vaat, 
tung sne, var Teien eller Bjerknesplogen at fore
trække. Plogkjr6ringen maatte selvsagt foregaa 
til alle dØgnets tider, naar det var nr5dvendig. Det 
er forresten fordelaktig at kjifre 0111 natten. Det 
er mindre ulemper av og for anden trafik. Des-

11te11 er elet i regelen heclri.: :it kjpre ved g1>dt ku11-
stig lys end vecl dagslys. N\iclt paa vi11krc.:11 Ill-'. 
særlig naar elet er uveir, er det ofte v;111skelig at 
se tilstrækkelig, selv midt paa dagen. Vl'd l:jn
ring efter mslrkets frl:mhrud blev dl'l hrnkt sokl'
lys ogsaa bakover, s;ia m;rn kumle SL' at st:,re 
ploge11. Under s11dok var de:! oftt: 111ldvl:1Hlig at 
kjslrc c11kelte stra�kningl:r flert: ga11gl'r frL·111 c.g 
tilbake. Andre strælrniner k1111cle igjen sli>ifes. 

Det v:inligc: vinterveLllikl'hOILI pa,t tiL·nnl: vei
stræk11i11g 11tf1Jres som pliktarlwide av hd11lkriH·, 
uten at disse har nogen ncev11e•;;erdig hL·t;tling 
derfor. Ovl:ralt brukes Tt:ienploger, ()g eld ut
fpres paa enkelte roder et - selv fur hiltr;ifik -
g,inske va:rdifuldt arbeide. Dennl' hrpit11i11g i,Jir 
dog noget ue11sartet og som helhet lite !ilfrt:ds
stillencle. D1c:n har dog til e11kelte tider og p;i,t e11-
kelte strækninger let1et arbeidet, og hrdi:11i11ge11 
med hil har bevirket at bslnc!erne liar forssikt ,it 
gishe bedre arbeide end fs>r. Til gjL'llgj,•.·ld liar de

kanske i alminc!elighet v�ert nagl'! tr:cgere til at 
kjs5re end tidligere, cia eie som rimelig kan v:crc, 
vil vente at se 0111 bqlitehilen skulcle ko111111e u.Q 

gjs5re deres bq:litning overfl;ldig. 
Der er clesuten utf�jrt endel haa11darhc:1di:. i;.lt 

ca. fi'.J dagsverk. Dette arbeide har v,ese11tli;.!" t,e
st�:at i at forebygg1c: fondannelser, ved at skuffe 
ut sncbarmenc paa steder hvor vei1c:11 ligger tv,:rs 
paa vindretningen, og clesutcn i at skuffe op sti,'rre 
skavler som vanskelig kan kjylres ut med pl•>s· 
Veivæsenet har desutcn bessjrgct opsat endel sne
skjermer paa de mest utsatte steder. n,:11? !Lar 
vært til særdeles stor nytte. Uten disse .-:k_icuwr 
hadde elet sikkert ikke lyktes os at ho/de i'1'it11 
aapen for biltrafik. 

Utgifte11e. 

De utgifter vedkommende br9litninge11 SClfll er

d,.::kket av Fylkesbilene, bely:lper sig til ialt kr. 
10 646,85. Opsætning av sneskjermer og indkjilJ• 
av sni::ryclningsapparater er da ikke 1111c:cltat. Snc
»kjermene er nemlig opsat av Veivæsenet 0g be

talt vistnok av automobilavgiftene, og c!esuten er
ele to Teienploger utlaant av Vcivæsenet. De to
sæt Øveraasens apparater og Bjerknesplogen er

stillet til disposisjon for Fylkesbilene av V1c:idirek
tf)re11. Alle forsterkninger, forandringer 0g alt
vedlikeholdsarbeide vedkomm1c:11de sneryd11i11gs
materiellet er derimot mec!tat i forannævnte heldp.

Utgiftene fordeler sig saalec!1c:s: 

2189 v/km il kr. l,25kr.2736,25 
3 649 V /km il kr. 1,00 » 3 649,0iJ 

l<eparasjon av ploger ...... , ...... , ... . 
Sneskufling m. v . ....................... . 
Haandlangerhjælp m. v. . ............. . 

kr. r, 3"85,2,'i 

» 2 158,28
)) 60-i,22
» I 1\99, 1t1

Tilsammen kr. 10 646,85 
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t\v dette belpp vil kr. S 500,00 bli dækket ved 
cl:str:10rdin,l'rt statstilskud. 

I tiden fra I. clcce111ber til 10. april l'r der 
ialt kjilrt 26 738 v/k111 i denne rutl', og indt:ckten 
hLrav stiller sig saalecles: 

Pt"rsonlidordring ... .. ... .......... kr. 22 296.!'16 
liodshcfnrdri11g- ............................ » 3 095,30 
Pustbefordring . . . . . ... ... . . . . .. .. ... . . ... . . >) 7 860,00 

Tilsa111111en kr. 33 251,SG 

Ruten har saaledcs i dette tidsru111 git l'D incl
t�ld av kr. 1,24 pr. v/km. 

De interesserte distrikter har wcrt meget til
f1 edse med at det har lyktes at opretholde hiltra
filiken omtrent hele aaret. Jeg har heller ikke ind
tryk av at de andre trafikerende har betraktet 
det som nogen ulempe. Veien har vært usæcivan
lig vel vedlikeholdt i sammenligning med andre 
veistrækninger, og dette har tilsynelatende i folks 
hevisthet mere end opveiet ulempene med at mpte 
biler og ploger etc. Det ligger nær at tro at der 
i vintre med forholdsvis lite sne kan bli vanske
ligheter med slædeføre. Dette har imidlertid ikke 
rært nogen ulempe i siste vinter. Videre har 
det vist sig allerede iaar at det blir mere fæle i 
veibanen.') Begge disse ulemper er en naturlig 
fµlge av at sneen paa det nærmeste blir !Jri,litct 

va�k. Tælevanskelighefene har vel imidlertid nu
Vl'imymlighctene fundet midler til at fjerne, saa
det for den saks skyld er bare et tids- orr pen o·e-"' :::, 

spiJrsrnaal naar biltrafikken kan opretholdes hele 
a:iret. I ruten Steinkjer-Namsos, hvor trafikken 
er forholdsvis stor, bpr det vel nu bli tale om at 
opretholde rntebiltrafikken hele vinteren. 

lndeværende vinter 111aatte ruten som foran 
nærnt, indstille 3 dager paa grund av uveir og 
maskinskader, og desuten var det ialt 5 dager at 
rutebilen blev for sen til sydgaaende middagstog. 
Hvis trafiksikkerheten skal pkes saaledes at ruten 
skal kunne holdes gaaende under mer sag-t alle 
forhold, vil der kræves Økning av utgiftene til sne
rydningsarbeider. Det som da fprst og fremst 
kræves er velskikkede biler for at trække plogene. 
Disse maa være særdeles kraftige og tunge, f. 
eks. 100 eller 150 HK. motor i en lavt gearet vogn, 
og desuten maa vognene være lette at mandvrere, 
saa der selv under daarlige fpreforhold kan kjp
res med vanlig rutefart. Videre maa der selvsagt 
anskaffes solide snerydningsapparater, som virke
lig kan taale den paakjending det her blir tale 
om. Naar da desuten telefon-, telegraf- og grind
stolper blir fjernet til en rimelig avstand fra vei
banen, og generende stabber blir a,·kuttet til pas
sende hpide, samt at der blir opsat sneskjermer 
paa de mere utsatte steder, saa skulde ruten kunne 
opretholdes som om sommeren - men med litt 
rummeligere kjøretid. 

OM BRUK AV VEIHØVLER 00 VEISKRAPER I ØSTFOLD FYLKE 

Av overingeniør J. Mu nch. 

I. Motordreven hp11e[ ( Bif11argc11).

Ut/ Ørt arbeide. Fra april til utgangen av ok
tober 1925 har Bitvargen kjørt uten anden stans 
end hvad enkelte mindre reparasjoner har krævct. 
Drns arbeide har bestaat særlig i borthflvling av 
gamle opgrodde græskanter, tildannelse av run
ding paa veibaner som har hat større feil, specielt 
paa ældre bygdeveier og utjevning av spor, �ænk
ningcr 111. v. i forholdsvis gode grusbaner. Motor
hih-Ien har arbeidet i ca. 150 arbeidsdager med 
samlet timeantal 1225. Den har hØvlet 376,4 km 
hovedveier fra 2 til 10 ganger over samme stræk
ning, tilsammenlagt er der kjørt en hØvlingsl::engde 
av 2167, I km. Endvidere er behandlet 247,3 km 
bygdeveier fra 2 til 6 ganger, tilsammen en h��v
Ii ngslængde av 865,6 km. Ialt er 623,7 km offent
lig vei blit behandlet med sammenlagt hØvlings
Ia·ngde av 3032,7 km. 

Driftsutgifter. Efter regnskapene har motor
hØvlen hat fØlgende utgifter pr. dag å 8 timer: 

T-'etrolcum 45 I å kr. 0,30 . . . . . . . . . . . . .. . . . kr. 
Bensin for startning, 2 I å kr. 0,50 . ... . . >, 
SmfJreolje, 3 I å kr. 1,30 .. . . .. .. . . . . . .. .. . .. . » 
Chauffpr 8 timer å kr. 2,00 . . . . . .. . . .. .. . . >> 
Reparasjoner aarlig ca. kr. 400,00 paa 

150 arbeidsdager ........................... » 
Staalkniver, 9 stk. a kr. 100,00 = kr. 

900,00 paa 150 arbeidsdager .. . . . . . . . » 
Amortisering . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .... . . . . . . . . . . .. . » 
Uforutset ......................................... » 

13,50 
1,00 
3,90 

16,00 

2,65 

6,00 
4,50 
2,45 

Sum kr. 50,00 
eller pr. time kr. 6,20. 

') OvcringenifJren tar forbehold med hensyn til 
denne uttalelse. Erfaringene andre steder 
peker snarere i retning av mindre tælevirk
ning. Jalfald gaar tælen mer samtidig ut, en 
fordel som maa tillægges stor vekt. 
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Arbeidets kostende. for hovedveienes ved
kommende har Bitvargen anvendt 792 timer for 
hø\-ling av 376,4 km eller gjennemsnitlig 0,475 k111 
pr. time. Det samlede anta I km som motorhrivlen 
har kj9jrt er 2167,1 km eller gjennemsnitlig 2,74 
km pr. time, heri medregnet den tid som er mecl
gaat til kjøring mellem de forskjellige arbeids
steder. 

Regnet med kr. 6,20 pr. time har hovedveienes 
h9jvling krævet for 2 til 10 gangers h16vling gjen
nemsnitlig 1,3 Øre pr. 111. for en enkelt gangs 
h9jvling har utgiftene andrad til 0,23 pre pr. m. 
For bygdeveiene har h9jvJen anvendt 433 timer paa 
bthandling av 247,3 km fra 2 til 6 ganger eller 
gjennemsnitlig 0,57 km i timen. Med en ganp;s 
ki(ciring er tilbakelagt 865,6 km eller gjennemsnit
lig 2 km pr. time. Regnet med kr. 6,20 pr. time 
har bygdeveienes hØvling kostet pr. m gjennem
snitlig 1,08 Øre og pr. en gangs hr,lvling 0,31 øre. 
Regnes hoved- og bygdeveier under et har hµv
lingen pr. m kostet 1,22 øre og for en gangs hpv
llllg 0,25 Øre pr. m. 

Det er ir5inefalclende, at motorhiivlen kun har 
maktet at kjr5re gjennemsnitlig 2,74 km hovedveier 
og 2,0 km bygdeveier pr. time, eller tiltiammen 
gjennemsnitlig 2,46 km pr. time. Men hertil skal 
bemerkes at det arbeide som h16vlen har utfiirt er 
i væsentlig grad nærmest et nyryclningsarbcicle 
pi,a veier som har ligget i en meget fors9Jmt til
stand. Ved senere behandling av ele samme veier, 
�lier_ hvor der kun er sp9Jrsmaal om at jevne spor
1 veibanen, vil den gjennemsnitlig kunne hilvle en 
gang 5 å 6 km pr. time. Det viser sig ogsaa rrna 
hovedveier som i Rygge og Eidsberg, hvor ingen 
str1rre feil har vært rettet har man kunnet h9ivlc 
hrnholclsvis 5,7 og 6,75 km pr. time. Paa disse 
veier som ifs,jlge den specielle o\-ersikt har vært 
h0vlet 6 til 10 ganger har utgiftene pr. en enkelt 
gangs høvling vært nede i 0,11 og 0,09 Øre pr. n!, 
eller pr. meter for den samlede behandling og 
hele veibredde henholdsvis 0,97 og 0,56 rfre pr. 111. 

Man kan derfor regne at utjevning av spor 
m. v. i en for9Jvrig vel vedlikeholdt 6 m bred
grusvei ikke vil kræve mere end ca. O, I ylre pr. m
for hver kj9Jring eller 0,3 øre pr. m for hver be
handling (med 3 gangers kjr6ring). Gje-ntar man
denne kjøring gjennemsnitlig 2 ganger i uken i
ca. 30 uker eller 60 ganger om aaret, vil man
faa en aarlig utgift av ca. 18 �ire pr. l. m eller
kr. 180,00 pr. km. Regner man at en motorhyjvel
kan arbeide ca. 200 arbeidsdager og at dens dag
lige utgifter er kr. 50,00, \-il den kunne overkomme
at hrJvle paa ovennævnte fulclkomne maate en
samlet hovedveistrækning med 6 m bredde paa
5S km.

Paa smalere og mindre trafikerte veier vil den 
kunne holde en 2 å 3 ganger saa lang vt�istrn:k
ning i god stand. 

2. Hes/edrevcn h1>vrl.
Drifts11/l{i[tcr, cli!gligc: 2 hcslt.:r og 111,lild 

pr. 8 timers dap; . . . . . . . . . . . . . . . In. 2!J.( HJ 
I frlrer å kr. I ,60 pr. time ...... » 12.H() 
l�epilrasjoner aarlig kr. Sil.(1() 
(i kniver å kr. 60,(Xl . . » :Wo,rn 1
/\mortisasjun og ufurutset » :11iO,!llJ

kr. H00.(111 
fordelt paa 200 arbeidsdager ... 1> .I.()( I 

Sum daglige utgifter kr. :lti,H(J 
cll<:r pr. time f:r. 4,60. 

Man kan ikke gjilre regning paa at c11 ill'sh:
dreve11 hilvcl med 2 hester kan makte at kj<irc 
mere end 4 km i timen eller hilist :l2 km 11r. c!ag. 
En 6 m bred veibane maa med hesteh1lvlc11 kj1ires 
ca. 4 ganger for hehanclling av den fulclc hrecldl'. 
Gjennemsnitlig vil en saadan hilvel ikke k1111nt.: 
makte stilrre veil.:cngcle pr. dag av en 6 !11 brl'd 
vei end h16ist 8 km, hvilket tilsvarer i utgift kr. •1.60 
pr. km eller 0,46 iJre pr. l.m. Regner man sum for 
den motordrevne hilvel at eler skal skrapes ca. 2 
ganger uken i :m uker eller ca. 60 ga11ger pr. aar, 
vil man faa en aarlig utgift av 28 iirc pr. I.ni 
dier kr. 280 pr. k111. For ca. 200 arbcidsd:iger i 
sommeraarct, vil hesteskrapen kunne nwkte ;il 
holde 27,5 km i hilvlet stand eller kun c;1. halv
J'artcn av hvad e1: 111otorclrcvl'11 hiivel maklt.:r. 

Efter ovenstaaendc hereg11ingl'r vil en 111otur
l,rlvcl utfi1re en gangs hilvling for 0, I 1!re pr. 111 
mens hestehiJvlcn kræver ca. 0,115 9jre pr. ;11. Da 
motorhfh-lens kniv er bredere og gjiir et vektigere 
arbeide, vil man for en 6 111 bred veibane kunne 
regne med at fulclsta�nclig behandling med motor
hflvlen koster 0,30 pr. m og 111ecl hestehiJvlen 0,4fi 
pr. 111. 

HestehrJvlen er for let til at utfi!rc det s1ore
arbeide med borth1Jvling av græskanter og utjev
ning av en skjæv og brJlget veibane hvilket motor
hiivlen viser sig i særlig grae! skikket til. Selv 
om man sættcr 3 hester for h9Jvlcn og belaster 
denne, vil man ikke med hesteh9lvlen makte at faa 
u1fi,Jrt hvad den motordrevne h1JH'.I kan gj<lrc, og
e11 hestehr6vel med 3 hester koster pr. dag ca. 
kr. 46 eller nær indpaa hvad den motordr�vne 
hr1vel koster. 

3. Hestehøvl�n trukket av bit.
Da hestetrækkraften altid blir ui1konomisk p.1a 

grund av de hyppige stansninger og hestenes be
grænsede ydeevne pr. dag, vil eler kunne 0;)11aae,; 
fordeler ved at bruke en almindelig lasteb;l som 
trækkraft. De daglige driftsomkostninger blir cia: 
I lastebil med frfrer pr. dag .................. kr . . 50.00 
I f9jrer av hµvlen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 12,PfJ 
f�eparasjoner m. v. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . » 4,00 

kr. 66,80 
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< 1jl·1111L·111s11itlig kan man regne med at laste-· 
hilc11 vil kunne khire 8 km pr. time. naar veibanen 
er nngenlunde vel vedlikeholdt. 

En 6 m hred vei vil kræve 4 gangers kjil
ring, saa at der pr. dag vil kunne færdigbeh:111dll•s 
lli km vei. Pr. km vil derved de daglige utgiftl'r 
andra til kr. -l,17 eller 0,-117 pr. 111. For (50 gan
gers kjoring om aaret vil hpvlingen med la�tchi! 
koste 2:) ore pr. l.111 eller kr. 250 pr. km. 

4. AlmindcliJ;c 1•ciskrapcr .

Oe ;llmi11delige veiskraper har en bredde av 
1,7 111 og kan jevne en grusveihane for spor og 
n,indre feil i L'n bredde av ca. 1,3 111. Den tra�kkes 
111ed nogen belastning av 2 hester, rnen trænger 
2 mand - en til at styre skrapen og en for 
hestene. 

De daglige driftsutgifter blir: 
2 hester og l mand å 2,50 pr. time ...... kr. 20,00 
1 fs5rer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . >> 12.80 
l�eparasjoner, amortisasjoner og uforutset >> 1,20 

Sum kr. 3-l.OO 
eller kr. 4,20 pr. time. 

Som den hestedrevne hs5vel vil en almindelig 
veiskrape ikke kunne kjsSres mere end hs>ist 32 km 
pr. dag. For hi>vling av en 6 111 bred wi nrna 
skrapen khires -l a 5 ganger. Ujennemsnitlig vil 
e11 saadan skrape ikke kunne færdigbehandle mere 
end 7 km pr. dag, hvilket tilsvarer i utgift kr. 4.rio 
pr. km eller 0,4�l �ire pr. l.m. l�egner man med 
nO ganger skrapning om aaret, vil man med vei
skrapen faa en aarlig utgift av ca. kr. 300 pr. km 
for en 6 111 bred vei. 

5. Almindcligc veiskraper med /astchil som
trækkraft. 

!fald man benytter en lastehil som trækkraf I
vil man kunne regne at faa jevnet ca. 8 km pr. 
time, naar veibanen er nogenlunde vel vedlike
holdt, og da man kan hænge 2 skraper efter bilen 
vil man kunne foa jevnet en 6 m bred vei med 
kun :1 gangers kjsjring. Leie av bil koster inkl. 
fsirer og alle pvrige utgifter kr. 50,- pr. dag. 

De daglige utgifter blir da: 
I bil a kr. 50.- ................................. kr. 
I mand for styring . . . . . . . . . . . . . ... . . . . . . . . .. .. . . » 
Uforutset og reparasjoner ..................... » 

50,00 
12.80 
2.40 

Sum kr. 65.20 

I 8 timer vil man med bil kunne faa skrapet 
c.1. 6-l km eller med 3 gangers kjdring ca. ::>O km
c,m dagen. Pr. km vil de daglige utgifter derved
komme ned i kr. 3,26 pr. km eller 0.326 pr. l.m
for en 6 111 hred vei.

For 60 gangers kjdring om aaret vil skrap
ning med lastebil koste ca. 25 15re pr. l.111 eller 
kr. 250 pr. km. 

Motorhpvlcn egner sig ogsaa for rintcn•cd
likehold . Den motordrevne hpvel egner sig for
trinlig til utfprelse av hµvling av veibanen om

1•intcrcn, og med en enkel paabygning ogsaa for 
utvidelse av wibanen med snekantbrytning, saaat 
den vil kunne gfrSre et effektivt arbeide aaret 
rundt - nogct de andre maskiner ikke egner 
sig for. 

Den 111otordreJ111e /zpvels overlcgenlzet . 

Det fremgaar av denne sammenstilling at den 
motordrevne hijvel gh5r det billigste arbeide av de 
pq)vede maskiner, og da den makter at utf1-5re 
tyngre arbeide med h1jvling av græskanter. op
rivning av gamle veibaner, nedhpvling av grus
veier med utvidelse av veibanen o.s.v., arbeider 
som ingen av de andre redskaper formaar at ut
f1>re, vil det være indlysende, at den er alle de 
�rndre i enhver henseende langt overlegen. 

Næst efter den motordrevne hs>vel vil almi!lde
lige veiskraper trukket av lastebil gjpre det bil
lig-ste arbeide med utjevning av almindelige i,!rus
baner, dernæst kommer hestehpvlen trukket ri.v bi!, 
oi: kostbarest blir de almindelige skraper trnkket 
av hester. 

l\\en ogsaa naar det gjælder det almindclige 
arheide med utjevning av veibanen gjØr motor
hp·, len et bedre og grundigere arbeide end de 

Sammenlignende oversikt over omkostninger m .  v. 

1. :Motordreven høvt>l ..........

15
0

-
3 

I 50 
I 

16,7 0 , 30 i 180,- t.>,100 
I

2 ! 0,20 120,-
I 

2. Hestedreven hovel ... .. ..... 36:so 4 32 8 0,46 ::?80,- 0 115 I 3 0,345 200,-

3. Høvel trukket med lastebil ..
1
66, 80 4 64 16 0, 417

1

250,- o, 104 3 0,312 !Si,-

4. Hestetrwk og skrape ........ 34,-1 4 .'tS 32 7 O,-t9 300,- 0,108 4 0,432 260,-
5. Bil og '2 skraper .. . . ........ j 65 . .?0 i 3 64 20 

! 
0,326 200,- 0:109 2 0,218 131,-
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ar,dre maskiner, idet de11 paa grund av den store 
la:-ngde mellem for- og bakhjulene har en ganske 
anden evne til at hpvle av de b9jlgefor111ede ujc>vn
heter i veibanens længderetning end nogen av de 
andre maskiner. Det b9Jr ogsaa taes i betrakt
ning at motorhØvlen med stor fordel kan anvendes 
til at brede grus som er lagt i sammenhær�gendc 
rader langsmed veikanten, utover veibanen, hvor
ved spares et forholdsvis kostbart arbeide med ut
trilling, rakning og efterpusning. 

Det fremgaar av denne utredning at motor

hrivlen ubetinget er den maskin som egner sig 
btst for veivedlikeholdet og som derfor bor an
skaffes fortrinsvis for eth,·ert andet redskap. 

Anskaffelse av n(Jdvendige maskiner for som
mervedlikeholdet. I anskaffelse kræver motorh;lv
len vistnok et stort beløp, ca. kr. 10 000, men 
ved dens store kapasitet i forbindelse med dens 
billighet i bruk, vil man snart vinde inc! i aarlige 
utgifter hvad den koster mere i anskaffelse. Da 
der vilde kræves et meget stort utlæg hvis man 
straks skulde gaa til anskaffelse av et tilsfr:ekke
lig anta! motorhØvler for et fylke, b9jr man i over
gangstiden indskrænke sig til at la motorhflvlen 
overta de tyngre h9.Svlingsarbeider og Torønlg 
foreta utjevningen av veibanen med de almincle
lige veiskraper. 

Ordning av sommerskrap11i11g i et motorhflvel
distrikt. Man kan i saa tilfælde regne med at en 
111,,torhØvel vil kunne overkomme at utff�re det 
tyngste hØvlingsarbeide paa en veistrækning av 
ca. 240 km længde, idet den kjører over samme 
VC!Strækning kun 5 ganger om aaret for utjevning 
av de større feil. Regner man nemlig gjennem
snitlig at hØvlen kan færdigbehandle 1 km i timen 
eller 8 km pr. dag vil den i 150 arheidsdngcr 
makte 1200 km hvilket fordelt paa 5 gangers bc
h,1ndli11g tilsvarer 240 km pr. aar. 

Det al111i11th:li.l!'c ;1rhl'idc llll'd 11fjL·v11111.l!' :,v spnr 
1 veibanen furnfsa:ttes s,>111 n;L·v11t ;rt k111111o..· sk:.: 
1ncd ele al111i11delige veiskr;1pl'r, sn111 i :111sk:iffclsc 
koster ut. kr. 115. rur et distrikt !lll'd '.!. 11, k111 
veilæ11g-de vil der lr,cnges ca. 2-1 sa:1da1111e skr;qwr 
nied a11skaffclseso111kosi11i11gcr c1. kr. :mno. 

For de aarlige utgifll'r med h<Svli11g og �;krap
ning av et saaclant distrikt so111 forntsxtll's :11 llI!l
f,!tfe ca. 100 kill hovedveier med sldrre tr:1fik og 
bredde ca. :1 it 6 111 og 1-10 lrn1 bygdeveier 1m·d 
ll!indre trafik og gje1111ems11itlig 3 ;°1 -1 111 hredtk. 
ka11 eler under ove11staac11de forufs;ct11i11ger op
stillcs fsjlgcnclc beregning: 

En motordreven hslvcl i 150 dager 
i1 kr. 50 .................................... kr. 
arbeidende over elet hele distrikt. 
samlet kj(!relængdc I 200 k111. 

Skrarni11g- av 100 1<111 hovcdveicr med 
hildre\·en skrape:: 

4(; gang-er med � turer = 120 X 10() 

75(1(),-

k 111 = 12000 k 111 ft kr. 1 ,09 .. .. .. .. . » t:{I )5{l.

) <10 1<111 hyi:rctcveier 25 ganger 2 turer 
= 7000 km å kr. I ,09 .. .. .. .. .. .. .. . » 7650.-

Sum kr. 28200.

cl ler pr. km kr. 117; for al111i11clclige veiskraper

kr. 87 pr. km. 

Skulclc dette arbeide v,ert overlat hell ;1v 1110-
lordrcvne hslvler vildc der forntcn den tyngre IHIV
ling over 1200 km maatte kjslres 10000 kill llled 
aarlig utgift kr. 19000, tilsammen kr. 26500, til
svarende kr. 110 pr. k111. Da man kan paaregnc 
at en motorhslvel makter at kjilre ca. 50 kill pr. 
dag for amindelig hslvling- og R km for tyngre, vil 

der maattc anskaffes ca. 5 saada1111e for at holde 

en strækning paa 2-10 km i god stand. 

FORSØK MED OVERFLATEBEHANDLING MED ASFALTISKE STOFFER VED 

VEIANLÆOOET BØLE-PORSGRUND 

Forsøkene begyndte i 1923 paa strælrninger 
hvor støvplagen var særlig generende. Første 
gang behandledes strækningene i 1922. Fornyel
ser eller utbedringer blev foretat i 1923 og 1925, 
idet man paa grund av veirforholdene ikke kunde 
faa utfsjrt nogen utbedringer sommeren 1024. Om 
forsøkene har overingeniør A. D a h  I e, Telemark 
fylke, i en rapport til Veidirektøren bl. a. anff1rt 
ff�lgende: 

Veiret var i det hele tat noget vekslende un
der utførelsen av overflatebehandlingen de tre 
aar. Ved utførelsen i 1922 og ved utbedringen i 

I �123 hlev valset med 1 Furtisu11 valse r11r og efter 
asfalteringen, mens der i 1925 ikke blev valset. 

Som en mangel ved de utfrlrte forsslk ka11 
na:'.vnes at grunden bestaar av ganske fin, litt 

lerholclig sand, som svikter litt, det vil si s,cttcr 
sig noget ujevnt under trafikken. 

Til trods for at stenlaget med puk er meget 
solid, ca. 0,20-0,25 111 tykt og at valsning blev 

foretat' før asfalteringe11, kommer antagelig endel 

av de senere opstaatte ujevnheter av sætning i 

undergrunden. En anden aarsak, og vel den væ
ser1tligste, til ujevnheter er bilhjulenes støt under 
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stor fart. der dels da1111er slaghuller (saar), men 
!11;ppigt.:1T, s:erlig i den fiirste tid efter utheclri11-
ge11. bevirker at asfaltlaget i nogen grad ruller
stg op i h1Hgcr, saa at det faar en ujevn tykkelse.

J\v fordell:r kan næv11es: 
I. Samtlige fors;lkte stoffer er st!lvdæ111pe11cle

og lydda�mpe11de.
2. De gir en meget behagelig, elasfo,k !Jane

saa l,enge feltet er 11ybred eller nylig utbPdrct, 

Utgiftene til leiet hjælp, grustransport m. v. 
uten for asfaltfeltene forµvrig har i I 924 utgjort 
kr. 0,12 pr. m' = kr. 0.60 pr. I. m. Skulde grus
banen vært noge11lunde like god hvad jevnhet an
,Q,lclr, antaes de almi11delige vedlikeholdsutgifier at 
ville stige til kr. 0,30 pr. m' = kr. 1,50 pr. I. m. 

Der blir saaledes en betydelig forskjel mellern 
vanligt vedlikehold og overflatebehandling med 
asfalt. Muligens vil man vel fremtidig kunne gjpre 

I. Houen. Feltet er ikke vedlike
holdt med hitu111e11 Si lien l 9:23.

Vedlikeholdt med grus. 

2. BorgestadhaYen, felt 5.
Tarvia varm. Spramexfelt

bakgrunden. 

3. Skrapebehandlet grusdække
bak Borgestadhaven.

111c11 forringes under saavidt sterk trafik som her 
(ca. 300 å 400 vogner pr. dag) endel eftersom 
det slites, idet den oven11ævnte oprulling av srnaa 
b1,lger snart begynder. 

Kostende blir for 1 ste gangs bredning ialt kr. 
I ,:B pr. m' = kr. 6,65 pr. I. m. 

Kostende for vedlikehold l fl23 å kr. 0,52 
pr. m' = kr. 2,60 pr. I. m. 

!<ostende for vedlikehold 
pr. m0 

= kr. 4,50 pr. I. m. 
l 925 å kr. 0,02 

(Vedlikehold efter et aars ophold, altsaa 
grunden for 2 aar.) 

forbedringer i metoden, saa ogsaa overflatebe
handlingen blir billigere. 

Av stoffene vil jeg særlig anbefale Spramex
og makatjære, dernæst Tarvia A og Tarvei varm.

· Til orientering hitsættes nogen fotografier,
hvorav fig. I og 2 skal illustrere de asfaltbehand
lede felters utseende, mens fig. 3 viser et parti av
veien, hvor der kun er almindelig grusdække, og
hvorav saaledes vil sees hvorledes dette under
samme trafik staar sig i forhold til de asfaltbe
handlede.

EN NY ALPEVEI I ØSTERRIKE - BLIR DEN FJERDE HØIESTE I EUROPA. 

TRAFIKKEN SKAL BETALE ANLÆO 00 VEDLIKEHOLD 

Efter «Zeitschrift der Østerr. l11genieur- unt1 
Architekten-Vereines», Landesbaurat Wallacks 

foredrag ved A. B a  a Is ru d. 

Trods den lange utstrækning i 16st-vest av 
de f1sterikske pstalper f1Jrer der bare faa veier 
over dem fra nord til syd. Mellem Radstadtcr
Tauernpass og Semmering i øst er der ikke mere 

end 3 østerrikske alpeoverganger. Mellem Racl
stadter-Tauernpasset og Brennerpasset er der 
pac1 en strækning, som maalt i luftlinje er 156 km 
ingen farbar alpeovergang. Denne mang.el vil nu 
bli avhjulpet ved istandbringelse av en forbindelse 
fra Zell a Zee gjennem Gross-Glockneromraadet 
til Lienz, idet de eksisterende veier Zell-Ferleiten 
i nord og Leinz-Heitigenblut i syd skal forbindes 
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Oversiktskart over den nye alpevei. 

ved en 27,5 km lang vei cwcr Hochtor. Dermed 

blir adkomsten til kurstedene Wildbacl (1astei11. 
Salzburg og Berchtesgaden til Dolomiterne og 
l<arnten forminsket med minst I C)() km. Den nyt' 
vei er ment at skulle erstatte ele avstaatte (lster
rikske alpeveier, Stilferjochstrasse, Jaufenstrassc 
og Dolomitenstrasse. Veien kommer til at fdrl' 
gjennem de vakreste partier a\· Alperne og den 
vil efter at ha naad sit hr,5ieste punkt holde sig i 
en hr,5ide av 2(X)()-2500 m over havet paa en Jæn
gere strækning, hvorfra man vil faa den herligste 

utsikt over hr,-5i fjeldet. 

I denne henseende mbkilll:'r den sig fra tid
ligere pasveier som straks efter at h15idep11nkte! 
er naad falder mot lavlandet. Linjen f95lger for
øvrig en urgammel forbindelse fra den tid da der 
var en livlig bergverksdrift i gule!- og s1ih·mi11e11e 

mellem Hochtor og Fuscher Trfrl. Den gamle ..i 
111 brede romervei, som med t 0-12 pct. stigninger 
viser hjulspor med en sporvidde av 1,(!5 111 og 
mere, kan paa enkelte strækninger benyttes med 
utvidelser. Linjen stiger fra Ferleiten i slyng med 
stor bredde op til Fuscher T1Jrl i en hflicle av 
2405 111, falder clerpaa en kort strækn ing ned til 
Fuscher Lacke, gjennemskjærcr i en hr,lide av 
2506 111 Hochtor (2575 111) med en 225 Ill lang 
tunnel og naar godt beskyttet mot sten- og sne
skred i mange svingninger og med sterkt fald 
dalbunden ved Heiligenblut. Der blir stigninger 
paa incltil 9 a 10 pct. Foran kurvene avslakes 
stigningen og selve kurvene lægges ikke i stig
ning. Kj/6rebredclen blir 5 111 med utvidelse til 8 
m i kurver. Ogsaa den 4,85 m hØie tunnel med 
sin 5,4 m st9.lrste profilbredde er dobbeltsporet. 

Minste kurveradius er 10 111 maalt efter \·eiens 
midtlinje. Utenom tunellen er der ingen vanske
ligere arbeider og ingen str6rre broer. Overalt 

fineles der brukbart veimateriale. Serpentin og 
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kv.irbit c.:r pukstc.:nsrnatc.:rialer. N\a11 regner med 
rn hyggl'tid av 2 il 2� aar. 

Ol'n nye alprvc.:i vil koste.: 2 880 000 s5stc.:rrik
skc.: sd1illi11g'); tilfiJrsc.:lsvc.:iene i nord og syd vil 
i utllc.:dring og 01111,egning andra til I 120000 schil
lin.!:!, saalc.:dc.:s at dc.:n hc.:lc.: strækning fra Zc.:11 om 

-

.-.,�!
""7 

o --s-----�--'-,s--· ;o 
Jø 

Fig. 3. Længdeprofif. 

Sc.:c.: til Lic.:nz mc.:d c.:n længdc.: av ca. J(){) km vil 
komrne paa 4 111ilf. schilling. Dc.:ttc.: bc.:lslp ansec.:s 
tilstr,ekkc.:lig for at faa c.:n fslrstc.:klasses auto1110-
hilvei. Vc.:ibygningen skal utf15rc.:s veet laante rnid
lc.:r, der skaffc.:s tilveie av la11tic.:11e Salzhur<r og 
l(rirntc.:11 samt av Forbunclsstatc.:11 og encleli; av 
forskjellige reise- og turist forc.:ninger. 

Trafikken skal imidlertid betale alt tilbake, 
idc.:t dc.:r vil bli opkræ\-c.:t en told av 4 schilling 
for hver bilpassager for nævnte 100 km stræk
ning. Man regner ..JO 000 biler i en tid av 5 rnaa
neclcr av aaret; erfaringer fra Dolomitenstrasse 
er saa henseende veiledende; her hadde man 

Fig. 4. Strækninge11 fra nordre ende a,· Hochtor-
tunnellen mot Mittertprl og Fuscher Trsrl. 

27 000 bi,ler i 1923 og 40 000 i 1924. De saaledes 
paarcgnede indtækter regnes at andra til 5SO 000 
schilling pr. aar. og her111ed skal veiene vedlike
holdes, kapitalen forrentes 111ed 10 pct., avdrag 
og alle andre utgifter betales saaledes at' den 
nævnte knpital paa 4 millioner skal være tilbake
betalt i 15 aar. 

NORGES FØRSTE 6-HJULEDE OMNIBUS 

(Fra Veidirektrlrkontorets automobilavdeling.) 

I sterkt trafikerte ruter har det let for at bli 
11w11ingsforskjel mellem ruteindehaverne og vei
væsenet, idet de fprstnævnte av økonomiske hen
syn helst vil bruke saa store biler som mulig, mens 
veivæsenet av hensyn til veienes styrke ikke kan 
tillate akseltryk over en viss grænse. Dette for
hold som ogsaa har gjort sig gjældende i andre 
la11d har gjort at man har tat op til lr6sning sp9Jrs
maalet om hvordan akseltrykket skal kunne redu
seres uten at dette gaar ut over bilens transport
<:vne. Saavel i Europa som Amerika har man dtr
for mtd stor energi arbeidet paa at frembringe 
en hensiktsmæssig 6-hjulet bil. 

En av de fs.lrste konstruksjoner blev gjort av 
ingeniør Mustad, hvis 6-hjulede bil antaes at vært 
flere av læserne bekjendt. 

For nogen lid siden hadde man anledning til 

') En schilling er vistnok omtrent lik en norsk 
krone. 

at besiktige og prpve en dansk konstruksjon av 
merket Triangel fra A/S De forenede Automobil
fabrikker, I<jpbenhavn. Det karakteristiske ved 
denne konstruksjon er at det midterste hjulpar er 
drivhjul, mens det forreste og bakerste hjulpar 
hegge styres fra rattet i et saadant forhold at 
hjulene altid utfører svingen uten sideglidning. 
Bakhjulenes bane gaar mellem drivhjulene:. og for
hjulenes paa en maate som bestemmes av avstan
den mellem drivhjulene og henholdsvis forhjul og 
bakhjul. Bilen blir derfor like let at styre som en 
alminctelig bakhjulsctreven bil og kræver ikke 
stµrre veibredde end en saadan med samme hjul
avstand som mellem forhjulene og drivhjulene paa 
tlen 6-hjulede bil. 

Vækten av chassiet er 2500 kg og for den fær
dige 32 sæters omnibus 4500 kg. Fuldt lastet vil 
akseltrykkene bli 1600 kg paa foraksel, 3800 kg 
paa drivakselen og 1900 kg paa bakakselen. Sam
let vækt med fuld last saaledes 7300 kg. - Hjul-
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avstanden er 4,05 m mellem foraksel og drivaksel, 
1.43 m mellem drivaksel og bakaksel, st1Jrste 
bredde 1,95 m, største længde 7,6 m. Sporvidden 
er 1,55 m. Rammens hØide over marken er bare 
0,7 m. Motoren er en 6 cyl. Continental med 
9:- mm boring og 127 mm slag. Ved 2000 om-

dreininger pr. minut utvikler den 70 HK. De11 har 
sideventiler, tryksm�Jring, vandpumpe og magnet
tænding. Det elektriske utstyr er av Bosch fa
brikat. Koblingen er av ti�rplatetypen. Gear
boksen er sammenbygget med motoren og har 4 
hastigheter forover og revers. Kraftoverfslringen 
foregaar ved Kardan og underliggende snekke. 

Der er 2 bremser hvorav den ene virker paa trans-
111issjonen og den anden som ogsaa kan betjenes 
ved et Westinghouse luftbremseutstyr. Som fffr 
11ævnt styres baade for- og bakhjul. 

Fjæringen er særlig god, idet bakfjærenes ba
kerste ende, som ved vanlige 4-hjulede biler er 
frestet til chassirammen, i dette tilfæ!de sat i 
forbindelse med en vektstang til hvis anden ende 

bakhjulene er [,estet. /lh111 faar p;1;1 de1111e 1naate 
en bogievirkning som c:fter fabrikkens opgave 
forminsker st(itenes virkning paa ra111me u.g ka
rosseri med ca. 50 pct. Chassiet gav i11dtryk av 
at være rikelig di111ensjo11ert og arbeidets utfsl
relse filrsteklasses. 

Karosseriet n 11orsk og levert av /\/S U. Ssi
rensen, Oslo. Det er delt i 2 avcleli11gcr, en !or 

q,kerc og e11 for ikke rsSkcrc. Utf1Srelsen er meget 
tiltalende. Ryg og sæter er trukket mn! elde 
skine!. Som foran 11,cv11t er eler plas for :Q sit
te11de passasjerer. 

Under en pqJve!ur til Frognersætcrrn viste 

omnibussen sig at ha stor trækevne, en lun og 
lydlsJs gang og en meget behagelig fjæring. Alle 
kt!rver passertes med lethet og ved fremkomsten
til Frognersæteren var eler ikke antydning til kok
ning i radiatoren. Omnibussen er sat i drift i hr. 
Georg Johansens rute Oslo-Lørenskog-Lille
strøm. 
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KOLDASF ALT (ESSENASF ALT) 

Dette veidække, der som det fremgaar av 
kommuneingenirir Hoels i hefte 6 gjengitte 
rapport, har den store fordel at det lægges 
koldt og 11oge11lu11de uavhængig av været, og 
.desuten at det kræver lite av apparater og lig
nende under utlægningen. - Essenasfalt vil nu 
bli lagt paa en 480 111 lang og ca. 7,5 m bred 
strækning paa Drammensveien ved Strand, som 
ligger mellem Stabekk og Hrjvik. Den sterkeste 
lastebiltrafik paa Drammensveien er jo i væsentlig 
grad av\·iklet, naar man kommer forbi Lysaker, 
men ogsaa ved Strand er trafikken meget bety
delig. Koldasfalten er nærmere omhandlet i en 
artikkel i «Meddelelser fra Veidirektøren» nr. I 
for I 925, hvortil henvises. Her skal kun fremhæ
ves, at materialet for koldasfalten er en kornet 
masse der ski bes og transporteres paa samme 
maate som sand. Massen er meget renslig. Den 
lf6se masse kan mellem fingrene sammenknaes til 
er1 kule, og bakefter er man like ren paa fing
rC::ne som fr6r. Utlagt paa veiens fundament val
ses den kun med haandvalse. Senere «knaes» den 
fast sammen under trafikken. l<oldasfalten frem
kom i I 921, og er saaledes ikke prr5vet særdeles 
længe. Den strækning som nu skal lægges paa 
Drammensveien vil bli utf9jrt av materialer fra 
Tyskland, og antagelig bli bortsat for ca. kr. 
12,oo pr. 111'; men som av ingenifjr Hoels rapport 
fremgaar,. vil omkostningene bli mindre, naar man 
kommer saa langt at man kan fremstille massen 
hjemme. I Tyskland benyttes masovnsslag og 

kalksten, men efter det oplyste skal der ogsaa 
med godt n�sultat kunne benyttes andre mine
ralske bestanddeler istedenfor masovnsslag. 

A. K. 

TILLING-STEVENS 
SKINNELØSE ELEl<TRISl<E BANER. 

Den skinneløse elektriske bane (Trolley ba
ner) som man f. eks. har i Drammen, er et trans
portmiddel som antaes at passe godt flere steder 
i Norge, hvor prisen for den elektriske strøm er 
forholdsvis lav og trafiktætheten ofte ikke stor 
nok til at det lønner sig at anlægge sporvei paa 

skinner. Det er selvfølgelig av største betydning 
at faa hensiktsmæssige vogner. Efter (!:Motor 
Transport» gjengies her et billede av det kjendte 
engelske firma Tilling-Slevens siste konstruksjon 
paa omraadet. Som man vil se minder vognen 
adskillig om en moderne omnibus. Den har snek
kedrift. For norske forhold maatte de massive 
ringer i tilfælde erstattes med kjæmpeluftringer. 

EN TAUGBANE MED STOR SPÆNDV!DDE. 

Der er nu paa den østerrikske side av det 
2S05 m hpie fjeld Zugspitze bygget en taugbane 
som fprer fra Obermoos helt til 150 m under top
pen. 1-!pideforskjellen mellem endepunktene er 
1581 m, dens horizontale længde 2975 m og den 
virkelige længde 3380 m. Paa hele denne avst:111d 
er der kun 6 siptter for kabelen, den hpieste av 
disse er 3 I m hpi. Den største spændvidde er 
ikke mindre end 1 I 00 m og den største avstand 
fra vognen til marken er 120 m. 

Banen er utført efter Bleichert-Zueggs system 
med en bærekabel, som i dette tilfælde er -IS mm 
tyk, en trækkabel og en hjælpetrækkabel. Brister 
trækkabelen bremses vognen automatisk. 

Den 2800 kg tunge vogn eller gondol rum
mer 20 personer og bevæger sig med en hastighet 
av ca. 3,5 m pr. sek. Kjµretiden er ca. 16 min. 

Til drift av banen anvendes en 100 HK veksel
strrlmmotor og kraftforbruket forminskes ved at 
koble 2 vogner sammen saaledes at naar den ene 
gaar ned gaar den anden op. 

Efter V. D. !. 

SÆRBESTEMMELSER 

OM MOTORVOONKJØRINO 

Hedmark fylke. 
Fylkesveistyret har i mpte den 5. mai 1926 be

sluttet at det hittil gjældende forbud mot 11,ot0t
vc·gnkjpring paa bygdeveiene i Øvre Rendal op
hæves. 

Opland fylke. 

Ved fylkesveistyrets vedtak er bygdevei�rie 
i<visrno-Vestre Slidre grænse og J-lems1ng bro i 
Vang herred besluttet aapnet for fri aut,)nwbil
kjøring. 

Arbeidsdepartementet har i skrivelse av 22. 
juni I 926 til fylkesmanden bestemt fplgende: 

Den ved kgl. res. av 2-t april I 91-1 under punkt 
l a fastsatte indskrænkning for motorvognkjpring 
paa hovedveien Otta-Grotli-fylkesgrænsen mot 
Møre samt Sogn og Fjordane fylker ophæves for
saavidt angaar veistrækningen Otta-Loms kirke, 
jfr. kgl. res. av 3. december 1920 angaaende op-



122 
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN :\ r. & 

hævelse av omhandlede bestemmelse forsaavidt
Stræknl.nr:ren Loms kirke-Grotli. angaar c o . . . _ . . 

Arbeidsdepartementet har 1 sknvelse av :>. JL1!1 
I r,26 til fylkesmanden bestemt fplgende: 

Den største tillatte hastighet for motorvogn
kiprinrr inden Lillehammer by forhfJies indtil viden'.
f;a 15° til 20 km i timen forsaavidt angaar kjfSring 
i lyse med motorsykler og motorvogner, In-is strlr
ste akseltryk i fuldt lastet stand ikke overstiger 
2 ton. Denne bestemmelse trær i kraft straks. 

Telemark fylke. 
Fylkesveistyret har i møte den 28. mai 1926 

besluttet at aapne bygdeveistrækningen Brufiaat 
bro i Hovin til herredsgrænsen mot Tinn for al
mindeli� lettere trafik med biler med indtil 1,5 
ton aksetlryk og en kjørehastighet av ikke over 
25 km i timen. 

Ved skrivelse av 18. mai 1926 fra Arbeids
departementet til fylkesmanden er den stpr;;te til
latte hastighet for motorvognkj\6ring inden Not
odden by indtil videre forhrJiet fra 15 til 24 km 
i timen. 
Rogaland fylke. 

Fylkesveistyret har i mpte den 17. juni 1926 
tilladt kjøring med motorvogn paa bygdeveiene i 
Skjold-Grinde-Skjoldestrømmen og Solheim
Skjoldestrømmen i tiden fra 1. april til 31. okto
ber paa betingelse av at der opsættes ski !ter hver 
hØst med paaskrift at veien er stængt i tiden I. 
r.ovember til 31. mars.

Ved regjeringens resolusjon av 9. juli I 926 er 
i medhold av lov om bruk av motorvogner av 21. 
juni l 912 § 27, jfr. tillægslov av 6. juli 192:� fast
sat følgende som gjældende indtil videre: 

I. Paa veistrækningen Salhus--I<opervik-Aakra
-Skudenes inden Torvastad, Avaldsnes,
Stangaland, Aakra og Skudenes herreder maa
erhvervsmæssig befordring av personer eller
gods med motorvogn uten fast rute ikke fore
taes av andre end dem som faar fylkesvei
styrets bevilling dertil. Til bevillingen kan
fylkesveistyret knytte nærmere bestemmelser
om takster, største passasjerantal, godkjen
delse av vogner m. v.

U ndtat fra denne bestemmelse er befor
dring av offentlige tjenestemænd, læger, dyr
læger og jordmødre. 

11. Disse bestemmelser trær ikraft straks.
Hvilket herved meddeles under henvisning

til hr. Fylkesmandens skrivelse av 19. juni
1926 til overingeni9jren for veivæsenet i Roga
land.

PERSONALIA 

Avctelingsi11ge11ior ved vc:i.idmi11ist 1·;1,;jo11L·11 i 
Opland fylke. 1-1 il I f el il 11 P t: el e r,; e 11 er de11 
HJ. august 19211 fratraadt ,;in :<tilling efter .'il) ;iars 
tj<:neste i \·eiv,esu1t:t. Han skulde egL·ntlig fr;i
traadt I 9. januar el. a .. men har efter ;i111n,Jl!11i11g 
fortsat i stillingen indtil ha11,.; dtern1;i11d k1111dc 
tiltrædc. l11ge11ior Pcclc:r:,;c:n har i flere: ;1;ir v:ert 
formane[ i direksjr;11e11 fur \'alclre,;ha11en <1g fort
s.::c !ter saavidt vite:,; indtil videre i de1111e �tilli11.Q'. 

LITTERATUR. 

Dansk vejti dssk rift, 3. hefte l 0211. 
lndhold: Generalclirektilr Karl Snell111:lll. 

Amtskommunernes Uclgifter gennern et kv.irt 
Aarhundrede. - Hvorledes bevæger et Automobil 
sig i et Vejsving? - Nugle Trafikproblt:111er. -
rærdselstællinger i Aalborg. - Vejsving nH:cl en
sidig Hældning af l<rjreba11e11. - Naturfredning 
uclfra sociale Hensyn. - Fra Domstolc11c. - V. 
internationale Vejkongres i N\ila110 6.-10. Sep
tember 1926. - lndhold av Ticbskrifter. - Vej
gqjfterne. - Oversigt over Landcvejenes I<rJre
banebefæstelser o.t: Lengden af Lancleveje og 
Landevejsgader den l .  april 1925. - Fra 111i11iste
ricrne. - Dansk Vcjtidsskrifts Prisopgave l 926. 

DEN INTERNATIONALE VEIKO., GRES I 

MILANO 

Det er overdrad veidirekt5Jr Baalsrud paa Nor
ges vegne at avgi m1He ved den 5te inter11asjon:�le 
vekongres i fv\ilano 6- I 3 sept. 1926. Av arbeids
departementet er desuten anmeldt fiJigende dele
gc,rte fra Norge: Overingeni5jr A. W. Je11ssr.11,

Bergen. avdelin,gsingeni(.lr Axel Keim, Veidirek
trlrkontoret, Oslo, diplomingenifJr Otto Kahrs, Oslo. 

Brukt hængebromateriel tilsalgs. 
Efter en provisorisk veibro er f5j]gende saker 

meget billig tilsalgs: 
Bærekabler - spiralslaat kabel - 2X200 !11' 

19 traader, brud fasthet 36 ton. 
Strækkabler 2X 150 m - 6X37 traader 

31,1 " diameter, bructfasthet 19 ton. 
Lag,erklosser med skruer samt klemplater for

hængestænger. 
Henvendelse til Veikontoret, Lillehammer.

U T GI T A V TBK N I S K U K E B LA D , 0 SL 0. 

A bonnemeIJtspris: kr. 10,00 pr. aar - Annonsepris: l/1 side kr. 80,00, l/2 side kr. 40,00 
l/4 side kr. 20,00. 

Ekspedisjon: Akengaten 7IV, Telefoner: 20701, 23465. 
Trykt den 30. august 1926. 




