
MEDDELELSER 

FRA VEIDIREKTØREN 

1927 

OSLO 

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD 



AA:-; & WA.HLS BOKTHYKKEHI A/S, OSLO 



INNHOLDSFORTEGNELSE 

A utomobi 1/ransport. 

Biler drl'vet med gass fremstillet av veet .... . 
B�ler mccl særlig stor fremkomstevne ....... . 
BIiruter og jernbaner ...................... . 
Bilrutcrs vintertrafikk i AkC'rshus fylke ...... . 
Den ulovlige rutekjoring. Av ingenior A. Ronning 
�n r�y 011111ihustype ....................... . 
I-ra J. mv .  gs- och bilkonferancen i Stockholm.

Av veiclirektor Baalsrud .............. 91,
Fra Sverige. Veienes og hilenes sterke utvikling
General Motors anlegger fabrikk i Sverige ....
Godstransrort med bil og jernbane mcllem

Columbus og 1:11 clcl byer i Ohio ......... . 
Hvacl man lærer av bilulykkene ............ . 
Konkurranse mellem rutebiler og drosjebiler. 

Av ovcring. Svanøe ...................... . 
Landeveier og jernbaner i Sverige .......... . 
Nye ruteo111nib11ser .................... · · · · · 
Omnibuschassier for I 0-25 passasjerer ... 41, 
Opgavc over registrerte motorkjoretøier ..... . 
Opne".nelsc av bilsakkyndige ............... . 
Oversikt over rutebiltrafikken i Norge ....... . 
Sauetransport mecl hil. Av overingeniør Th. Riis 

13, 

�ide 

175 
25 

138 
122 
148 
163 

117 
105 
55 

154 
165 

197 
142 
52 

164 
123 
15 

104 

187 
Særbestcn1111elser 0111 motorvognkjoring 

16, 40, 56, 88, 123, 138, 200 
Th� Versare-Westinghouse bensin-elektriske bog

g1?111nibus. Jernbaner eller biler. Av ingeniør 
sø1la11d . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27 

V�r offentlige biltrafikk. Av veidirekt. Baalsrud 144 
Vmtertrafikk med rutebiler i Opland fylke.... 125 

Broer. 

Bituminøst slitedekke for brobaner. Av avde-
lingsingl·niør !-(eim. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 89 

Flomskaden i Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 169 
Jernbane- og veibro ober Lillebelt ........... 167 
Jernbetongens kostende ved broer i Rogaland. 

Av overing. Bassøe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 61 
Stikkrenneprohlemet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 88 

Ferjer. 

Aut_omobilferjc over Bodensjøen . . . . . . . . . . . . . 40 
F�qeanlegget Vige-Torsvik. Av overing. Barth 102 
MJøsferjen. Av overingeniør C. Crøger . . . . . . . 37 
Stathelleferjen. Av overingeniør A. Dahle . . . . 64 

Forskjellig. 

Avgift for hester og hestekjøretøier . . . . . . . . . . 53 
Amerikanske arbeidsforhold. Av ingeniør Prante 38 
An tall arbeidere pr. I. februar 1927. . . . . . . . . . 54 

-,,- I. september 1927 . . . . . . 168
Enkle varselsignaler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 184 
En original reklame for gode veier . . . . . . . . . . 88 
Fra Englands veivesen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 129 
Mange bekker små ......................... 184 

Side 
Rapport fra en bilreise Frcdrikshavn-Milano-

Oslo..................................... 94 
Sveriges landshovdinger frembærer sine onsker 

for Riksdagen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 87 
The Roact Fund i England ................. 156 
Trafikkregler i New York .................. 138 
Veiutgifter og -inntekter i Schweiz .......... 138 

i, 011grcsser og moter. 

Internasjonal materialprøvningskongress 122 
J. rnv .g- och bilkonferansen i Stockholm . . . . . 91 
l(ongress og utstilling i London ............. 156 
Reiseindtrykk fra en biltur til veikongressen i 202 

Milano. Av overingenior Jenssen . . . . . . . . . . 57 
Utstlling av danske veibygningsmaskiner m. m. 108 

Lillerat ur. 

Dansk Vcjtidsskrift. Hefte 1, 1927 . . . . . . . . . . 72 
-,,- ,, 2. 1927 .......... 108 
-,,- 3: 1927 .......... 140 

,, ,, 4, 1 927 . . . . . . . . . . 202 
Svcn�ka vågforeningens tidsskrift. Hefte 1, 1927 72 

-,,- -,,- 2, 1927 108 
-,,- -,,- ,, 3, 1927 140 

,, -,.- ,, 4, 1927 202 
Mcddelrlser fra Norges Statsbaner. Hefte 5, 1926 16 

-,,- ,, 6, 1926 16 
-,,-

-,,-

-,,-

-,,-

" I, 1927 72 
" 2, 1927 108 
" 3, 1927 140 
" 4, 1927 202 
" 5, 1927 202 

Oierløff: Om k:;nsten å reise ............... 139 
l(ungl. Vag- och Vattenbyggnadskåren 1851-

1926 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56 
Sprengstoffets opgaver i landbruket . . . . . . . . . . 108 
Kataloger ................................. 170 

Materialer og redskaper samt materialprovning. 

Ammunisjonskasser ........................ . 
Cementrør kontra lerrør ................... . 
Den roterende sneplog "Snow King" ....... . 
Dreieskiven ved massetransport ............ . 
Grus,. sand og le!r for vier. Av avdelingsingeniør

Keun ....... a ........................... . 
Grøfterør av furu-finer .................... . 
Impregnering av trevirke ................... . 
Internasjonal materialprøvningskongress ..... . 

169 
55 

153 
106 

74 
166 
185 
122 
107 

-

Island kjøper snerydningsmateriell .......... . 
Lastning av grus ......................... . 
Maskinmessig fremstilling av grus .......... . 

197 .>< 
171 

Maskinell snerydning i utlandet ............ . 
Maskinell utvinding av grus. Av ingeniør Brudal 
Norges tekniske høiskoles prøvningsantalt. .... 
Opbevaring av sikkerhetssprengstoffer og feng-

hetter .................................. . 
Regler for prøvning av lunte .............. . 
Veiskraper i Vest-Agder ................... . 

151 
159 ;,,<. 
200 

121 
170 
106 



Personalia. 
Alsaker, Olaf, bilsakkyndig .. , · · · ·: · · · ·. · · · · · 
Arneberg, Finn F., bilsakk., avdelingsmgemør 15, 
Aubert, Frans, amtsingeniør t .. · · · · · · · · · · · ·Aubert, Otto, bilsakkyndig .... · · · · · · · · · · · · 
Bang, C. W., sekretær ........ · · · · · · · · · · 
Berger, Bj., bilsakkyndig ...... · · · · · · · · · · · 
B�rgan , A. -,,- .............. · · · 
BJerke, Lars, assistensingeniør ..... · · · · · · · · · · 
Brodtkorb Thv - - .. · · · · · · · · · · · · · 
Bruland, j., op�ynsma�n ........ · · · · · · · · · · · 
Brænd, Sverre, assistensingeniør ... · · · · · · · · · · 
Børseth, Rolf, avdelingsingeniør .... , · · · · · · · · · 
Corneliussen, Halfdan, bilsakkyndig ... · · · · · · · 
Dahl, Harald, avdelingsingeniør ..... · · · · · · · · Dahl, Jørgen H., bilsakkyndig ... · · · · · · · · 
Flengsrud, Alb., ,, ............. · 
Funder, Jens, avdelingsingeniør .... · · · · · · · F�rnes, Johan, opsynsmann ........ · · · · · · · · · 
G 1mnes, Trygve, ingeniør .......... · · · · · · · · · · 
G ran, Chr. N., sekretær t ........... · · · · · · ·
G orud, Anders, fullmektig ........ · · · · · · · · · · Hansteen, M. bilsakkyndig ........ · · · · · · · · · · Haugestad O _ _ ................. · 
Haukebø, Tø��es _"_ ............. . 
Heimdal, Peder, �eiop;ynsmann ..... · · · · · · · · 
H�ktoen, H., bilsakkvndig ........ · · · · · · · · · · 
H1orth. Sigurd, bilsakkyndig ....... ····· ··· ··
Holst, Paul, avdelingsingeniør, bautasten . · · · · 
Home, Alf, bilsakkyndig .......... · · · · · · · · · 
lhlen, Alfred, byråchef .......... · · · · · · · · · · ·
Ivarson 0., bilsakkyndig . _ ........ · · · · · · · · · · 
Jevanord, P.A., -,,- .................. . 
Kahrs, Otto -,,- ................. . 
Lund, Alf Chr., fullmektig ......... · · · · · · · · · Lund, Margareth, Koren, kontorist ..... · · · · · · 
Lunder, Ole, bilsakkvndig ......... · · · · · · · · · 
Lyssand, H., byråchef ............. · · · · · · · · · Løvvig, S., fullmektig ............. · · · · · · · · · ·Meeg-Andersen, A. assistent ......... · · · · · · · · Mejlender , G. Ottd, bilsakkyndig ....... ····· · 
Munch, Kari, kontorist ........... · · · · · · · · · · 
Munch, Peter Storm, bilsakkyndig ...... · · · · · 
Møller, Randi, assistent .......... · · · · · · · · · ·
Neess. Erik, bilsakkyndig ......... · · · · · · · · · ·
Paulsen, Chr., -,,- ..... · · · · · · · · · · · · · ·
Paulsen, Erling, kontorist ....... · · · · · · · · · · · · 
Rabbe, Heilik, bilsakkyndig ....... · · · · · · · · · · 
Rinde, 0., -

11-

• • • • •  • • • • • • • • • • • • 

Rodtwitt, L., -,,- ......... · · · · · · · ·
Rønning, Arnold -,,- ..... · · · · · · · · · · · · 
Rønning, Axel, -,,- .... · · · · · · · · · · · · · 
�årheim, B. J., -,,- ..... · · · · · · · · · · · · 
Sem-Jacobsen, E., -,,- ..... · · · · · · ·: · · · · 
Stampe, A., avdelingsingeniør, bilsakkyndig 15, 
Stav, Eivind, avdelingsingeniør ........ · · · · · · 
Strand, Sverre hilsakkvndig ........... · · · · · 
Svendsen, Arn� -:,- ......... · · · · · · · 
Søstrand, 0. A., ,, ............... · 
Tangerud, J ., fullmektig ................... . 
Tellefsen, Arne, bilsakkyndig ............... . 
Thomassen, Einar -,,- ............... . 
Tidemand, Adolph, ,, ............... . 
Tomter, Anders, ingeniør .................. .
Undsæth, Rolf, bilsakkyndig ................ .
\Vilsgaard, Chr., -,,- . . ... · · : · · · · · · · · · · 
\Vinter-Jacobsen, R. F., b1lsakkynd1g ....... . 

Transportomlwstninger og traf iklwpgaver. 

Side 

Sidl' 

15 
56 

I 
15

Twznelbygning. 
129 

Oversikt over veitunneller .. · · · ·�Ty�;�dal . . 157 
Tetning av tunler pa veien Odda 

170 
15
15

16 
16

V cibvgnin(!. I Id • 
i rningsfor 10 . 

De økonomiske fordcl?.ktigste st g -
. . . . . . . . 4

Efter professor Agg ....... · · · · · · · : . . . . . . . . 128
En lang veitunnel ......... · · · · · · · 

. . . . . . . . . 12]
Et vakkert veiparti ....... · · · · · f.J�t;amo. Av 

108 
156
170

Finnlands veiforbindelse med . . . 189 
ingeniør Erikson . . . . . . . . . . ....... _. 129 

15 
108 

15 
15
16 

Fra Englands veivesen .... · · · · · :.; ·
0111 de bn-

Hvad en amerikansk pressemann s, 
........ _. 183

tiske veier ............ · · · · ·: \ii de amcn-
Landhruksministerens henvendelse . . . . . . . 12

kanske veitjenestemenn . · · · · · :hyg;1 ing. Av 

170 
16 

123 
139 
15 
15
1G

72
15
15

Muligheten for en hurtigere vei 
. . . . . . . . . 2 

veidircktnr Baalsrud ..... · · · · · · · 
. . . . . . 40 

Ny mellemriksvei ......... · · · · ct' ••1·i;,g�i
.
ngeninr 

Om tracering av veier. Av av e 
........ 13fi

Eggen ................ ·: · · · · �;1.:_-_Milano-
Rapport fra en bilreise Frcdnksha 

. . . . . . . . . �)4
Oslo ..................... ··· · · ··

......... 88
Stikkrendeprohlemet ...... · · · ·. · · ·,;

1

· Buskerud Utbedring av Lågcndalsve!en !�:��It . ....... .fylke. Av avdelingsingcnwr (JI� vcihvgning 
Ut . 1 I . d 'k ske stater� - L vie e ser I c amen an - . Amerika .. · · 
Veibygning og vedlikehold. Het 

......... .
Veibygning pa Kuha .... ·: · · · · · · · 

......... .
Veiene i det latinske Amerika 

. . . . .  

17 
107 
200 

184
123 

184

162 
15

n 

16 
15
15

n 

Veikryss ved Chicago .. · · · · · · · · · ·
c�n1nty ()l11-

Veivesenets utvikling i Allc�heny . . . . . . 178 
kring fJ ittshurg, Pensylva111a · · · · · 

108 
\!cide/.:ker.

16 
139 

170 
184

. Axel Magnus. 13 1 
Alhctongvcidekkcr. Av mgeniur 198

15 
40 

15 

Bølgedannelse i veidekker . ·: · · · · · · · : : . . . . . . 101 
Litt om bitumen for veibygm_nt ·ill;e

· 
typer av 

Omkostninger 111. V. for de fol s J.C J;1iur Munch 179 permanente veidekker. Av overmg 
. . . . . . . . 2 1 

Veiforbedringer i Sverige .. · · · · · · · · · 

184 
108 Den roterende sneplug Snow Kin{' · · · · · · · · 

1
1 
� Fjellveienes apning for '�omme;traf I k

i
k 

ri�l � · j ;l'.27

Veivedlikehold. 

16 Forsøk med klorkalsium (kalsium k O ' 

15 Forsøk med sulfitlut pft ve.iene i A�er ·
e�1

·
11•1��kGjennemgangsveienes vedhkehold 1 H 

.. 15 f li · · .... 
1(,) Y <e · · · · · · • · · · · · · • • • · · · ·•. · ren AvGrusveier i Amerika under te!elosmng · 

l5 ingeniør H. Bruclal .... · · · · · · · · · · · · · 

:� Maskinell snerydning i utlandet · · · · ·
t:1
· 

d
·

e�1•11
·

e
·
.Snerydning for biltrafikk og kravene 1 

16 kk · · · · .... Av overing�nior Korsbre c · · · · · · 1 
! g Snerydning pa huifjellsveienc ! C�or�:deii

·
n

·
gs� 

16 Snerydning vinteren 1925-2(J. v ' ..... . 
15 ingeniør Thor Larsen .. · · · · · · · · T;ys

·
il ... . 

f 8 Sne- og ishovlingsforsok Elvernm--:- nklorid 1 J S tøvplagens bekjempelse med ka!c1m 
} � Y,.Ne-iolje. fockold oyerflat�b�har�dhng t;1;ci� · : : :fo---v- Veitrafikken og veivedlikehuldets kos 16 Veivedlikehuldet 1924-25 · · · · · · · · · · · · ·: · ·

e�,· 
16 Vintertrafikk på veiene, spesiellt snerydnmg · 
15 Av overinueniør Crøger . , · · · · · · · · · · · · · · · · · 
16 I', 

15 
Veivesenets historie og organisasjoll.

66 

32
151

84
1U3

22 
98 

qq 

104' 1
·· 

141 
. 

-.
109 

156Et bensintransportskib pa Rhin�n · · ·: · ·: · · · · 
14 1Veitrafikken og veivedlikeholdets kostende · · · 

Den store veitrafikks pioner .. · · · · · · · · · · · · · ·
Fra Minnesotas veivesen .... · · · · · · · : · · · · · · · ·
Organisasjon av ve_ivesem·t i \\'isconsm 
Sydamerikanske veter ...... · · · · · · · · · · · · 

199 
167 

H16 
200

l 
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NR. 1 JANUAR 1927 

AMTSINGENIØR /\UBERT 

Atter l'r i:11 il\' vei\·t·St:lll'tS VCll'
r:1111:r vm1dret hort icll't fl1v. a111ts
i11gl'ninr Fra11s /-lc11ril: Au/ler/ 
d11de tkn :n .. ia11L1,1r d. a. Ha11 
\',H fodt li .. it111i 1848 11g hit:,· ,il
icdcs 78 1 � itr ga111111cl. .\uhert 
,·ar 11tda1md s11111 ufficcr og eftl'r
at h;in siclc11 187-l lcilighdsvis 
ilatldl' va�rl beskjeftiget i vei
,·ese1H.:l hie,· han i I 87ti itlls;i t t 
snill assistent sa1111m·,tetls. .L\lil'-
1·L·tll' i 1878 hil'v han a1ntsi11gl'11ior 
i Nordla11c!. Det Il' var den gan!.! 
den eneste lrn111hi11nte ;1111t�ingL:-
11iørstilli11g idet a1ntsit1gL·ni11rl'n i
Nordl,mct Vitr hestvrl'r s{tvl'l m·statl'ns veia111t:gg so111 av fvlkl'ls
veihygni11g og vedlikelwld. · 

I I� i'tr arbeidet- Auhi:rt i N(lrd-
1,llld o.l.( dct tør vel sks ;it dl'n 11 t 
111erkete mate hvorpa l1an varl.'lok 
lil'lllll' var f<-,rstc kombitH:rte a111tsit1gl'ni11rstilli11g ikke 
var 11tt·11 innflytelse pa at man fikk den ordning. 
Sfllll hll'v vedtatt i 18\U og so111 aplll't adgang til
;'i _innføre en kombinasjon av statens ug fylkenes
,·etach11inistrasion i de fylker som matte onske det. 
< Jrclni11gen hie�, efterhve;·t innfort i ck fleste fylker
;ig blev �enere endelig fasti;Jatt vl'iluven av 
!Dl�.

Veibygningen i Norcllantl var ennu i sin harndom
da Aubert kom dit og hans opgavl' deroppe var
,'esentlig clcn a skaffe fremkomstveier fra sjøen up
gjenne111 ele viktigste dalforer som f. eks. Hatfjel
dalcn, D1111clerlandsclalcn, Saltdalen m. fl. samt
inellem ele større fiskev,er i Lofoten og Vester.tien.

I 1890 overtok Aubert bestyrelsen av statens 
vciarheidsdrift i Lister og Mandals amt - 1111 Vest-

Agder fylke hvor han blev 
til hosten 1895, da han ansattes 
sn111 a111tsinge11iør i Kristians amt 
1111 Oplancl i�rlkc. Her var elet han 
klllll til a virke cten storste clcl av 
�i11 tid sum veiingeniør ug med 
sin tL·kniskl' dyktighet og sine 
sture administrative evner har han 
stor fnrt.icncste av veivesenets 
utvikling i dette fylke. Dette fikk 
ugsit sitt uttrykk under fylkestin
gets samv,-er pit Lillehammer 
,·,1re11 1916 uten at man dengang 
visste at han snart, av helbrecls
he11sy11. matte soke avskjed fra
a 111 tsi ngeni ørsti li i ngc 11. 

Med offe11tlig stipendium var

Aubert ved Pariserutstillingen
HHlO for ,1 stueiere automobiltra
fikk og han deltok også i l<rags
hrk,il'ntl' automobiltur samme 11r

ovn fjellet til l�o111sdal. 
Ved· siclen av sitt arbeide i veivesenet var Aubert

l'll 111eget henyttl'l 111ann i Lillehammer by. Han

var hl. a. medlem av byens fonnannskap, formann

i st vrd for elektrisitetsverket. ordfører i Lillehammer

sp,irehanks represl'ntantskap. medlem av tilsyns

komiteen for Hamar-Otta-Dombasbanen m. 111.

J 1912 blev han rideier av St. Olavsordene11 for

fortjenstfull virksomhet i sin stilling. 

Da han i 1916 tok avskjed hadde han arbeidet
i over 40 ;'.1r i veivesenets tjeneste. l løpet av dette
lange tidsrum hadde han som medarbeidere i kortere
eller lc1!gcre tie\ mange av veivesenets nuværende
ingeniører og det er vel neppe nogen av disse som 
ikke er hlitt et godt minne rikere under samarbei
det med amtsingenior Aubert. 



2 :-/r. I 

MULIGHETEN FOR EN HURTIGERE VEIBYGNING 

I alle Lie mange ar .ie.� l1ar hatt tk11 glede a ;irhei,k 
i v;irt norske veivc,en har der fra alle lwlLI lyut 
sterke klager over hvor langso111t det gar nll'tl vei
hyginge11. 

Klagene hc1r tiltatt; for hver ny VL'ipl;1 11 L'IIL'r 1 11· 
oversikt har kravet p,1 vt:in og pa 111illi1Jner kront:r 

vokset, inntil de 1111 dtn fylkenes pla11t:r dreier 
sig om over en milliard, - fon:lul·ig k,111 vi ,i idd 
der allerede fureligger videregaende kr;11·. I lt:l le 
peker rnot en lllO-arig kanskje en J:ifl-arig hyg_getid. 
I en sa lang tid vil vart land v;ne uferdig. I de 1111L' 
tid vil var produksjon i store Lil' it:r ;1v landet l,li 
fordyret ved ele manglenek veier. ()g sa:rlig vil 
landdistriktene være "h,111dikappet", da .i" veiene 
nu hevisligen Jllerede er et av tknne hdolknings 
viktigste hjelpemidler i den store verd�11sk,1nk11rrame. 

Vi ser at alle de land so111 hadde sint: vt:inl't t 
vesentlig ferdig for J()() ar siden bruker veldige ,11111-
mer til deres modernisering. Og andre land, de 
dkrligg,cnde i Asia, Afrika, Australia n gatt i_g;111g 
med ennu sva,rere utlegg for a skaffe sig th.: VL'ier 
de ikke har. Kan d;i vi ikke g_i1-,n.: nuget f"r a pa
skynde saken. Ma vi vente de 100-- l:1<1 ;1r') 

Selvsagt kan de bevilt;ende 111yndigl1L'lcr sette 
landets - nu for h1,,ie - Jevestanclard ned og vare 
veibygningsmidler op; men det n et sporsmal s11m 
disse 1nyndigheter vil avrrjure <J" sum ikke skal 
omhandlt:s ht r. " ,., 

I elet .efterfølgende vil jeg tillate 111ig c1 fm11k1,111me 
med endel helt personlige hc111erk11ingl'r i tillrnyt
ning til hvad der nu er uttalt i Arbeidsdep;irte111c11lets 
vcibudgett, ,,Veiplanen" side 2:1 og �J8, lwur dette 
spørsmal er oml1<1ndlet i siste ilVSnitt. 

I min første tid i Veivesen<:! tjenstg_j,,rde jeg 
bl. a. nogen ar under dc11·;ocn.'nc.le am tsin!'.L'nior Albert 
Hansen og hadde her i fylkets act111i11istr;1s.iiJ11 -- for 
kombinasjonen - - særlig gud anledning til ;1 J,ne 
veivedlikehold bade i primitiv ()g i mere 11tvikkt 
form. Her tilegnet je!,!; mig den hesk;11tc opfatning 
at vart alt i alt gode veivesen I;! litt skiL·vt ;in, idet 
vi la for meget av penger i stigni11gt1: o;; �11111kl«: 
utjevninger og fur lite i veidekktls vedlikl'lrnld. 
Ved lesning gjen11e111 andre lands litteratm 111ente 
jeg a fa dette bekreftet, og s;;111111e11 med 111ine t11 
dav,erende mcclarht.:idere, ,e11e1T prnfess1,r F�. i3irke
land og sener e  trafikkcllef I.uken blev der g_iort et 
betydelig arbeide for a fa dt:tk sporsmal utredet. 

()111 denne utredning uttalt\: veidirel<tc-,r Skougaun/ 
sin enighet i pri11sippet. 111e11 lian f;1nt ikkl' ;1 bure.le 
ta L1t1 te sp1,rsmal op. Savilt t:rinclres a 11t11k han at 
distriktene ikl<L' ,·ilde ga 111cd pa nogl'n fora11dri 11g 
i L1Cll foresla11L' retning. 

Sp,,nsmalt:t gjaldt de11g;111g kjoring 111ed l1est. ()ver
veielse11c finnes 011111,wdll't i Teknisk nkeblad f11r 
l!l. juli l\llJ7, side :!47. 

:i,1111 ;,m1singi.:11iu1· i \ lest-.-\gdn l1;iddl' jl'g :111led-
1 1i11g til 111L'tl ;ille \·edkun1menclcs 11g ,aledes ,,gs:1 
Sko11g; 1 ;1rds hif.111 a lwstl' enckl nf;1ringer i tien 
rl't11ing dt.:t lin gjt:lder. I dl' SL'tlL'IT ar har jl'g ti!!;1tt 
111ig til st;atighet a disl<11tl'rt' dl'ltl' ,p11rs111;il n1ed 
VL·i1·t.:,L·11L·ts 11\·eringt.:niorer , "g i 1 wge11 gr:lll er 
savidt jeg f,irs1a1· t.:ndt.:I f11r:1mlringn skjedd i dl· 
,ist,: ar. 

\larL· st<:rkt.: :111\·t.:11tklst.:r ,1\· flak stigni11ge;- 11g 
sly11g h:1r ;illtid 1·,nt mig litt 11f"rstaelig. fmst fordi 
v;11111avli1pd n 1ni11clre godt, dern,L·st fnrcli n1i111 far 
litt ,t"rre veikngdt.: og litt fll'rl' Dg skarpere lrnrver. 
J':JI' hilki1Jring hlir de derved 11oget 111i11drl' hl'lcli�l'. 
( Jg emlelig f11rdi en dl'i penger llervl'd hnikes mindre 
l1t.:ldig. V1e11 var 11orske tr;1clisjo11 l1ar va:rt ogsa mig 
for sll'rk: _jeg hvggl'I llll'St son1 alle andrl'. 

I ll't v:1r f11rs1 1·ed :1 lest.: D 111 .-\1nerikas nyert: vt:i
hyg11ing "g vt.:d SL'11e1-e :1 se dt.:tlllL', at spors111all't 
fikk ny ht:tytl11ing. Jeg hiir "ftl're lwskrevet A 111crik;i,; 
,pr11gressive 1·cihygning .. , og den vil ng,a fornvrig 
v;i:re l,ju1t: ;ilt dll'r de f11rventede trafikl<helw1· 
1J:·1�•:i-s ·In de k"sth:11Tst<.: 1m·11 ogsa billh.:s1,· vt.:ier. 
.\1nnikas gennalprinsipp c-r at en vt.:i er l't lde1111-
Lli111n s0lv 'lill dl'I n h;11-e l'!1 _iurdvl'i. Nar trafikkl'n 
krever dd, helirl'S dl'll, men f1-,rst d:1. J<:11rtl' op- <1g 
1 1edstig11ingc:r, ()ttd1 1 !;1s_i1111er - 1ned 7 ".,, I : l:'i op 
"g 7 "., nl'd blev i I !1'.l:, reL>;net s,,1n riktig ;1 !�ruke 
11ver;tlt. ,.M:111 1n;1 ikke f()ril'11g" en vei for :1 for
hl'lirt: e 11 : '' < , stig11i11g" v;1r den al111i11tklige regel. 
1·:nd<Jg kostbare hl'to11gveil'r er gitt h1Jlgcforlllil'; profil  
111ed s;1tla11nl' �tig 1 1i11.�cr. DL:t lL' tor v,ne vl'll<jelll 
lin 1111. 

I S1J111 111t:r hadde jeg sa111111c·11 llll'd to veii 1 1gc11iorcr 
<ig en hilinge11ior :1nlednin-{ til a reise med hil fre111 
og tilbake til Italia llg sa l1c,· alle slags veier. DisSL' 
Vl'ier v;ir alle pa en 1 1,L·r hygget i hestctrafikke11s tid, 
"g llesti:r og 1 111tldyr og okser viste sig ennu a vaire 
d11111i11e1-e 11de f11r den ston: liikalc trafikk pa de fleste 
vein vi s;1. ML'll tiltross hcrfor og tiltross for at disse 
l;111d, T1·skla11d, 1:r,111krike, Italia, Ostl'rrike og 
Scl1weiz .i" v;n tlll'get vclstf1e11ck eller rike inntil 
verdenskrigi:11, sa sa vi praktisk tall ingen spor 
efll'r f11rhl'llringer av den art som her 11mha11dles. 
De utrl'ttede veili11jer med sterkt ondulerte overgan
ger <1vn terre11gfllrdypni11ger sa vi overalt. E11kelte 
l'iil'r i<;i 1 1skje rettere 1 11a11gr steder, stanset vi i for-
1111clring ()g 111altl' stigninger som vi syntes var 11ri-
111cligi:. J::t,t-L-cls 111al!t: vi pa en stra!l.!11de fin gje 1 1ne 1 n
ne 1 11gangsvei i Tyskland en lang rett stigning av 
11 ",. ( l : <i). Lignende furl'kom vist11ok uftere. _la 
SL'IV i dl' .,flesk" dcln av disse land sum ogsa i 
IJ;-111111ark er cil'r ilnvemit' 011clulasjon ialfall llled 
5 ",, (l : 211), hvor vi viltle ga skratt 11g flatt. 

Di.:n ting blev ikkL' f11randret i hestetrnfikke11s tid 
11g blir det Vl'I l't1 11 111i11tfre 1 111. Dl'rinwt star vei-

I' 



Nr. 1 MEDDELELSER FIV\ VEIDIREKTØREN 3 

bredde, veidekke og kurver samt gjennemgangs
llllJCr gjennem landsbyene på det aktuelle program. 

\/firt land star idag 111. h. t. veier kanskje nærmest 
pii det ut viklingstrin hvor Amerika var da laste
bilene kum i !JO-årene. Den veipolitikk Amerika 
har fort i ele senere forlopne 30 år har vært anerkjent 
og beundret av hele verden og efterfolges i alle ver
den�deler. Det bor nu tas op til alvorlig og om
mulig endelig behandling, om ikke vårt land bor 
folge efter, eller endog gå lenger i retning av okono
n1isk forsiktighet, fordi vi har mindre evne til å 
I ry Ile pengerniellene frem. 

Uaktet detaljene her oftere har vært nevnt tør 
.ieg dog kortelig anføre hvorledes jeg - personlig -
tenker mig at vi bør gå frem; jeg medtar da også 
ele store veier skjont clisse jo ikke horer inn under 
formålet med nærværende. 

1. De storstc veier, hvis samlede lengde er meget
kort gjures så fullkomne som vi kan skaffe penger 
til og gis således hårdt (permanent) veidekke, idet 
vedlikeholdet og redskapslitet her er de viktigste 
faktorer. Vi vil 111. a. o. spare penger ved de gode 
dekker. 

1. De storrc veier med en trafikkmengde av nogen
hundre vogner daglig 111a ogsa behandles med sær
skilt opmcrksomhet, hvad veibredde og veidekke 
angår. 

De 11mkr I og � angitte veier er i det vesentlige 
allerede hygget, men forsåvitt det blir sporsmål om 
ombygning eller nybygning bor nødvendigheten av 
større kjørehastighet her spille en frem tredende rolle. 
Et bølgeformig profil er dog sikkert tillatelig, mens 
det slangeformede bør mest mulig undgås. 

3. Det store gross av horedveier med en daglig trafikk
av I 0-25-50 vogner eller naget mere: Det er 
disse veier som vi nu bygger til stadighet. Men 
skulde jeg anta at man tydelig må skjelne mellem 
nu tiden og en fjernere (rikere) fremtid. Disse veier bør 
gis en sådan beliggenhet i terrenget at de kan utbed
res i det vesentlige ved bibehold av den samme trase. 

Men forøvrig synes disse veiers utstyr å burde 
va�re det enklest mulige. Endog veibredden �om 
dog nu er så viktig, bor der ofte spares på. Det 
som kan brukes av gammel vei bør beholdes selv 
om Yedko111111ende veiparti er mindre godt. Selv
sagt bør eler onduleres og efter min mening kanskje 
onduleres sterkt. Veil1ekket bør være tarvelig. I det 
hele tatt bør der sorges for ufarlig fremkomst for 
hest og bil under forutsetning av passende vedlike
hold på ele almindelige årstider; men ulemper i 
teleløsningen bør foreløbig tåles. 

Disse veier bør således kunne bygges adskillig 
billigere enn om de utføres på almindelig måte. 

4. Bygdeveiene forutsettes behandlet på tilsva
rende måte alt efter sin trafikk og betydning. 

5. Det maski11ellc JJedlikchold - med hest eller
111oturkraft - mm synes a ha vunnet båcle fag111en-
11e11es og alle andres bifall vil i høi grad lette en 
plan so111 fora11st:1cnde. 

Jeg er fullt klar over at en sådan plan, punktene 
3 og 4 ikke vil virke tiltalende, og at især de enkelte 
distrikter vil beklage sig. Men den fremgangsmåte 
som ikke har vært for dårlig til oparbeidelsen av de 
amerikanske fansdeler - særlig der hvor skandi
navene bor - bør kunne tåles her. 

a. Manglende wi betyr avstengthct, udegårder,
fattigdom. 

b. En brukbar fremkomstvei er en veldig forbed
ring, som gir hele bygden en annen karakter og 
nytt håp. 

c. En første-klasses vei er �elvsagt ennu bedre
og selvsagt også ønskelig . 

Men spranget fra a til b er uveronientlig meget 
storre enn spranget fra b til c. Det må ikke glemmes 
at den eldgamle vei over Meheia med 3Y:? mil av 
landets stJggeste og mest beryktede bakker -
gjorde lenge tjeneste for datidens kanskje største 
bilrutetrafikk i Norge - med biler gående hele den 
snebare årstid i sikker korrespondanse med jern
banen på Kongsberg. Notoddens og Rjukans opbyg
ning var jo for en ikke liten del basert på denne 
vei inntil jernbanen kom over Meheia for få år siden. 

Et av de mal vi onsker å sette oss er at veiene 
skal være farbare og trygge til alle døgnets og årets 
tider, helst med tunge vogner. Denne forbedring 
bør opfylles for ele storstc og større veiers vedkom
mende også hos oss. I så henseende er der utrettet 
meget i de siste år. 

For den store mengde av veier antas dog en sådan 
fordring ikke å være økonomisk gjennemførlig for 
tiden. Det antas at snebrøitningen må innskrenke 
sig til å skaffe fremkomst for hester og sykkelsleder. 
I teleløsningen bør bare personbiler og små laste
biler tillates. 

I den tørre årstid vil derimot også adskillig størrt: 
biler kunne anvendes, og derved får man adgang til 
å ordne spesielle transporter. 

Denne deling av veiene antas å være mere prak
tisk for vore forhold enn den som ellers oftere bru
kes derved at der fastsettes et for hele året gjeldende 
maks. akseltrykk. Man får da det forhold at de 
større veier blir kjørbare for store vogner hele året, 
mens de øvrige bare kan kjøres med de samme store 
vogner i de tillatelige årstider. Herved erholder 
man en klassifikasjon av veiene som antas å være 
den i vårt land mest elastiske og utviklingsdyktige. 
En sådan klassifikasjon vil være lett forståelig for 
de trafikkerende og i virkeligheten mere heldig for 
vårt land med den vistnok ellers sedvanlige med 
klassifikasjon efter akseltrykk gjeldende for hele året. 

På de veier det her gjelder må i tilfelle broene gjøres 
sterke nok til de naget større biler. men de kan selv
sagt bygges for enkelt kjørebredde. 

Det er en alrnindelig hørt uttalelse hos oss at når 
man bygger, da skal elet være for fremtiden. Om 
enn dette syn passer i enkelte tilfeller, så antas det 
med hC'nsyn pi"1 den store mengde av vare veil'r neppe 
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å være riktig. Efter mit skjø11 vil utvikli11gc11 g:1 
hurtigere vccl at man bygger mindre fullkomne 
veier i 4 daler mut en mere fullko111me11 i 3. De11 
nødvendige forbedring får komme eftersom distrik
tene vokser. Vi vet i det hele tatt intet om hvacl 
der vil trenges i fremtiden Der vil cia kanskje v,crc 
helt andre krav enn de nuværende. En av tie ting 
vi dog kan forutse med nogenluncle sikkerhet er at 
hastigheten vil spille en stigende rolle i økonomien 
og hastighet kan forenes ganske godt med den bøl
geformete 111en ikke med Lien slangdurmete trace. 

Hvilken grad av undulasju11 Lier vil kunne benyttes 
blir en skjønssak. Veiledning i så henseende gir efter
stående utredning av professor Agg. Ucnnc har i
flere år arbeidet med dette tema og hans under
søkelser er i clen senere tid utført i samarbeide med 
- foruten Iowa stats veivesen - også Forbunds
regjeringens veivesen. hvilket gir hans resultater
adskillig betydning. I disse dager er Mr. Agg ogsa
valgt som formann i de amerikanske veiingeniørers
,, Research Commitcc".

IJl:l vil 111.:r sees ;1t umlulasjo11 til e11 ,·iss t.:rad 
endog furminskcr hensinf,irhrnket. Vidnc vil sees 
at rnan kan ondulere 1neJ ganske hetydclige stig-
11ingsle11gder uten " furuke hensinfurbrnket. I.tett
ledende for oss vil tle11 av ing. \Veydahl omregnete 
tal)ell fur en norsk vei 111eJ grnsbane va:re. Hvis 
man hygger "fur fremtiden" bur de lier a11gitte stigning 
ger og lengder kunne l)nikcs. Bygges dcri111ut s;1 
enkelt som mulig mcn 111,:d sikte pil ,,uthcdri11g senere·· 
111a clct være tillatt a ga lenger enn l1e1· angitt. 

Hvilken besparelse vil der s:1 k111111e 1 q111as. - · 
dkr hvor llleget hurtigere vil vi k11n11e hy)!:gc hvis 
man slar i1111 pa en frl'1111-;;111gs111ale S()ll\ lier :111-
gitf? 

Efter mit skjcJ11n vil vi ved ;i g;1 s:1 langt so1n 
overhodet tillatelig 111,:d stigninger, Vl!idekker og 
veihr,:dde samt stykkevis a benytte ga111H1cl vei i 
stor 11tstrckni11g matte 1<111111,: spare inn ialfall 1 '1
av byggetiden. Da var fremtidige veibygning vesent
lig faller i svakt befolkete, um l'nn ofte 11tvikli11gs-· 
dyktige strok antas en sada11 fre111gangs111ate :1 
være berettiget. 

DE ØKONOMISK FORDELAKTIGSTE STIGNINGSFORHOLD 

FOR VEIER 
Fri,tt dter professor T. R. Agg ved i11g. T/1. Weycfahl. 

I nnl cdning. 

Nar en vei skal bygges, bestemmes nu som 
b.ekjent den på ethvert sted tillatel�ne sti<rni11" ved

b b b 

cmpi r-iskt: regler bygg-et på erfaring,er fra vei-er 
for hestetrafikk. 

Efterhvert som i::n stadi,g stihre del av lrafikke11 
hes1Jrges av mutorv,ogner blir det pi1krevet a sk,iffc 
et grunnlag for heregni:11,g av de j)kunu,misk for· 
delaktigste sti.gningsforholcl ba::;ert p,\ motorvu,gn
trafikk. l den a11led11,i110· blev der i l!JIY ved 
Iowa E11gi11ccrinu. Expcr�nent Statio11 sat·t i uan" ._. ' ._ :-, M 

en u11.ders11kelse som har pågått uten stans til nu
o-g; det vi,! enn·u kreve flere iir, frJr man far full
klar,hd over innfly-ddsi::n av alle de faktorer som
kan ko,111,me i bdrakti1,i11g.

ForeliggL·11-dc rapport i11ni::ho,lclc1 de resultater 
!lla11 hittil har op?1ådd. 

Ved 1111tkrs(lkelise av S>J1()rs1nf1let fra et h,:lt te,i-

fllurkr 

Buick 

Light aviation arrny trnck 

lieavy aviation army truck 

Tirnt·tov0K t. u11d1·r 

fq1·�uken1· 

!80J kg

-10')0

6800 

retisk stan,dpunikt hvor bare mutorkjprel(iienes 
bensinforbruk og hasti.ghet var tatt i hetraktnin,g 
vi,ste elet si,g at de tre faktorn som bestemmer 
den 5ikon,omi•sk forclel,1kti_gste stigning for motor
vogner er sti.1�11 .h1ge11s len·J�de, friksjo11s111otst;111dL'll 

p;1 det bestemte vei,clckkc Of.! 11H>lorvog11L·11s I r,·kk· 
eVlll'. 

HC'skri1•l'is1' ai• forspks111atcril'!li'I. 
For a studere ll<L'rmerc forholdet 111clle111 dis,-;c 

!aktorer hlev der foretatt fonsilk med fplgende
hilcr (se 11eden::;tacnde tabell) .

Hensikten med for::-i�kcni:: var a bestemme for
holdet mclle111 hen::;i11 forbruket p,1 bakket og fl;it 
\Ti. I nærheten a,· Aines blev ti-erfor utvalgt I'.! 
vci::;tykkcr hvor de forskjelli.gi.: stig11i11g,;furl10ld og 
veidekker var ITJl!T�Tn!L:rt. Av dissi.: var 

Nr. 1, 2. 12 grncdl'kke god forfatning 
» ], -! i 11ogL·1il1111dc 1.;od forl "at11i11!..: 

for 
hak 

for 
h;1\, 

I; ,11111t1i1li1nensjf,11"1· 

j (•11:;. 111111111•·1· 

33 -I (ord

35 ,,< 5 

2 X 35 .· {i 

;35. 6 Massiv 
2 :)f) ]() 

A11111. 

Næsten ny vogn 

Ny vogn 
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Fi�. I. lk hc11yltnk :ipp;irakr til 111:ilill!! .w h:n,i11furhruk,•l .11,hr;il!I pfi ,·11 B11irk 1wrsu11hil. 

» 5, (i
» 7
» 8

» 9, 11
.» 10

stl:11.l:>rolegni11g i gud furbtni11g 
nyt betongveidekke 
asfaltfuget teglsten i 11oge11l1111de god 
forfatning 
asfalt i god forfatning 
god grusvei. 

Målingen av hensi11forbrukcl. 

Det viste si,g a være forbundet med store van· 
skelighcter å måle bensinforbruket på c11 s,1da11 
mate at 111.111 kunde fa en kontinuerlig kurve fo1 
dette i I/km som sft sent'rc kundL· s;1111111c11iloldcs 
med veiprofilct. 

Efter man-ge forspk blev man staenclc ved d 
;q,parat som i prinsippet bcstar av et fors11cvri11gs
rrJr som be11si11e11 stqlmmcr gjennem under kon
stant trykkhØide. Hasti-ghetshrjiden i forsnevri,ngs
riJret som varierer med den gjcnncmstrcl111mc11de 
bcniSinmengde måles ved hjdp av en kalibrert 
membran. Da hastighetshrlide11 er minimal, av· 
merkes membran,cns bevegelse på en papirstrimmel 
ved en elektri·sk gnist. 

Fig. I vi-ser apparatets anbringelse på en Buick 
bil. Membranen vi,scs ved J\ og nålventilen ug
forsnevringsrøret ved B. Vakuumta11kc11 C tjent'r 
til å hold·e trykkhs:liden praktisk talt konstant. 
Bensintanken D ben�,ttes til å kontrollere resul
::-.��;ic; men kan i de fleste tilfeller slrJifes. E er 
kabelen for en takstameterdrift som driver papir

rullene og F er et ur som hvert 7de sekun·d ar. 
elektrisk vei setter merker på papi rstri.mlen. Av
standen mel!em disse er således proporsjonal med 
bilens hastighet. 

n er en induktor som frembr·inger den hdi· 
spendte str�.Si11 der setter merkene i papiret. Over 

den ene lyskasll'r tr anbragt et pitotrpr som er 
forbundet llled en lufthastighetsmåler. Denne tje
ner til ft skille ut de for.søk hvor vindforholdene 
har spillet inn. Denne bensinilllåler har vært kon
trollert pa flere lllåtcr og det vi-ser sig at feilen 

·ikke overskrider 5<;r.
Forsrlkene blev utført pfi den ,måte at ,man fø,sst 

kjrJrte vedkommende motor til <len opnådde sin 
vanli.ge driftstemperatur og derpå kjØrte en flat 
prØvestreknin,g flere ganger umi·dd�lbart efter 
hverandre. således at man fikk ben.sinforbruket 
pr. tonkm paa horisontal vei. Paa lignende måte 
blev bensinforbruket målt for de forskjellige stig
ninger. 

Res11ltat,e11e aJI f orspkene. 

Fig. 2 viser resul1batet av en rekke sådanne 
forsøk. Av fo,rsøkene fremgår at man kan Ot)stille 
frJlgende hoved-regler for bestemmelse av de Øko· 
nombk f,ordelaktig(-ite sti.gni,ngsforhold når bensin
forbruket alene ta.s i betraktning. 

I. Den pko110111isk fordelaktigste nedstigning for
lledadgående trafikk, er den som bevirker at
hile11e ka11 kjpre 11edover uler.. at hastighelell
/Jlir uforsvarlig stor og uten ai bremsene be
hp1Aer å benyifes.

Det fØl,ger herav at der for hver enkelt bil gis
en nedstignung som L'r den fordelaktigste. For 
trafikken i sin helhet må man re.gne med gjen
ne111:;11ittsverd ien. 

Som bekjent er det mest akmindeliig å kjØre 
ned ad en bakke på den måte at motoren går med 
liten bensintilforsel og koblingen innrykket. Mo
toren virker da som en bremse. l<j9lrer man iste
den nedover en bakke med koqlingen utrykket, sa

5 
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mot.oren gar la11g,so,111t p;i to,n1g,M1.� 1m:d et 111i11i
malt ben,sinforhruk, vil acce1k·r;i�jo1ll·11 11cc!nvn 
hakken bli stilrre og vognen vil ved hakkene- fot 
ha en storr.e hastighet. Denne k;in 11t11yt1es til ,i 
kjf)re leng.ei· op i dcn påfrll.gcndc hakke elkr 11t
over sletten. 

På denne mitte kan en vei mec/ el 011c/11lerl 
profi{ kjqres med el mindre /u•11si11for/Jmk rn11 1•11 
flat vei. 

2. Den (ikonomisk fordefaktigslc str)rste 011d11/11-

sjonsopstig11ing for opaclgåencfe trafikk er den
som li/laler molorvo.!!Jien å gd Of' uten d skifte
gear og med den hastighet som motoren arhl'i
der mest qkonomis!c ved. 
Kraftforbruket ilkes 11iir 111oto1·vug11e11 ,l!;,lr p;1

andre gear enn direkte paa grunn av den ilke,de 
friksjon i 111aiskineriet. 

:1. Den pkonomisk fordelaktigste slrirsle 011d11la
sjonsopstigni11g vil være avhengig av kjøretrJiers 
friksjonsmots/and, stigningens lengde, den fil

!atclir;e maksima/hastighet og kjr>rel()iels kraft
utvik!in.r.: regnet ved rlrivh}ulenc. 

Vi skal d;i g� over til de 

0 

Fi�. :�. i'rofil ;iy 1:11 ,·1.:i (se ih·fl·�11in�t·11e1. 

300 600 900 1200 1500 1800 2100 
Shgn,ngens /en.c;a'e I rn. 

f-i�. 4. Kun·l·r for ck ol.:011urnbk forciel;.d<ti).!slt
s t1,rs ll· (Jnci u \;1 ... j1J11 :,.-11 l·<ls t i)..!tl i 11)..!'L'r. 

.900 

,:__" �� 
�----......._ ____ -.... � - . ' - . -- - - . . 

IP.00 /�l'Jn/JJ 

Tenn:tisk,· helrakt11i11g('r. 
Pa grt11111lag ,"il dl' f1lr 1H.:v11k 3 lr>vl'r ka11 111;111 

orsti•lle fr,ll,gend,e lignin_gi.:r mclle,111 pd. stig11i11g. 
sti,gning,cn� le111_Q;de ,-;1111! veidi.:kkl'ts fl.� kjPretPil'ts 
e_Q;enskaper. 

I. V nr;11c11 kjorer nc•ilovcr ,·11 hl'ili11g. 
fig. :l L'r vist den betraktede vi.:is profil. 

Er sft: 

I? - k.i<iretpiets 111otsta11,<1 111ot h1.:v;egebe11
kg pr. !01111, 

r kj1irt:l1lieh 111otst;111d 11wt he-vegl'lst.:11 i kg 
( i kj1lr1.:t1liets VL·ld i !01111. 
[, 11etJsfjg11i11gL'llS it'11gde I 111 lllfilt i;i11,gs 

veibanen. 
[' 

V, 
V,= 
s, =

s, =

11edst-ig11inge11s steil·hct i 
kjrlri.:t<iiets hastighet Vll<.i 

-»--
--))-

-»-

)) 

)) 

)) 

pct.. 
(I) i 111/,;ek.
(2) 

(I) i k111/ti111e. 
(2)

I= træghetsmomentet av en roterende del, 
,,, = denne dels vinkel,ha.stighet, 

�c:·,1,,,-1) � "S,llllll11ell av den levende kr:tf( i ;ilk 
vognens roterende clekr. 

g = 9.81 tyngdens accelcra�jon, 

IOOOG 111 =
g 

1000 G 
9,81 

Il= hniddorskji.:!11.:11 111eilern (I) og- (2) i 111. 

p1111ktct (I) er vognens li.:vende kraft 

0 

1; IOOOCi 
v,• + � (' ,f.,,'!, 

300 600 900 1200 /6"00 1800 2100 
Stigningens lengde lm. 

fig. 5. l(un·cr for de okonomisk fordel.1kli.�sk 
s tor�k ond u 1,isjrnts-ups lign i11gL·r. 
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0 300 600 �o 1200 ISOO IBOOm. 

Fi1:. li. Ek,l•111p,·l pa tor,11ksrl's11ltakr. K11n·L·11,• dsl'r \'l'ipro[ill'i, hasti!,!lll'll'II O).! lil'lhinfurhrnkl'I fnr kjoring 
i lll').!).!<' rdnini:,·r. h:1d,• 111t·tl kohling,•n i1111rykkel U).! utrykkl't. 

punktet (�) er den levendl' krait 

1-:1,, I� lOOOCi V.,1� + �(l'�'llJ�):i 

Furpkl'lsen elll'r forn1inskelsen ;1v den leVL'nUL' 
kr;tft 111e11s kjdretoiet bevæger sig fra pkt. I til 
pkt. 2, er lik ck11 algebraiske difkr:rnse mellem 
l::1-; og E 1 1-. Fra pkt. ( l) til pkt. (2) er dens stil
lings e11ergi forminsket med 1000 (i h 
og- 111otstande11 mot bevegelsen er r L. 

I folge loven <lill energiens ved I ikeholdelsc fal's 

1()()() ('1 11 I -- l-1/ 1000 (1 \T '.! " I I " J (1) r_ 
,:! '.!+-( :i (1)-):i -

l l / 1000 C} V '.! " I I � 
_, i'! 

- I +- ( 2 {li 11 

l 1000 0 1 ._. 1000 0 v. ul · 11 UOU O I J - r I. 1/..i 
O 

V/ • 
t-, g -

+ l� ( I '.! )1,1 2 ):! - � ( 1/'J Jw '" ).]

Uttrykket � 1 :i J,,? ka11 heste111111es eksperi,111e11telt 
for hver enkelt bil. For de biler som blev anvendt 
til disse fons�>k blev � 1/'2 I w2 bestemt uten a ta dt• 
roterende deler foran koblingen, som svi11ghjul, 
veivaksel 111. v. med i ht:traktning. Uttrykke1t i pct. 
:w den i<..·vt·tHk kraft som skylles hill'ns hastighet 

(1 :1 10
�
0 G v) 

viste � ( 1
/2 )", :?) si,g a være fur

Buick personbil . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 5 <A 
lastebil på luftringer 6 'I< 
l;i�,tehil pa massivringcr . . . 10 '; 

For meget store lastebiler p:i ma�.;.i,vringer kan 
tien v.1:rl' adskillig over JO <i�. En betraktelig for· 
dkelse faes også hvis svi11,ghjul 111. v. medregnes. 

de folge11de beregninger er benyttet 
:1 ',� for personbiler og 

I U '; ,. lastebiler. 
Fur personhilL·r kan ligning (I) derfor skrives 

stt!edes: 

1000G. h - rL= 1,05 (1/2 mV/lJ-1,05( 1/.i mV1 :!) (2)

For lastebiler kan den skrives således: 

1000 (1. h- rL = 1,10 (1/:i m, V/J - 1,10 (1 ,''.! m V/) (3) 

J1111fdres i disse lig11inger motstanden i kg pr. 
t,11111 og hastigheten i km pr. time samt 

1000 G 
111 -:-c:: 

9,81 
files 

p !000 GL
100 

- 0 R L ::c--1 05 [1• •• IOOO __9 (_]_ s
.,
) :l] -

' ,_ 9,81 3,6 -

1 05 [ 
'
/
.
, 

1 goo_ G 
( 

_1 _ s ) �] 
' - 9,8} .:3,6 I 

l O G L P - G R L ---= I 05 
1 QOll G 

( 
I__

) 
11 

S 2 -, 
:2 • 9,81 3,6 2 

I 0.5 �u G 
(' I_ ) � S1 � 

' 2. 9,81 3,6 

Forkorter man pa hl'ggl' sider av !igni11ge11 med 
( i og utregner den med hensyn på P fåes 

P ,_ · _J. [__J_.O��qQ (S 2 - S �) + R Ll 
IOL 2,9,81-3,62 " 

1 

7 
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'> \lognen kjorcr opo1•er en stigning. 

:'\ r. I 

(-1) 

ior pe·rsonhiler og 

A\an skal derpa betrakte det omve111dte tilielll' 
nemli,g at voglll'll kjl>rl'r opuver ell stig11i11.�. I >l'r 
L'r allVL'lldt :-:amme hL"tegnL·lser s1M11 i dl'I fure
gaende til felle og desuten: 

(.'>) T -motore11s trekkevne re.�net ved VL'ie11s overflate 
i kg pr. tonn (vognvekt). 

for la3tehiler. 
Ugningen (4) og (5) viser at hvis et kjpretl>i 

ankommer til pkt. (I) med en hastighL·t av S. 
km/t�me og fortsetter til pkt. (2) uten f1 benytte 
motoren vil hastigheten der være S� n,tr P er hel
lingen i pct., L hellingens lengde i, 111 og R mut-

Pa samme mit.te som i foregåe11de tilfelle blir 
de11 !l'VL'JH.le kraft i pkt. I: 

stan,de11 r1l!Jt bevege!sen kg pr. tonn. 

Anremlclse av dissl' lif.!,11il1J{l'r. 

l�k 
1 ()()Q G 

\T '! + " 'I I 'l) - I - � :! Id l 

l)e11 1l've11de kraft i pkt. 2 blir: 

• I or u n
v 'l + " ( • I 'l) '! 

g 
. 'l - t't (I) ;! 

Nar lig-ningene (4) og (5) skal anvendes i 
praksis, vælges S1 og S: i overensstemmelse med 
de hastigheter man kan tillate fur forsvarlig kjd
ri,nig. R kan bes.temmes eksperi1mentelt. Inngaende 
heregninger og langvarige fors1lk viser at den 
Økonomi,sk fordelakti-gste nedstigning av en vei 
beregnes på grunnlag av en 1� i-:om iniklud,erer 
vognens rullende friksjon, luftmotstanden og vog
nem; indre friksjon ti.I kobli•ngen (motorens indre 
friksjon er altså ikke .medregnet). 

f uq>kelse11 eller for111i nskelsen av den levemk 
kraft fra pkt. '.l til pkt. I er lik differensen melll'111 
E1k og Ek, foq>kelsen i stillingsenergien er 1000 ( ih.
for it overvinne friksjonsmotsta11dL·11 trenges ri.. 
:1 11 motorens ener gi nytt i gghhes < 1 T I.. 

, l 1 000 (} .. lGTL- lOOO(J11+rL-\- 11:! -- V:! ·+i: 1·!l1,11).! 
g 

l,- 1 . 1 coo G \' .. \ . 1 I '') J - '•
,! 

.
• 

- - -� :! (I)-
. 

g 
(15) Det fremgår herav at det ikke 11\nner sig [1 om

bygge en eksisterende vei for å op11[1 en slakere 
nedshgni·ng, hvis denne beregn,ing tillater en stei
lere nedstigninig enn den forhåndenværende. 

I fig. -1 tr ligningen 4 og 5 opstilt grafisk under 
forutsetning av hårdt veidekke (brolegning). 

Utregnes cle11ne ligning pa samme mate sum 
ligning (I) og med samme verdier for uttrykket 
� (1,·:.! 1<•>2) faes den �5konomisk fordelaktigste stig
ningsprocent for khfring opad bakke: 

330 PROFIL Av BoNE HILL Ovc'rsi_kl ove_,: ben?info.rbruget 
320 �o FORS(')KS.SERIE IOB /(,

.
_ob/,n!//.sli/l,n.51] /(;orerelnmg
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u:Je:rpr.!Ot>Ol,whm, 
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Fig. 7. Eks,·mpl'I pa lur�oksrl',ultakr. KtH\'l'lll: viser vl'iprolild, hastigheten og bl'llsinforhrnkct for kjurin)! 
i h1.:gg,· rl·l11i11gt·r. hatk 111,·d kuhli11�,·11 innrykket og utrykkvl. Bvml!rk lkll volclsommt• stigning i hl'nsinfor

hrukvt. 11i1r hik11 kj11r,·, pa gi:ar. 
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p 
T _ l� + U,11-1
lO IU L 

tor 1wrso11hill'r llg 

T . R
+

0,43 -1 
p 

ior la . ..;tehill'r. 
lll 10 L 

(7) 

(8) 

Ved a11ve11tlelse11 av teorie11 for de 0kon.omisk 
iordelaktigs.te stigningsforhol-d kan ma11 ikke reg11e 
med enkelte kjoretpier men med grupper av sa
danne, således at man velger en midlere pen�onbil 
og en midlere lastebil. 

Den midlere amerikanske lastebil har således 
folgende egrnskaper: 

Tabel 1. 

Tn·ld,L·,·11,• \':I d,• furskj,•lli�,· :.!L':tt· k::;/tonn l{ullL•udo 111utsta11d i k µ: ruun 
li :l', t j c!l 11• l J':I I 111 i :..'.•':l I' 

j l,111 ti1111· 
llui :: ,•a1· 

2·1 -10 65 80 12.5 

llui�1·n1· 

Bensinforbruket p.°1 brolegning i tonnkm/1 11,55 
Bensinforbruket i 1 'tonnlun 0,087 
Hastighet p.'1 de iorskjcllige gear i km time 40 

av l111igear 100 

190 

BJjo �,let 

9,05 6,00 
0, 11 l 0,167 

2-1 1-1

(lO 35 

( i ru,:-111:tka,ltt 111 
,•llL·l' �utl jv,·,h·,•i 

20 

·------ -

25 

Ln,·goar 

3,85 
0,2ti0 

8 

20 

Tabel 2. Egenskaper for den midlere amerikanske personbil. 

Ha,.;ti1.d1t>t 1•:1 l,oi!.!;P:tr 
i k111 ltim,, 

Bensinforbruket i tonkm/1 
Bensinforbruket i 1/tonnkm 

T1·,•kk,·,·11,• 

lloi�,·nr 

93 

!'li ti,, 

Relativ gjennemsnitshastighet p .. \ de forskjel
lige gear 

f111·:-kjPl\i�1' 

':!tl,•t 

200 

Pfr grunnlag av de for 11ev11te ligninger og data 
er de dko110111isk fordelaktigste stigni11gsprocenter 
opstillet i kurver (fig. 5). 

For å kunne beregne hvilken besparelse en 
reduksjon av sti,gningen vil bety for trafikken må 
man ta hensyn til f1Hge11,de to faktorer: 
a) Den relative brensels.)konomi på h1iigear og

på de lavere gear.
h) Verdien av den tid som tapes ved å kjpre pft

de lavere gear.
På grunnlag av de i tabel I an,gitte data har 

111an beregnet at den mi,dlere (amerikanske) laste-

�,\a1· 

Hui�•·tu· 

10,0 
0,100 

100 

kJ!/to11n 

L:n-�onr 

20Ll 

H111\1•11,l,• 111ut:-ta11J i k!!/tonn 

Hroleg-11in:,!.· 

2,lut 

7,70 
0,130 

GS 

2.5 

liru::-:-mnkadam 

; ,•1101· g-u,l j11rd,·ei 

Lu,·µ_-L':tl' 

5,38 
0,186 

35 

hil kan kjpre opad en lenger·e stigning på inntil 
17 '?, på lavgear og 6 'l pa Jdje gear. Hvor stor 
stigning der kan tas på hµigear fremgår av fig. 5. 
Kjøres vognen på hoigear må man også ta hensyn 
til dens levende kraft under beregningene. Anven
des de lavere gear, kan de11 levende kraft settes 
ut av betraktning. 

ff vor store pengemidler karz tillates arzvendt til å 
forminske en given stigning. 

Un,der forutsetning av at den mi-dler,e bil er 
rikti1g valgt, vil ma·n hverken spare tid eller ben-
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sin ved ii forminske de stignin·gsprocenter som 
ikke overstiger de som i fig. 5 er angitt som 1Jko-
110111isk fordelaktigst. 

For strJrre shgninger 111,1 man fr,Jrst bestemme
lwil·ket gear der ma anvendes, f;Jr 111a11 bestemmer
verdi1e11 av den hrenselsbesparel,se eler opnaes veet
{1 gjøre sti.!.!ningen slakere.

Er sa: 
Se= det .bel9lp i kr. �om kan tillates nnvendt for

å unl'.:J.g;'i en for stor stig11ing, 

fl, = den liOidefurskjl'I m;1.11 vil fa 11f1r VL·ien t)lll

h
V 

lt.:gges sft stig11i11gsproce11te11 blir d1c11 llko
r:,cmi�,k forclL:laktigste. 
deri eksisterende lqJideforskjel, 
den ,irl,ige trafikk opad stig11i11,ge11 i I IIIHI 1:rn1 
torn,. 

C lw11si11prisen i kr. pr. k.l.!". 
C, - -= -»- I. 
N forlwlcll't mellL:111 he 1:·si1iiorlir11kvt pa l'I la 

verL· g"L·;1r flg' pa ho1gl':1r. 

For de til dis,sl' forsok ;1 11vt·11dte v,1g11er var: 

(.a. . .;lcbilc1· P1·r:-:011ldlrr 

lloigcn.r :!dje 

N =-· 1,0 , ,:3 1.9

Er bensi•ne11,s �.pes. vekt � - (J.72 kg/I. 
Bensinens •varmeverdi = l'l GOIJ kal./kg - 7f1

(
)0

kal./1.
Av denne rcgn,es nyttiggjort = 10 '/t. 
Da varmens nwkani,ske ekvivalent = 

.i:n kg1n/kal. 
bli·r forclkels-en av hensinforhrukt.:! = 

1000. 100().000. V_. (NI, 
O, \ . -127 · JOtjOO 

C · 1000 .. 000.000 · (Nlr - li,) HV - kr.
0,1 · 427 · l(;GOO 

l<apital-icseres tle11,11e nrlige men/tgift dter .i'/, fåes

Se · 
1000 · 1000.000 ·Ve· C · (Nh - Il,) 

0, 1 · 127 · 1 OWOO · 0,0 I 

.5.523(i ·V e · C: · {Nh lr,) kr

Se = � 55150 · V c · C · Nl 1 IL,) k, r ( N:ir C er up_�it

kr. 'kg.). (9) 

S, "'- 77,lHlO. Ve . r,, (Nlr It,) kr. (N;,r (: er upgit
kr 'I) 

A hestenlllll! hvurntegen tid <kr tape,; i en bakkt 
med for stor stigning ved at dm ni.i kj,ires pi\ 
gear. ug verdien av d,t,rne tid, er meget vanskeli.g 
og for personbi·ltr hl'lt hens-iktslps da en stor ti.el
:iv denne er forn,liel:;eskjdring. Av dtn grunn har 
ma11 i de fdlgende ht:regnin,gh bare tatt l.a.ste
hile11,e med i hetrnkt11i1 1 g. 

I:: r 
li 

li= 

A
d

det årlige t•ap i timer, 
an:allet av lastehiter som 
ken pr. år. 

kj,frer op:1cl bak-

den gjen,ne,msn.itlhgt hc1stighet på flat vei,
elet antall km eler er kjifr t p,1 d-e lavere gear, 

e

J,O 1,0 

forholdet 1m·llern ha ,;t i,gh et e 11 p[1 
gear ,,., .� pa h()igv:1 r. 

11 
'

n lA 

el 
�lgear 

d 
li 11 /

_
A dlA 

ti fd Il LA (t· 

facs 

tl;i e 
I\ 

lid /� 

A 

geM

- � l. ' 

1,9 

til- !;IVL'rt•

Ill ir 

t 101 

For lastebiler kan m:1,n regne at 2U 'i, .iv driih
utgiftent gi\r til bensin merts liO '/r l'ller ] ganger
sii meget hest,ir av faktorer su,n er ;ivhengig nv 
tiden.

Den midlere amerikanske lnstthil h;,r L'I he11si 11 · 
forbruk nv ca. 2,8 !. i ti 1111c11 pr. brutto ro 1111 . 

So111 tidligere rtgnes tn kapitali-sasjon dtl'r -I •!, 
:irlig rl'nk. 

h 

[) det bl'lt>p i kr. SU.Ill k:lll tillates ,IIIVL'lltlt til 
a forminski:: l'n stigning. for :i t1 11d,g;i tidstap, 

H tidst.�pet i en hl'skn1t hakke 11tregnl'I efter 
ligning (IO). 

C hensinprise 11 i kr. pr. I., faes 

P 2 ,i, · :l · H · C: 210 . H . C kr.
0,0 I 

Er bL·11si11pri,st.:n upgitt til C, kr./kg og ht.: nsinens 
,·.pes. vek1 regnes = 0.72-. faes 

p 1 
2,8 · 0,72 · ·:i. J-U:, - !."il li. C:, l<r.

0,()-1 

Tillatelig 11/11•gg· for ri red11sNc e11 11cdslig11i11g, 

hdde for /astfl1iler vg 11erso11biler. 

Er en nedstig11i11g så sterk at bre111s-t:ne ma be
nl"ttes. hvis i-kktc farten ,;;kal hli ufor�vnrlig stor,
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:--il l'r dl'11 l'l�l'rgi :--<lill lHl'lll:--L'llL' opt.ir. lik dl'll som 
lrL·11.�L':-- for a hl'Vl' vc,gllL'll til dl'll h<lidl' som til
s.varn lwiddor:--kjl'lil'll 111L'lle111 dl'll virkl'ligl' hl'l
l111g og de11 t l korn 1111 isk f ordel:1 k t i,�s Il'. 

Setter 111.111 so111 tidligere at de;1 rnidll'rl' motor 
vogn utnytter JO'; av he11si11L"11s varrneverdi O" 
.1 t t ;qwt ved h remsn i 11 gl'll k api t;tl ise rL·s eiter .i '� 
Jl . .i. k.111 tlL't tillakligl' utll'gg fur ;1 fonnim·,ke 
11e<.bti.�11i11gl'11 hl'regnes pa folgende mate: 

Er 

I', 
pm 

\I 

dl'! lwlnp i kr. so111 k:111 till;11l's ;111Vl'llllt 
;1 fc>r111i11skl' L'll lil'lli11" 

dl'll hl'fr;1kll'dl' h;1kkes �;1idll'r<.· hl'lli1111 i 
-- dl'tl stnrsll' oko1w111ish: fordel;1ktin��e :--

li11g i prt. 

for 

pel. 
hd· 

dL·11 s.1111il'dl· ;1rlige tr;tfikk 11L·d;id 1ielli·11gl'11 
i 111 i !.I i ( >1 ll' r to 1111. 

d, - lll0 lbtig11i11•.�l'llS le11gdt• j )()() 111 
C 
c, 

he11c:--in ens pris i kr ./kg. 
--->}--_ kr./1., 

fol's pa s:1111111<.· 111{1k so111 ved li;..:11i11g (�I) 

Sr-:- N .1.1'2.50. Vt. C <P 1 l'i11 'd 1 kr. ( I�) 

Sl' "-J71000,V1C 1 (l\ P111)u 1 kr. 

f<t'SJ'l11l;. 

Verdi<.·11 nv de i det forl'"clL'ndL· opstilte hereg
ni11gL·r, vedrnre11de de okt�10misk furdelakti,gstl' 
stigni11.�sforholcl for veier, beror pa rikti,uhete11 
av ck antagelser som er gjort om dl'11 �:mi�lere::, 
hils egen,s,kaper og p:'1 tilstrekkeligheten av de 
utforte forsole 

Ti1l tross for at et omf atten.de arbeide pfl dette 
omr;1de har p;1g{ltt siden 1 �li D. l'r cll'r s;1 manL?;e 
variable faktorer at ck hl'r gjengitte resultat.er 

11eppl' k,111 regnes for mer L'tlll ekt fprste skritt til 
L'll fullstendig teori 0111 veienes sti!gnin,gsforhold. 

1\\an er dog kommet til de hl't\'dni·n!_!'sfulil' n:sul-
tatcr m·mlig: 

· · 

I. /:/ onduler/ pro/ il for landc11cicr rr f ordl'lakli.!.!.
h(ide når dl'! gjelder bensinforbruk og an
rcndclsc ai' tid. ja under l'issc omstendi,!.!,hctcr
er hcnsinforhrukl'! mindre i•cd et ondulert 
pro/ il enn i•cd et med slake stigninger.

') T:r derimot sf(!.!,llill.!.!.Clll' ll'ngerc o.!.!. sterkere 
1•1111 det f rclll,!.!,<ir av fig. 5 og trafikken me.i.:ct
stor ( flere millioner /01111 pr. år) kan man /<i 
en ikke uhl'!ydclig hespareise m· hc11si11 og
tit! 11cd at redusere st(!.!,ningcnc sa de hlir lik 
de okonomisk fordl'lakligstc. 

Det f1Hger her,1v at det er unyttig og okonomisk 
uforsv:irlig at redusere selv lengere stigninger på 
J ' .. , eller mindre. Korte stignin,ger kan være optil 
N ,,; uten at forbruket av hen�in eller tid <ikes. 

En ,111den side av saken er at de forhold som 
hevi rker et forminsket bensinforbruk ogsa som 
rl'gl'l formi11�ker utgiften,e til gummi og vedli,ke
hnltl. og dennl' hespareise kan va.'tT :,,;tdrre e1111 
he11si111ihespa re 1-:-:.L·n. 

ForsdkL·ne viste at ma11 for en lwtydeli,g hen�in
hesparelsc n;h ma11 kj!irt·r n,L"dover en hakke med 
koblingen uttrått. 

Dette er en fullt forsvarlig måte å kj(>re en 
personbil pfl, men kan være farlig ved lastebiler. 
særlig ved lengere hakker. HeniSyn ti,J si,kkerhet. 
samt veienes drenering og utseende er utenfor 
tk�k arbeides rammL·. 

* 

SuJJJJ!l'mcnt til Aggs al'!wndling. 

fdr nevnte fors()k (I) og ved de i Norge vanligvis

gjeldende has.•tigheter ( 11). 
I lv\; fo ·,u1st;ie11de resu!tatl'r skal a11ve11<les pa

norskl' veiforhold ma eler tas i hL'trakt11i11g at de 
tilla�tc hastigheter er meget laverl' her enn i 
U. S. A. Hvilken i11nflydelse dette har fremgår 
a·v 11ede1utaende tabell . På de11,nc er angitt hvil
ken lengde en stigning kan ha både under forut
:'>Ctning av de ha.stighetcr som er anvendt ved de 

I motsetning til kun'cnc på fig. 6 og 7 som er

opstillct under f orutsetnin� av brolagt veidekke,

er tahellcn utrl'f,!llef under forntsctning av vanli}Z 

gr11s1•cidckkc. 
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De rubrikk 1 angitte stigninger kan ha følgende lengde i meter under forutsetning av vanlig grus 
eller pukkveidekke 

.. -- --- ---------------

1. 
fo r pe rso n b i l e r For lastebi l er 

Stig- Ved kjøring nedad Ved kjøring opad Ved kjøring nedad Ved kjllring opad 
ning -- --

li 
i I 

Il 
. 

Il li 
O/ O is =65 S =40[�s�ls =6-'>,S =40iS.,=J.S.\='.Z0 s .• =·IO,S.=24 S�=:l.'i.\, ,!lis'.! ,40.SI 'l • l 

i 
'l ' I ! 'l I ' • 

I -
I 

1 O co co c-:, c-:, co 1 : )()0 
1 : 50 w � � � � � 

25 

30 
35 
..io 

4,5 
50 
55 
60 

65 
70 
75 
w 

85 
90 
95 

100 

co 

3662 
1360 

835 
603 
472 
388 

329 
286 
253 
226 

205 
187 
173 
160 

11-10 
428 

263 
190 
149 
122 

10--1 
90 
80 
71 

65 
.59 
5-1
50

o:; 

co 

o:, 

o:, 

CC 

2720 
1205 

775 
570 

·153
375
320
280

co 

co 

85.5 
380 
24.S 
180 

142 
118 
100 

88 

Det fremgår herav at ondulasjonsstigningene 
her må gjfjres kortere skal de tilfredsstille de tid
ligere opstilte fordringer. Imidlertid må man er
indre at der i disse beregninger ikke er tatt hen.
syn til at en vei med et noget sterkere ondulert 
profil i ,mange tilfeller kan gfores så meget kortere 
at de derved opnådde besparelser mer enn opveier 

890 
44.S 
297 

222 
178 
J rn 

127 

111 
99 
8<) 

81 

7-1
69
6-1
59

4,55 
228 
152 

114 

91 
76 
65 

57 
.Sl 
16 
·11

38 
3.5 
33 
31 

o::: 

co 

890 
415 
2% 
223 

177 
1-18
127
111

!l!I
89
81
7-t

.J.57 
228 
1.">2 
114 

91 
7fi 
65 
57 

51 
16 
·-12
38

1 : .H) 
1 : ,),\.) 
I : 28,fi 
I : 25,0 

1: 22,2 
1: 20 
1 : 18,2 
1: 16,7 

1: 15,-l 
1: 14,3 
1 : 1:3,,3 
l : 12,5 

1: 11,8 
1 : 11.1 
l: 10,S 
I: 10 

fuq!kelsen i bensinforbruket p,ta grunn av at en del 
av stigningen må kj1fres på gear. 

Dessuten er anleggsomkostningene formentlig 
t-tffrre i forhold til trafikkmengden her enn i de 
fleste andre land, noget som også berettiger an
vendelse a··1 sterkere stigninger. 

w. 

LANDBRUKSMINISTERENS HENVENDELSE 

TIL DE AMERIKANSKE VEITJENESTEMENN 

Til det årlige foreningsmøte som de amerikanske 
veiingeniører nylig holdt, har Forbundsregjerin
gens landbruksminister rettet en lengere alvorlig 
henvendelse som omhandler prinsippielle spørsmål. 
Den omfatter 11 tett maskinskrevne sider. 

Efter først å ha erindret om de veldige fremskritt 
som er gjort i de siste I O ar forklarer han at det 
herefter er nødvendig å ofre studiet av veitrafikken 
og veiene en mere 06 mere alsidig opmerksomhet. 
Han utreder hvorledes trafikken tydelig ordner sig 
i 3 kategorier: lokale- stats- og interstatlige- eller 
store gjennemgangsvcier. For de siste veiers ved
kommende fremholdes at Forbundsregj�ringcn l)iqra,r 

vesentlig til disse veiers bygning, og at den kontrol
lerer deres vedlikehold ved sine egne tjenestemenn. 
Gjennemgående har vedlikeholdet av disse veier vært 
meget godt, og bare nogen ganske få ganger har det 
vært nødvendig for Forbundsregjeringens· veivesen 
å forlange bedring. 

Ministeren ofrer et lengere avsnitt på fremtidens 
utvikling, idet han fremholder at der ennu mangler 
overordentlig meget. På de store gjcnnemgåendc 
veier som forbinder hundreder av enkelt-landskaper 
mangler der e rnu enkelte viktige ledd. Disse veier 
- forklarer han - med en samlet lengde up til
5000 km for hver vei, er meget nødvendige. Især
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f1L't11holdl'r h;i11 th.'tL'S 1111d\'e11dighd for de store 
latlllhruksdistril,ter i i\\issisippidale 11. Ild l'r nl'ttnp 
hl'r dl' 111;111gle11de ledd is,L'r finnes. 

( >111 Sl'ln: tien fremtidige utvikling skri\'L'r han
f11lgl'mil', su111 i11 1 1tas savidt mulig ordrett uvl'rsatt: 

" Nutide11s prnhle111 er sa 11oiaktii• su111 muli(J a 
t.kne ck uieblikkelige behov, sa 111Udig som 1�a11
ma holde sig for oie at disse behov vil bli sturre
i fremt iden. Uer ma s;tlec.ks tas passende forholc.ls
rl'gler likeoverfor disse fremtidens kra\'. Dette er
den \'L'ipolitikk som k;llll's "the stagl' rnnstruction''.*)
Det L'r l'tl sund politikk, f1,rdi den ,1 1 1erkjc.·nm·r det 

1 1 11nllige i a hygge med e11 gang et syste111 a\' hoved
veier so111 kumk het rakt es som det endelige.· trin.
Dl'nne politikk opfyller tvertimot prinsippet om
progressiv forbedring.

Bygningen av jordveier med passende trase og 
med drenering saledes at de kan utvikles til senere 
i fremtiden a fa et virkelig godt veie.lekke, er en 
anerkjent ,mvendelse a\' det te trin\'ise hygnings
prinsipp. /\\en det sa111111e prinsipp rl'l<ker langt 

videre. Der bur me"1 en gang skaffes den forrwdne 
grunn til fremtidig utvidelse. saledes at man 111ed 
tiden, 11ar nodvc.·mlighcten er der, uten store utgifter 

og ute11 et skade privat eiendom ka 11 ord 11e de 1111d
\'CIH.lige forbedringer. I det s;1111111e prinsipp i1111i.:a r 
ogsc1 at vekn om 1111 1 li.� ll',!_!ges sadan, at nn11 'tar 
adgang til ;1 1 1 1Hlga plankryssninger llll'd je:·n!nm·r. 
Enc.ll'lig hnr der mulig\'is sorges for anledning til 
a. fa 1 gjennc.•mgangsveiL'r rundt byene. og til a �spre 
trafikken fra overfylte ruter. 

Skal man pii den måte komme fremtiden til hjelp, 
trenges eler den mest inngi1ende kjennskap til tra
fikken, og denne kan igjen bare erholdes \'ec.l om
hyggelig og detaljert studium av den nt1V,L're11de 
trafikk og c.le faktorer av okonomisk og fysisk natur 
som i11ngi1r i begrepet trafikk". 

Lanc.lbruksministl'ren omtaler demi.est de vanske
ligheter som finnes ved at de enkelte cuuntier har 
for stor innflytelse pi1 gjennemgangsvcicnes bygning, 
og han antyder at forslag for kongressen \'isstnok 
vi, bli fremsatt for a rette p{t dette 

Endelig til sluttning fremhollkr han vedlikeholdets 
S,l'rlige betydning og nevner det som Landbruks
departementets forstc plikt å snrge for at de store 
veier som bygges med Forbundsmidler 111ft bli ved
likeholdt således at den nedlagte kapital blir helt 
effektiv. .-\. B. 

SAUETRANSPOR T MED BIL 

Av OVL'ringenidr Th. Riis.

Der har til forskjellige tider ug fra forskjellig hold 
i r�ogaland vært reist krav om il skaffe gode veier 
frem til heiebeitene for at der kan bli anledning til 
it transportere sauene tilheis med hil. Dette har til 
en begynnelse vakt litt forundring, idet man har stått 
uforstaenc.le likeoverfur berettigelsen av et slikt kra\'. 
Men de11 11e opfatning forandres mer og mer, idet der 
i den senc.·re tid er blitt c.·n stadig uket sauetransport 
111 � d hil p{1 steder hvor veiene til later det. Det er da 
praktisk talt bare s aktesauene, hvorav storsteparte11 
omfatter lam, der 0111 hosten transporteres med bil. 

P{1 veien Osen-Sand i Ryfylke foregar således 
transporten med den kommunale bilrutes 2 tonn 
lastebil, hvis lasteplan forlenges 1,25 111. Den hele 
lasteplan blir da 4,70 :-: 1,80 111. Der blir plass til 
50 lam. Ved en trelem deles lasteplassen i 2 rum for 
at dyrene ikke skal bli utsatt for formegen slingring 
under kjoringen. Taksten er 60 ore for voksen sau og 
!"il I ore for lam for strekningen Osen--Sand, 19 km. 

I c.le 1 1 sydlige halvdel av fylket foregår den betyde
ligste sauetransport på veien Bjerkreim-Egersund 
og Bjcrkreim-Gjestal-Stavanger, men også fra 
Jærdistriktene sønnenfor Sandnes foregår der en ikke 
ubetydelig transport frem til Sandnes og Stavanger. 
Det er opgitt at der fra Bjerkreim sendes over 1000 

*> Stage construction _ progressive constructiun 
trinvis hygnit1;.!. 

sauer pr. år med bil til Egersund og et lignende antall 
til Stavanger. Fra Gjesta! sendes pr. år. ca. 3500 sauer 
med bil til Stavanger. Ved transporter fra Gjesta! 
benyttes vesentlig 1 tonn lastebiler, idet man har 
funnet dette mest praktisk. P[1 en sådan lastebil kan 
der fores ca. :10 lam {t ca. 34 kg = ca. 1020 kg. Taks
ten for et s,idant lass fra Aalgaard til Stavanger. 
W km. er kr. 15,00. Dette gjør kr. 5,0') pr. 10 km, en 
pris som en på dette område crfai·en mann uttaler 
kan settes som en gjennemsnittlig betaling her i fylket. 
Det tor dog formentlig vise sig at man gar over til 
a bruke nogct storre biler, 1,5 tonn eller 2 tonn, og da 
innretter bilen med 2 etasjer. Hver av disse et;s}cr 
111{1 s:t igjen ved tverrvegger inndeles i to eller tre rum. 

Den allerstorste betydning vil sauetransporten 
med bil kunne få, når der blir brukbare veier frem til 
heiebeitene. For nærværende er sådan transport helt 
utt!lukket. Den eneste vei som der nu kunde være 
tale 0111 a benytte er veien fra Svalestad i Hl'lleland 
gjcnnem Gyac.lalcn til Sirdalen og op til Sinnes og 
Fidjeland. Men denne vei er pa flere strekninger 
meget smal, hvorfor der blott kan anve:1des mindre 
lastebiler. Hc!rtil kommer den største ulempe, den nem· 
lig at veien ligger så langt syd i fylket at dm blir lite 
tjenlig. Hogaland fylkesting har bevilget det fornødne 
distriktsbidrag til et veianlegg der går tvers over 
Jær�n i vest--ostretning, krysser hoveclvdcn gjennem 
Gjesta! og Bjerkreim og fortsetter i ostlig retning til 
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Smalen Llrives in11 på �killepla,sl'll p,1 Bjclla11Li. 

Sauetransport, Osl'n SanLI, høsten 192G. 

gården Veen hvorfra der nu går vei til Dirdal. Den 
nuværende vei fra Dirdal må så utvides og man vil 
på den måte få en vei av overordentlig stor betydning 
også for sauetrafikken. 

Der knytter sig meget store økonomiske interesser 

til en sådan sak. Alene fra Jæren og Gjesta! kan der 
regnes med at 27 000 sauer føres tilheis hver vår efter 
Hundalslinjen. Av dette tall er halvparten lam. 

Det er særlig drivningen tilheis om våren som er van-

skelig. Sauen er snauklippet, lammene små ng eter er 
lite beite efter veien. Hertil kommer ikke sjelden uv,er. 

Den gammeldagse driftetrafikk betegnes derfor ofte 
å v,ere dyrplageri og tapsprocenten er ofte stor. 

Det har hendt at en enkelt saueeier har mistet 20 av 
50 sauer. Når sauene efter a v,erc drevet på en sådan 
måte en a to uker itrek kummer tilheis, vil der gå 
en tid, før den kan ta sig up igjen, og før sauen kan 
øke i vekt. Ogsa med hensyn til heitning under 
drivningen fremstiller der sig vanskeligheter. 

Statskonsulent Sæl and har i sin bok "Kjotlag
ning pi"t fjellbeitene" regnet Hkningen av sau med 
lam til 29,5 kg levende vekt for beitetiden i heie11. 

Efter rn rimelig pris pr. kg vil ddtc blott for Jæren 
utgjøre ca. Y-t million kroner. Herav vil det frcmg;t 
at det vil v,ere av stor betydning om sauen ra en 
lett og bekvem måte kunne kom111c tilheis således al 
kjøttlagningen kunde begynne så tidlig sum mulig. 

Hadde man en god vei kunde sauen tas i bil og føres 

tilheis på en dag og således v,erc fri ele strabaser og 

farer som c!rivningen medfører. Dette vilde bidra 

til en si\ øket kjøttproduksjon på fjellet at alene dette 
var nok til å forrente nokså store beløp til et veian
legg. Der vilcte sikkert bli en utvidet bruk av fjell
beitene, idet flere vilde søk: ditop med sine sauer. 

Mect hensyn til transportutgiftene vil disse ved 
benyttelse av bil ikke stille sig ugu11stigcre e11n ved 
den nuværende clriftetr;1fikk. Med en to tonn lastebil 

vil der kunne transporteres 70 sauer og lan1. Efter 
foretatte veiningerveicr en voksen sau, før ctcn sendes 
tilheis gjennemsnittlig 48 kg og lammene 12 kg. 

35 stk. sauer a 48 kg og 35 stk. lam a 12 kg utgjør 

2100 kg. Regner man med transport fra Undheim i 
Time eler er et srnalecentrum for Jærsauen, til Kvina 

vil man få en transportlengde av 90 km. Efter en 
betaling av kr. 80,0.0 pr. tur for en 2 tonn lastebil vil 
dette utgjøre kr. 1,14 pr. sau. Formannen i drifte
veistyret Vaule bro-l-(vi11a, hr. S. Søyland, har 

beregnet ctrivnings1•tgiftcne til kr. 0,9�5-1,:{45 pr. 

sau under nuværende forhold. 

!:',..111.;!ransport fra A:!lga;1rd i (jjl'..,t;il. 
"' 
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,\\L'd llt·11s,·11 til t n111sport ;I\· s;1u um lwstl'n fra 
l 1 ei L' hl' i tet H· an t ; 1 s 1111 a I min d l'l i g at sa dan ikke vil 
finnt· stl'd Sl'I,· 11m dn var Vl'i. Dette kummer av at 
:-;111l'n llll'd lam lia er sa mt•gd tyngre at uer ma tas 
f,erre pa t·11 hil h,·1irvt·d utgiftene pr. sau hlir hniere. 
Hertil komml'r c1t sauen Uller mer om hosten. Driv-
11ingen fr;1 !leiene nm llosten foregar i flokker pi1 
:mrn l- ..i, H li I sau ned til skilleplassene, ml'ns dri,·ningen 
til heis um varen fun•gar i mindre flokker pa 200- -]00 
sau. Hvordan dettt· ,·il hli st•m•re kan ikke nu godt 
sies, 111t·11 11;1r man •!.!�å hl'r i f\·lkt.'t for tiden meget 

ofte t ranspurterer kjor med bil er det ikke u telukkl't 
at opfatningen vil forandres og at sauen kan hli 
transportert ogsf1 fr,1 heien om hosten. Under enhver 
omstendighet mi1 forutsettes hiltransport i stor ut
strekning fra skilleplassene. 

lfulge uttalelse fra forskjellig .hold gar tl'mil'nst·n 
i den retning innen fylket at sauebestanden oker. 
idet den rogalandske gardbruker finner saueavlen 
meget lnnnsom og mere lonnsnm enn andre grener 
av feavlen. Folgen hercl\' vil igjen va�re at dt.'r eftt.·r
hvert vil hli dre,·et flerl' sa111.'r tilheis. 

OPNEVNELSE AV BILSAKKYNDIGE 

I llenlwld til � �1 i lov 11111 motorvogner av 20. 
februar I �l2t1 hvilken lov ved kgl. res. av 17. ds. 
LT besluttet satt i kraft fra I. januar 1�127 med und
t agt·lsc av bestem meisene om ga ran ti og ersU1tning 
for skalle � to, 11, ]ll--]2 som fnrst trer i kraft 
1. april I �l'J.7, har :\rheidsdt.•partementet opnevnt
folgende bilsakkyndige:

Oslo hy: Kaptein CJ. Otto Mejlænder, ingenior 
Bj. Berger. avdelingsingrninr A. Stampe, diplom
ingenior Otto Kahrs. Som leder av det felles kontor 
l'r opnevnt kaptein Mejl�l'll<.ier. 

Akershus fylke: Aker og Follo sorenskriverier. 
l(untor i Oslo: Kaptein E. SL·m-_lacnhsen, Alh. 
Flengsrud, Sverre Strand. Som leder av det felles 
kontor er opnevnt kaptein Sem-Jacobsen. 

NedrL· l�omcrike, Nes og Eidsvoll s ,rcnskriverier. 
i<ontor i Lillcstrom: Ingenior A�el Honning. 

<Jstfulcl fylke: Moss politimesterdistrikt. Kontor 
i Moss: Premicrloitnant Arne Tellefsen. Sarpsborg 
og Fredrikstad politimesterdistrikter. Kontor i 
Sarpsborg: Artillerikaptein L. Rodtwitt. Fredriks
hald politimesterdistrikt. 1,ontor i Fredrikshald: 
Konsulent 0. Haugestad. 

Hedmar/.: fylke: Nord- og Sor-Hedmark samt 
Nord- og s,.,r-Osterda1 sorenskriverier. Kontor 
Hamar: 

1. Ingenior Jorgen H. Dahl. 2. lngenior P. A.
Jevanoni. 

Som leder av det felles kontor er opnevnt ingenior 
Dahl. 

Vinger og < )dal s,11nt Solør sorenskriverier. Kontor 
!<:ungsvinger: lngeniur Einar Thomassen. 

Opland fylke: Nord- o,; Sør- Gudhrandsdal 
�orcnskriverier samt Lillehammer. Kontor Lille
hammer: Ingeniør R. F. \Vinter Jacobsen. Valdres, 
Hadeland og Land, Toten, Vardal og Biri soren
skriverier samt Gjøvik. Kontor Gjuvik: Ingeniør 
J\. Bergan. 

Buskerud fylke: Lier, Ruyken og Hurum soren
skriveri, Drammen samt Nedre Eiker og Skoger 
herreder. 1,ontor Drammen: lngenior Sigurd Hiorth. 

Ringerike og Hallingdal sorenskriverier, Honefnss 
samt Modum, Sigdal og Krodsherad herreder med 
kontor i Honefoss: lngenior Alf Home. 

Numedal og Sandsvær sorenskriveri med Kongs
berg samt Ovre Eiker med kontor pa Kon�sher.g: 
Ingeninr Peter Storm .'\1\1111ch. 

\11.1stfolcl fylke: Nord Jarlsberg sorenskriveri 
undtagen Skoger og Mellem Jarlsberg sorenskriveri 
undtagen Hamnes og Andebu s1mt Holmestrand 
og Horten. Kontor Horten: KapteL1 0. Rinde. 
Sor Jarlsberg sorenskriveri, Tonsherg samt ·Ramnes 
og Andebu. Kontor Tunsberg: Ingeniør B. J.

Sårheim. 
Larvik sorenskriveri samt Larvik og Sandefjord: 

l(ontor Larvik: lngenior M. Hansteen. 

Telmzark /vike: Bamle, Gjerpen. Kragen, og 
Vest-Tekmark · sorenskriverier samt Skien og Lunde 
herred. Kontor Skien: Ingenior Finn Arneberg. 

Heddal sorenskriv eri samt Bo, Sauherad og 
Seljord herreder. Kontor Notodden: Verksmester 
Chr. Paulsen. 

Tinn sorenskriveri. Kontor Rjukan: Vpl. løit-
nant Otto Aubert. 

Aust-Agder fylke: Kontor Arendal: Kaptein 
H. Hektoen.

Vest-Agder fylke: Torridal, Mandal og Lyngdal
sorenskriverier samt Kristiansand. Kontor Kristian

sand: Ingeniør Rolf Undsæth. 
Flekkefjord sorenskriveri. Kontor Flekkefjord: 

0. A. Sostrand.

Rof!,ala11d fvllæ: Dalen og Jæren sorenskriverier,
Ryfylke son·r;�kriveri undtagen N�dstrand, Sandeid, 
Vikedal, lmsland, Sauda, Sand og Suldal herreder 
samt Stavanger. Kontor Stavanger: Ingeniør Half
dan Corneliussen. 

Karmsund sorenskriveri, ovennevnte herreder i 
Ryfylke sorenskriveri, Haugesund og følgende herre
der i Hordaland: Etne Fjeldoerg, Sveio, Yalestrand, 
Vikebygd og Olen. Kontor Haugesund: Ingeniør 
Olaf Alsaker. 
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Bcr{!,e11 og Hurdalu11d fylker med undtagelsc av 
Etne, Fjelberg, Sveio, Valestrand, Vikebygd ug 
Ølen samt Sogn og Fjordane fylke. Kontor Bergen: 

1. Ingeniør Arne Svendsen. 2. Ingeniør Adolrh
Tidemand. Som leder av det felles kontor er opnevnt 
ingeniør Svendsen. 

Mflrt' fylke: Ko11tor 1',,lolde: J11geni11r Tø1111es 
Haukcb�1. 

Sur-Trondelag fylke: Kontur Trondhji:lll: 
I. Ingeniør 01·� Lunder. 2. lngeni�,r Thv.

Brodtkurh. Som leder av det felles kontor er upnevnt
ingeniør Lunder. 

Nord-Tro1u!l'iag fylla': Kontor Steinkjer: Verks· 

mester 0. Ivarsen. 

Nordland i.vike: Kuntor Bodø: Driftslt'der Arnold 
Rønning. 

Troms i.vike: Kontur Harstad: lng.enir1r 1-kllik
Rabbe. 

Fi11n111cirk fylke: Kontor Vardø: lngeni1-,r Cl1r. 
Wilsgaard. 

SÆRBESTEJ\i\J\i\ELSER Otv\ MOTOR

VOGN KJØR ING 

Oplarui fylke. 

Ved vedtak av fylkesveistyret er bygdeveic11e
Roksvol l-Roset, Børsvold- -Paulsrud og Reinsvoll
-Skjellerud i Vestre Toten herred samt bygdeveien
Leppa bro-Fjellheim skole i Nordre Land herred
åpnet for fri autoniobilkj11ring.

Ved vedtak av fylkesveistyret er bygdeveien 
Tretten kirke-Prestegards grind i 0yer herred apnet 
for fri automobilkjøring. 

Rogu/1.111d /)ilke. 

Fylkesveistyret har vedtatt a apnc samtlige bygde· 

veier i Torvastad herred for automobiltrafikk. 
l teleløsningen er all biltrafikk forbudt undtagen 

for jordmor, læge, dyrlæge og andre offentlige t.ie
nestemenn. 

Nord/and fy/lee. 

Arbeidsdepartemenkt har 1t11<..ler 26. november 
I Y2h bestemt: 

I. Den ved kgl. res. av :{. _juli 1�114 fastsatte inn-
skrenkning den frie motorvognkjflring pa

veistrekningen i\'l.l'len- 1.opsmark a,· ,·l'icll B,H.Jn 
-Nordstrand i Budi11 uphL·vc,.

2. Den vccl Arbeidsdcparle111cntets skrivl'isL· a,·
Il. mai 1925 fastsatte innskrenkning i Lien frk
rnotorvugnkjøring pa veistrekningen r�og11a11
-Evensgårcl-- Rusanes i Saltd;il gis folgenck
tillegg:

.,FuranslaenJe hestc111111ebl' gjelcler ikkc 
transport av syke til 11,t; fr;-1 Vensnwen sa11a· 
tori11111. Denne hestcmmclse trer ikraft strak>.·· 

PERSONALIA 

Som avJelingsingl'11io1r av kl. A ved vei,1<J111i11islra
sjunen i Hedmark fylke er ansatt avdelingsingcnirir 
i Nordland fylkc Jens F1111dcr. 

* 

Som assistcnti11gcniur ved vciad111i11istras_jo11c11 
Hedm;irk fylkc er ;rns<1tt i11gc11ior Lars R1rrkl'. 

Sum el<strainge11i11rer ved Veidirekt1-1rko11tord 
er antatt ingenir-,ren Tr_,·gvc (iir1111es ug A11d1•r., 
Tr1111ter. 

* 

Soll! avdelinl,(singeniør av kl. B ved veiaJmi11i· 
strasjoncn i Nordland fylke er fra l. januar IU27 
ansatt assist entingenir-,r sammesteds f�i11in<i Stuv. 

Som konturist l ved veiadministrasjonen i Akers
hus fylke er fra l. januar 1927 ansatt tekniker 1-:.rling 
Paulsen. 

* 

Avdclingsingcnior ved veidirektørkontoret, A.

Stampe, er efter ansl1k11ing meddelt avskjed fra sin 
stilling. Hr. Starnpt er opnevnt som bilsakkyndig 
i Oslo. 

LITTERATUR 

Medde/t'lser frn Nur!!,es Stats/Janer, hefte .'i. Innhold: 

Syketransporter ved jernbanen. - Hovedbanens 
elektrisering. - Tunnelarbeider i Drnngsdalen. -
Bru over Østeraen ved Ternplen. - Angående 
cementmørtel. 

Hefte ti-1 \:126 innellolc\er: Undergnmnsllanen i 
Oslo. Oen foresta�ncll' jernhanebygning. Mindre ,ned
delclse1 . 




