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FRA VEIDIREKTØREN 

Med !.lette nummer begynner "Meddelelsene" sin 

10. årgang efter den forandring i utgivelsen som blev

gjennemført i januar 1914. Når man den gang fant

å burde la ele siden 1903 utgi! te "Meclclelelser fra Vei

direktøren" overgå til et regelmessig utkommende

tidsskrift, var elet fordi man antol<, at elet også hos
oss i likhet med i andre land var behov for et organ,

hvori vei- og trafikktekniske spørsmål kunde behand
les i videre utstrekning enn det hadde vært anledning

til i andre tidsskrifter. De forløpne 9 år synes å ha

bekreftet at denne antagelse var riktig, og våre"Med

delelser" har kunnet glede sig ved en stadig økende
interesse så vel innen veivesenets snevrere krets som

innen det veiinteresserte publikum i ahnindelighet.
Denne interesse har vist sig også bl.a. derigjennem,

at bladets spalter den hele tid har kunnet fylles med 
frivillige bidrag, og denne form er man på grunn av 

omstendighetene nødt til å søke oprettholdt også i 

fremtiden. Jeg finner derfor grunn til nu ved års
skiftet å uttale en hjertelig takk til alle som har stillet 
storre eller mindre artikler til disposisjon, og jeg til

later mig å henstille til veivesenets ingeniører og 
andre interesserte fremdeles å tilstille "Meddelelsene" 

nyheter og erfaringer vedkommende veibygningen 

og veivedlikeholdet, trafikkforhold osv. i de forskjel

lige fylker. Enn videre er det av vesentlig interesse at 

nye tanker og ideer på veivesenets område kommer 
frem, og det vil alltid være plass i "Meddelelsene" 
for behandling av faglige problemer av enhver art. 

A. Baalsrud.

FRAl\1NES BRO I HEDMARK FYLKE 

Av overingeniør Thor Olsen.

Den 8. november 1932 blev Franrnes bro og 
resten av veianlegget Møller bro-Peilerviken av
levert og tatt i bruk. Tilfeldigvi!i fant avleveringen 
sted samme dag som for Vrengen bro i Vestfold, 
hvilket dessverre forhindret Veidirektoratet i å 
være -representert ved anledningen, men dagen 
kunde allikevel ikke forandres på grunn av trufne 
c.lisposis.ion�r.

Med Framnes bro er et både betydelig og

vanskelig arbeide avsluttet. Betydelig fordi broen

ligger i gjennemgangsruten mellem Vest- og Øst

oplande11e - en rute som stadig blir mer og mer

brukt - og dessuten forkor.te-r veien for praktisk

taH all lokaltraiikk med 6,5 km. Denne lokal

trafikk til jernbanen, almenningene og Brummund

dalen fra størsteparten av Nes og en ganske be

tydelig grenn av Ringsaker herred er meget stor.

Vanskelig fordi arbeidet har vært utsatt for flom,

storm, lockout og streik. De to førstnevnte var

visstnok tatt med i beregningen, men blev ikke

forutsatt å optre med et ubehagelig maksimum

under fundament- og monteringsarbeidet. De to

sistnevnte var helt uberegnet, men bør for frem-

tiden antagelig taes med i regningen ved større 
broprojekter. 

Av nedenstående kartskisse, fig. 1, fremgår 
broens beliggenhet og til en viss grad også dens 
trafikkmessige betydning. Mjøsferjen mellem Gjø
vik og Nes anløper vekselvis Smedstuen og 
Mengshoel i Nes, en ordning som er innført av 
hensyn til forskjellige lokale forhold, hvoribJandt 
torvtrafikken til Gjøvik spiller en fremtredende 
rolle. Når den nye bro er tatt i bruk vil de 
samme forhold gjøre sig gjeldende for trafikken 
til Hamar. 

Framnes b.ro .. er en hengebro med et hove.dspenn 
på 150 m og to landspenn på 18,5 m. Tårnhøiden 
er ca. 20 m, bredden rnellem rekkverkene 4,50 m, 
mellem brodekkets styrekanter er den fri kjøre
bane 4 m bred. Broen er beregnet for fri tra
fikering av 10 tonns biler og tåler en ca. 16 tonns 
bil kjørt midt efter brobanen. For øvrig er for
utsatt en jevnt fordelt belastning på 400 kg pr. 1112 . 

Disposisjonen fremgår av fig. 2. 
Broens forholdsvis høie beliggenhet skyldes 

broskjønnets bestemmelse. I forhold til den gamle 
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plan måtte broen løftes 4,5 m over midtpartiet 

av hensyn til slepning av tømmer. Herved blev 

foranlediget adskillig merutgift og en maksimal

stigning på 1: 25 på begge sider. Stigningen på 

en større bro, hvor der også må taes hensyn til 

lasskjøring med hest, burde helst ikke være over 

I: 40, hvilket imidlertid hadde blitt for dyrt i 

dette tilfelle. Heldigvis kan det dog ikke sies, 

at broens utseende har tatt nogen skade av denne 

forandring. 

Hovedspennet bæres på hver side av 4 stål

kabler med 66 mm diameter. Hver enkelt kabel 

er ved to stålstag forankret i betongklosser, hvis 

bunn på østsiden ligger ca. 8 m lavere enn vinter

vannstanden. Pilarene er utført av hugget brudd

stensmur med støpt kjerne. Den anvendte sten 

er en rødlig, grovkornet granitt fra et stenbrudd 

på Bangsberg ca. 3 km fra brostedet. I hvert 

pilarfundament er nedrammet 90 peler innstøpt 

i en 2,40 m tykk betongkloss. Landkarene er gan

ske sm{t og anbragt p{t et betongfundament oppe 

i stenfyllingen, ltvorigjennem der som en foreløbig 

beskyttelse mot eventuelle synkninger er ned

rammet endel peler. Fundamentgruben for for

ankringen på vestsiden, hvor grunnen var god, 

blev skjaktet ut uten spuntvegg og forankrings

klossen ferdigstøpt uten vanskelighet. På østsiden, 

hvor bunnen er mindre god, er forankringene 

anbragt i to senkbrønner, hvis nederste halvdel 

er 5 m høi utført av armert betong, hvorp{t blev 

påskjøtt en meget sterkt konstruert plankebrønn. 

Fotografiet, fig. 3, viser den e11e betongbrøn11 før 

senkningen og uten trep[1by gning, som først blev 

anbragt efter at betongbrønnen var senket ned til 

terrenget. Under dette arbeide, som var tenkt 

fullført før vårflommen 1929, holdt vannstanden 

framoes bro 

I 

l-.!,,,-
1 

/• 

, . .,.,.�-
" rJ,V,, �-I;:!:_"'---- ---� �·--� H�11rnc,-I, Vc,J.,,,lu, ,ku,,,ur /'IJl 

'i!c,.,t ..... 4-

Fig. 2. 
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sig eksepsjonelt lioi hele a rheidsperiode11 og 1ft 

i sl11ttc11 a\· denne op til 1 111 oYer elet normale. 

Tross 11a\"11rutt arbeide 111ed Jag- og nattskift 

h·kkedes det derfor ikke tt ia mer enn cle11 ene 

iorankrini.:: fcn..lii-!" 0111 \·;he11. idet \·f1rflo111men ko111 

u\·e11tet ticllii.:: det ar. 

Det egentlige hroarbeide begynte Yi11tere11 

1927119.?8 111ed f1111da111cnteri11ge11 av \·estre pilar 

og 1111derb_q,:-11ingen \",H icrdig d'tre11 1931. !Vlo11-

teri11g-c11 av jerndcle11e begynte da straks 111ed 

reis11ini.:: a\· tt1rne11e og o\·crtrekning a\· kablene. 

Efter pla11e11 s!(li!de broen ni:rt fulliort iluste11 

1931, 111e11 da 5 kahlcr \·ar trnkket OYer begynte 

lodrnulcn. 11\·on·cd det resterende 111onteri11g:;-

l'iJ.!. 3. 13elu111:brun11 for scnkning,·11. 

' 

F!t: 4. Reisning av kabelt�rn. 

Fig. 6- S. Broen erter stormen 20. januar 1932. 

arbeide, som blev gjort efter lockoutens slutt, blev 

så sent ferdig at det var helt utilr{tdelig å støpe 

brodekket samme høst. Broen blev derfor stående 

uten belastningen fra .iernbetongdekket og fikk 

under en voldsom storm den 20. januar 1932 en 

ganske alvorlig medfart som fremgår av billedene 

fig. 6, 7, og 8. Eiter oplysninger fra ferjemannen, 
som bor like ved brostedet og var øienvidne til 

katastrofen, hadde vinden karakter av en hvirvel

storm. Den trakk nemlig en del ganske tunge 

fiskekasser på hans gttrdsplass et stykke op i 
luften. 

Jernoverhygni11ge11 er utført av Alfred Ander

sens mek. Verksted, Lan·ik, efter \·eivesenets teg-
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Fig. 5 Montering av hengestenger og tverrbærere. 

ninger. Reparasjonsarbeidet efter stormskaden 
ble-� også overlatt samme iirma, hvis arbeide har 
vært meget tilfredsstillende. Umiddelbart efterat 

reparasjonsarbeidet var tilendebragt og alt var 
klart til støpningen av brodekket kom veistreiken, 
men denne blev heldigvis avblf1st s[1 pass tidlig, 
at broen kunde gjøres ferdig til avlevering i høst. 
Broens kostende er ca. kr. 345 000. 

For en kort oversikt over dens økonomiske 
berettigelse kan antaes at den passeres av minst 
50 biler daglig, som hver sparer en veilengde p[1 
6,5 km, hvilket utgjør rundt 120 000 vognkm pr. 
ftr. Om man setter omkostningene for disse til 
JO øre pr. km og gir et passelig tillegg for den 
temmelig betydelige almennings- og g[trdskjøring 
med hester, vil trafikken innspare adskillig mer 
enn rentene av anleggskapitalen, kr. 17 250. 

Avleveringsdagen var begunstiget av vakkert 
vtcr � klart og stille med omgivelsene pyntet av 
den første sne. De deltagende, som bestod av 
fylkesmannen og fylkesveistyrets øvrige med
lemmer, veivesenets og distriktenes representanter 
blandt hvilke også befant sig de 3 veteraner, som 
i sin tid personlig hadde forelagt broalternativet 
for Veidirektøren, samt alle anleggets arbeidere, 
møttes i Brunmmunddal. Herfra kjørtes i bil bort 
til broen, som med flagg på toppen av tårnene 
blev besiktiget og avlevert, hvilken begivenhet 
blev ytterligere feiret under en overordentlig 
hyggelig og vellykket festlighet i Furnes kom
munelokale i Brummunddal. 

Der vil senere bli søkt utarbeidet en mer ut
førlig beskrivelse av enkelte spesielle arbeider 
ved dette broanlegg som har betydelig interesse. 

Fig 9. Framnes bro. Spennvidde 150 111, 

L 
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MODERNE SVENSKE VEIDEKKER 

INNTRYKJ<: FRA EN STUDIEREISE 

5 

Av avdelingsingeniør Rasmus Væm.

Avdelingsingeniør Væm i Telemark fyl
�es ve1ve_sen _foretok i juni 1932 en reise i
�vengc ror a studere moderne veidekker 
av asfal_t, tjære, betong og sm{igatesten og
�a fortrms_vis av billigere typer. Turen gikk
rra Oslo til Stockholm og videre over Kal
mar, Malmi.i og Guteborg tilbake til Oslo. 
Herr Va:m har innsendt en beskrivelse av 
turen, og et resyme av denne er gjengitt 
nedenfor. 

For ti den pågår i Sverige et intenst arbeide for å 
bedre veiene, og dette skjer først ved utbedringer og 
omlegninger av veilegemet og dernæst ved belegning 
med hel- og halvpermanente veidekker. Svenska 
Viiginstitutets virksomhet såvel med laboratorie
prøver og undersøkelser som planleggelse og kontroll 
med prøveveiene rundt omkring i rnellemste og søndre 
Sverige er preget av grundighet og pålitelighet, og 
man skulde tro at der om et par år opnåes sikre 
resultater, således at man i praksis vil kunne utskyte 
endel stoffer og metoder som viser sig økonomisk 
mindre fordelaktige. Ennvidere vil man kunne dra 
den lærdom herav at nøiaktig utførelse er en absolutt 
betingelse for å få et godt okonomisk resultat og en 
jevn og tiltalende belegning av hvad art denne måtte 
være. 

Der bør derfor iakttas følgende: 
I. Drenering på steder hvor tidligere 

telesår elter telehevning. 
er observert 

"Amiesite" - en slags koldasfalt. Ingeniøren undersøker 
smi\ huller i veidekket. 

2. Større eller mindre korreksjoner av trase, bredde
og overhøider bør foretas før man anbringer penna
nente etler halvpermanente veidekker. For bredde
spørsmålets vedkommende bør man som regel gå 
ut fra stigning av trafikken efter at permanentdekket 
er lagt, og under hensyntagen hertil søke å øke den 
nyttbare kjørebredde så meget som forhåndenværende 
trafikk + påregnet stigning gjør berettiget. Det kan 
nevnes at i Sverige er som regel permanentbelegnin
gene på de store veier utført med 5,5-6,0 m. Ved 
byer delvis bredere. I mange tilfelle vil man også 
her i Norge for våre riksveier, der ofte er bygget med 
4,0 m kjørebredde + 1,5-2 m grøft + 0,5 m stabb
mm eller bankett - tilsammen 6,0-6,5 m oredde i 
veiplan, kunne opnå for små midler å skaffe sig en 
permanentbelegningsbredde fra 5,0-6,0 m. Dette 
kan opnåes f. eks. ved å skyve rekkverket naget ut 
i skråningstopp samt fylle grøften. Bredden ·i skarpe 
kurver bør få en ekstra utvidelse av ca. 1 m. 

I fjellterreng bør som regel anvendes murt rekk
verk, der lett kan fundamenteres naget utenfor topp 
av stenskråning. Hvor kun ledekant anvendes, kan 
denne fundamenteres på samme måte. 

I jordterreng bør som regel anvendes et lett rekk
verk av tre etler jern i skråningskant. 

Ønsker man å komme raskt frem med sitt perma
nentdekke, lar det sig også gjøre å utfore dette f. eks. 

Nær Kalmar. - Sem!grou!ing med asfaltemulsjon. 
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Betongvei Lund-Dalllerg 1931. 

5 m og senere permanentbelegge grøft og bankett -
eventuelt med en billig emulsjonsgrouting. 

3. Når så permanent- eller halvpermanentdekket
skal legges, bør dettes art og tykkelse bestemmes 
efter trafikkens størrelse i henhold til trafikktellinger 
samt de regnskapsmessig kontrollerte årlige vedlike
holdsutgifter. Det vil således i almindelighet sjelden 
lønne sig under våre klimatiske forhold å legge et 
riktig billig dekke hvor trafikken er meget stor. 
Eksempelvis kan nevnes at det synes som en enkelt 
overflatebehandling, kold eller varm, har vanskelig 
for å klare snekjedenes slit i barmarkperioder om 
vinteren. 

4. Under våre nuværende norske forhold - da
fylkesadministrasjonene som regel leder og utfører 
sine betegninger selv - bør ikke anvendes mange 
forskjellige metoder, da arbeiderne lett vil mangle 

fornøden øvelse i utførelsen. Man bør heller inn
skrenke sig til nogen få metoder av dem som lykkes 
best. Hvis forsøksfelter drives, bør disse få et be
skjedent omfang inntil sikkerhet i utførelsen av meto

den vinnes. 

5. De for våre forhold enkleste metoder er følgende:

a) Essenasfalt 30 kg/m2-40 kg/m2 på emulsjons
grounting underlag ca. 4-4,5 kg/m2 emulsjon, eller 
underla� av asfaltert singel 40 kg/m2

. Kostende kr. 

4,00 å 5,00/m2
• 

b) Semigrouting emulsjonsunderlag med emul

sjonsoverflatebehandling 8 kg/m2 emulsjon. Kostende 

ca. kr. 3,00/m2• 

c) Dobbelt emulsjonsoverflatebehandling 4 kg/111 2 

med singel 5-15 mm. Kostende kr. 1, 50-2,00/111 2 . 

d) Tjæremakadam - 2 lag hvorav underste lag
kold tjære tilsatt 15 % asfalt og averste lag helst 
varm tjære eller emulsjon. Antas å kunne utføres 
for kr. 2,00/111 2 . 

e) Tjæredekke utlagt efter Wisconsi11metode11,
blandet ved hjelp av veihøvel med grus clkr fin 
maskinsingel, 4-5 kg/m2, og helst efter 14 dager 
overflatebehandlet med 1,5 kg/111 2 emulsjon mctl 

grynsand 5-7 111111. Kostende ca. kr. I ,30,'m 2 og 
med overflatebehandling kr. 1,80/111 2. 

Emlel dekker som krever spesialarbeidere eller 
spesialmaskiner kan nevnes: 

f) S111[1stensbrolcgning, som absolutt må utføres
av øvede stenscttere fur å bli god. l Sverige i Halm
stad kr. 7,00 å 7,50/111 2. Hos oss antagelig kr. 1 0,00 

it 12,00/111 2
• 

g) Jernbetongdekke, som for å bli tilstrekkelig
billig og godt må utføres med spesialmaskiner og 
særskilt opøvede folk, gjerne på kontrakt, kan i Skåne 
utføres for kr. 6,00/m\ hos oss kr. 8,00/m2

• 

h) Asfaltbetong og Topeka bør også II tføres av
spesialarbeidere med spesialmaskiner (kokere, valser 
og tankvogner). Som regel kr. 6,00 it 8,00/m2. 

Endelig bør varm overflatebehandling som regel 
utføres ved store kombinerte kokere og spredemaski
ner for varm.asfalten og kombinert singelspredc
maskin og valse for å få et tilstrekkelig jevnt dekke 
med tynn asfaltspredning. Spredes asfalten tykt 
eller ujevnt, vil man få sveclning eller blødning i 
varmt vær, og skader eller ujevnheter vil lett opstå. 
En maskinell overflatebehandling ca. kr. 0,50/1112

• 

Det bemerkes at ele anførte priser pr. m2 kun gjelder 
selve veibelegni ngen, ikke nødvendige forutgående 
korreksjoner av veibanen. Det bemerkes at der i 
Sverige for de større veier er utført svært lite enkel 
overflatebehandling. 

Vedkommende essenasfaltbelegninger bemerkes at 
sådanne slitedeliker må ligge på fast underlag for å 
bli gode. Er underlaget f. eks. tidligere varm over
flatebehandling, noget fet, vil dette underlag lett i 

l<al111ar slott. 
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sommervarmen bli bløtt og svede. Essenasfaltbeleg
gct blir da også mykt og den underliggende varm
asfalt bløder lett op gjennern essenasfaltdekker. 

For essenasfaltclekker bør, når trafikken er stor og 
tung, kantene innspcnnes med kantsten, i tilfelle 
fortau eller rekkverk, eller også med en kant av emul
sjonsgrouti ng på ca. 0,5 m bredde. Undlates dette, 
vil cssenasfaltdekkets kant i mange tilfelle sprekke, 
brekkes eller slites sterkt. 

For småstensbrolcgning er innspenning også nød
vendig. Denne gjøres enten ved strekkskift av små
eller storgatestcn lagt mot gocl bankett (veikant) 
eller bedre vecl en sammenhengende minst 0,5 m 
bred kant av asfaltbetong. 

Med hensyn til klassifiseri. g av de almincleligste 
permanente og halvpermanente dekker i forhold til 
trafikkmengden henvises til hvad der er uttalt i 
min rapport om studiereisen til Danmark i 1930 (se 
,,Medet. fra Veidirektørerr'' nr. 12/1930), idet dog be
merkes at der nu er foretatt endel endringer, hvor
efter der kan opstilles følgende: 

For hovedtrafikkårer i byer og tilstøtende inn
kjørseisveier med trafikkmengde over 1000 a 1500 
kjøretøier pr. dag = 1500-2250 tonn (ca. 300-----450 
tonn pr. m veibredde pr. døgn) anbefales som pas
sende. 

A. Essenasfalt sparedekke, jernbetongdekke, asfalt
betong eller sandasf alt, småstensbrolegn ing. 

8. For sterkt trafikerte landeveier 1000 a 2000
kjøretøier = 1500-3000 tonn eller (300-600 tonn 
pr. 111 veibredde pr. døgn) anbefales fortrinsvis: 
Essenasfaltsparedekke, jernbetongdekke. Asfalt
betong, sandasfalt eller småstensbrolegning kan i 
enkelte tilfelle være berettiget, eventuelt også tjære
betong. Sem igroutingdekke med overflatebehandling 
vil i mange tilfelle bli for kostbart i vedlikehold, men 
kan dog under gunstige klimatiske forhold være lønn
somt. 

C. For trafikkmengde 500 - 1000 kjøretøier -

750-1500 tonn eller (150-300 tonn pr. m veibredde

pr. døgn) antas passende essenasfaltsparedekke -

eventuelt essenasfalt mecl asfaltert singel i passende

tykkelser. Semigroutingdekke med overflatebehand-

ling.

D. For trafikkmengde 200-500 kjøretøier =
300-750 tonn eller 60-150 tonn pr. m veibredde pr.
døgn, kan anvendes en hel rekke av billigere typer.
Essenasfaltdekke mecl asfaltert singel, 25-30 kg/111
essenasfalt. Semigroutingsparedekke med overflate
hehanclling. Dobbelt overflatebehandling med emul-

1 

! 

Drottningholm slott, 

sjon. Tjæremakadamdekke. Tjæredekke efter Wis
consi nmetoden. 

E. For mindre trafikkmengder enn 200 kjøretøier
= 300 tonn eller 60 tonn pr. 111 veibredde pr. døgn 
bor det kun bli tale om de billigste typer som: dob
belt overflatebehandling. Tjæremakadam. Tjære
dekke efter Wisconsinmetoden. Overflatebehandling. 

De i Sverige delvis anvendte belegni ngstyper, 
Amiesite, Colprovia m. v., synes for tiden ikke å være 
så overlegne at der er grunn til å innføre nogen av 
dem i Norge, bl. a. av den grunn at der er tilstrekke
lig utvalg i de ø,-rige omhandlede veidekkstyper. 

Vedlrnmmende asfaltprosenten for asfaltemulsjoner 
bemerkes at den bor kontrolleres ved analyser av 
og til og ;intas ikke å burde være over 55 og ikke 
under 50. 

De særdeles nøiaktige og omstendelige slitnings
målinger som Svenska Vaginstitutet utfører i Sverige, 
synes det f. t. ikke grunn til å opta her, da sådanne 
målinger koster ikke så lite. De i Sverige opnådde 
resultater vil fra tid til annen være tilgjengelige. 
For essenasfalt anbefales som målemetode veining av 
I dm2 flate av dekket, der i tilfelle på målestedet må 
være lagt på jernbetong underlag. Slitningen kan 
da beregnes ved vektforminskelsen, når man vet 
oprinnelig vekt og dekkets tykkelse i komprimert 
stand. Denne metode er mig anbefalt av A/B Gatu
og Viigbeliiggningsamnen, Gateborg. Et betong
dekkes slitning vil enten kunne måles efter den 
svenske metode med nøtningsmiitare eller også nogen
lunde ved kikkertnivellement eller direkte måling. 
De "Palinske notningsmatare" ansåes ikke pålitelige. 
De årlige vedlikeholdsutgifter i en årrekke vil i 
almindclighet være det sikreste grunnlag for bedøm
melsen av dekkenes økonomiske verdi, når forhånden
værende trafikkmengde tas i betraktning. 
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SPREDNING AV GRUS PA GLATT FØRE 

Ved avdelingsingenior Thor Larsen.

Meddelelse nr. 7 fra Dansk Vejlaboratorium, som 
nettop er utkommet omhandler "Spredning av grus 
på glatt føre." 

Da dette spørsmål i de senere år er blitt stadig mer 
aktuelt også hos oss, tillater jeg mig å hitsette følgende 
utdrag av beretningen. 

Vejlaboratoriet har innhentet uttalelse fra samtlige 
amtsveiinspektører og fra 28 stads- eller kommune
ingeniører om de i bruk værende spredemaskiner. 

Høsten 1931 var det i bruk 207 spredemaskiner av 
forskjellige typer i amtskommuncne og 54 i større 
by- og landkommuner. 

Vejlaboratoriet har ialt gjcnnemgått 15 forskje llige 
konstruksjoner som inndeles i følgende 5 typer: 

1. Maskiner på hjul, som kobles efter en automo
bil og spreder i en vognbanes bredde. 

2. Innretninger som monteres bak på en lastebi I
og spreder i en vognbanes bredde (rystesold og lig
nende). 

3. Maskiner på hjul og med spredcskive eller annen
lignende innretning. Maskinene, som trekkes av en 
bil, spreder i mer enn vognbanens bredde. 

4. Maskiner som hektes bak på en bil og spreder
ved hjelp av spredeskive i større bredde enn vogn
banens. 

5. Andre fabrikater.
Av det antall maskiner som nu er �olgt synes be

vegelsen hittil å være gått i retning av i alminc!elig
het å foretrekke maskiner, som spreder i hele kjøre
banens bredde fremfor maskiner som bare spreder i 
en vognbanes bredde. 

For de øvrige spørsmåls vedkommende resymerer 
Vejlaboratoriet s�arene således: 

Hvorledes er man tilfreds med maskinene? De fore
spurte uttalte i almindelighet sin tilfredshet med 
maskinene, men enkelte bemerket dog at visse maski
ner var for lett bygget (dette gjelder navnlig de eldre 
modeller). En enkelt klager over, at maskinen ikke 
i alle tilfeller på glatt vei kan dreie spredeskiven rundt, 
men denne innvending gjelder en eldre utgave av den 
angjeldende maskin. 

Fordeler maskinene grusen jevnt? De aller fleste 
av de forespurte er tilfreds med grusfordelingens 
jevnhet, når grusen er tilstrekkelig tør og lerfri. En
kelte er dog mindre tilfreds med jevnheten. 

I hvil/een bredde utlegges grusen? På landeveiene ut
legges grusen i almindelighet i en bredde av 3-5 
eller, hvor der benyttes maskiner som kun utlegger i 
en vognbanes bredde, 2-2,5 111. I byene er utlegnings
bredden ofte større, undertiden helt op til 8 a 9 m. 

Hvor stor grusmengde pr. lem vei eller (i byene) pr.
m2 gate? Grusforbruket opgis på landeveiene i almin
delighet å andra fra 0,5-1,5 m3 pr. km eller i gjen
nemsnitt 1,0 m3 pr. km. To amter angir dog forbruket 
til henholdsvis 3 a 5 m3 og 3 a 4 m3 pr. km. I byene 
andrar grusforbruket gjennemgående til ca. 0,25 I 

pr. rn\ men der angis to steder s{1 smii tall som 0,UH I 
pr. m2 (den ene kommune er Fredriksberg som til og 
med uttaler at grusfurbruket pr. 1112 er for rikelig til 
almindelig "fettet" føre, hvorimot elet antas å være 
passende ved is -og sneføre); den største verdi er 0,4:'i 
I 1112, den næst største 0,40 I m2. Settes gjennemsnitts
spreclebredden i byene til 5 111, blir grnsforbruket pr. 
km gjennemsni ttlig ca. 1,25 m3, således ;1 t der i byene må 
antas gjennemgåencle å medgå naget mere grus pr. km -
kanskje ca. 25 % mere - enn på landeveiene. 

Utgift pr. /an vei eller pr. 1113 spredt grus. Prisen pr. 
1113 utspredt grus er nemlig for landeveienes vedkom
mende opgitt helt forskjellig, varierende fra 4 kr. pr. 
111" til 11 kr. pr. 1113 • Gjennemsnittlig kan for lande
veiene settes ca. 6 l<r. pr. m3, i hvilken pris alt skulde 
være innbefattet, dog ikke forrentning og avskrivning 
av spretlemaskiner. I byene er prisen pr. 1113 spredt 
grus vesentlig større. De opgitte priser varierer fra 
3 kr. pr. 1113 til 15,20 i1 21,30 kr. pr. m:i. Gjennem
snittlig kan regnes ca. 9 kr. pr. 1113, altså ca. 50 pct. 
mere enn på landeveiene. J-lvorlccles prisen fordeler 
sig på selve grusen, kjøringen av denne og mannskap 
til spredning er opgitt for enkelte av bykommunenes 
vedkommende. Det skal anføres hvorledes disse 
kommuner opgir utgiftene. 

Aa/borg by. 
Grus (i grusgrav) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,0U kr. m:i 

Kjøring til lager . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,00 
Spredning. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,80 

7,80 kr. 1113 

Hvad "kjøring til lager" angår, bemerkes at grusen 
oplagres under tak for å holcle den nogenlunde tørr. 

Holbæk by 
Grus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,85 
Kjøring ............................. 2,10 
Mannskap (løst) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,60 

kr. LJ13 
" 

------
8,55 kr. m3 

Roskilde by (maskin av type 2 fra Korncrup & Lar
sen). Av grus er anvendt fra 0,37 til 0,80 m3/km eller, 
cia spredebredden er 2,5 111, fra O, 15 ti I 0,32 I m\ 
gjennemsnittlig ca. 0,5 m3/km eller ca. 0,2 I 111 2

• Gru
sen har kostet 7 ,00 kr. 1113. Den effektive sprede
hastighet har vært ca. 3,25 km pr. time. Automobil 
med chaufrør har kostet 3,25 kr. pr. time, 2 mann 
til grusens spredning 2 x 1,40 = 2,80 kr. pr. time. 
Utgiftene pr. km og pr. m2 for I gangs spredning 
stiller sig herefter således: 

kr. m' grus kr. km. øre m
'! 

Grus .................. 7,00 3,50 0,14 
Automobil ............. 2,00 1,00 0,04 
Grusmannskap ......... 1,72 0,86 0,03 

10,72 5,36 0,21 

I 
, 
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Frcrlril<s/Jcrg regner at selve srred11i11ge11 koster 
7,70 kr. lll 3 hvortil kommer grusen som koster fra 
7,50 til I :1,60 kr. llla. 

Sollemd kommune opgir utgiftene således: Levering 
av grus og kjøring av denne--er bortakkordcrt til en 
vognmann som fitr 5,65 kr. pr. km eller, da grusfor
bruket a11clrar ca. 1,25 mJ pr. km, c,1. kr. 4,50 pr. 111°, 

b.'.1clc for grus og kjøring. Til utspredningen stiller 
kommunen 2 mann, som hver ffir 1,34 kr. pr. time 
eller tilsammen 2,68 kr. i timen. Det har vist sig at 
l<jørehastigheten under spredningen med den hittil 
J1enyttecle maskin passende kan være ca. 12 km pr. 
time, mens den effektive spredehastighet kun er ca. 
8 km pr. time - hvilket altså vil si at der med en en
kelt maskin på 3 timer kan bestrøes 24 km vei. Grus
forbruket p,\ 8 km vei (som bestroes på 1 time) blir 
� ·" l ,25 � I O rna, og utgiften til spredemannskapet 
blir herefter 2,GS: 10 = 0,27 kr. pr. 1113 . Totalutgiften 
kan derefter opstilles s;ilcdes: 

Grus + kjori11g ..................... 4,50 kr. m" 
Mannskap til spredning .............. 0,27 
Slitasje etc . ........................ 0,23 " 

5,00 kr. 1113 

Det bemerkes at prisen 4,50 kr. 111° for b[1cle grus og 
kjøring av denne (også kjoring ved selve spredningen) 
er en meget billig pris. 

Maskinspredning sl<1ildc antas å bli betydelig bil
ligere enn håndspreclning, men dette synes ikke å 
være tilfelle for landeveienes vedkommende efter 
opgaver fra de am ter som på tidspunktet for spørre
skjemaets besvarelse ennu gruset for hånden. Således 
opgir et av disse amter 4 :1 6 kr. pr. 1113, et annet 4,60 
kr. (grusen alene 4,25 kr. 1113), og et tredje ca. 4 kr., 
altså beløp som alle ligger under hva el der ovenfor 
blev angitt som gje11nemsnittspris i amtskommunene 
(6 kr. m3). 1-ivad byene angår, har stadsingeniøren 
i Nakskov muntlig meddelt at utgiften ved h{1nd
spredning kan opgis således: 

5000 m� gate - nemlig I km i 5 m bredde -
gruses i løpet av en time med en utgift til kjøretøi 
på 3 kr. + 1,50 kr. for I mann, grus (3 / 4 111 3) 3,50 kr. 
(sv. t. ca. 4,50 kr. pr. 1113), ialt 8 kr. eller ca. 8: 0,75 
= 10,50 kr. pr. 1113 grus. Grusforbruk 750: 5000 
= 0,15 I m2, altså lavt. 

I almindelighet vil man formentlig (tross resul
tatene fra de nevnte amter) kunne regne, at hånd
spredning stiller sig vesentlig dyrere enn manskin
spreclning. Håndspredning tillater kanskje spredning 
av et dårligere og som følge derav billigere grus
materiale, enn eler kan anvendes veet maskinspred
ning, idet der helst skal anvendes skarp og tørr grus, 
fri for større sten, og det er kanskje tvilsomt om elet 
i almindelighet går mere grus med ved håndspredning 
enn det gjør ved maskinspredning, men i en hen
seende har sistnevnte en ubestridelig fordel fremfor 
håndspredning, nemlig med hensyn til den hastighet 
hvormed grusningen kan foretas. Hvor elet gjelder om 

i lopet av kort tie! ii gruse et lengere veinett, må grus
spreclni11gsmaskiner derfor ansees som et uundværlig 
hjelpemiclctel. 

Det fremgår ela også av besvarelsene på spørre
skjemaene at man ele aller fleste steder mer og mer 
er kommet inn p!1 en systematisk grusning i glatt føre 
av alle veistrekninger - og i så fall anvender maskiner. 
Der gis dog ennu enkelte uncltagelser. Således opgir 
et amt at det i almindelighet kun spreder grus ved 
baneoverskjæringer, bakker, veikryss og veisving, 
og eler er her utlagt hauger til øieblikkelig anvendelse 
for veivokterne som foretar den nødvendige grusning. 
Et annet an1t hadde på forespørselens tidspunkt hel
er ikke satt en almindelig spredning i system. 1 et 
tredje amt utfores spredningen vel i et noget storre 
omfang enn henstillet av Ministeriet for off. Arbejder 
i cirkulære av 18. oktober 1928, men en gjennem
gåenclc gnisning av veinettet finner dog ikke sted. 
Et fjerde amt opgir likeledes kun å være ved begyn
nelsen av grusspredningsproblemets løsning. I et 
femte amt spredes som regel kun i bratte bakker, 
i kurver og ved jernbaneoverganger. Hvad byene 
angår, bemerker stadsingeniøren i en av ele middels
store byer, at man der, da der ikke foreligger nogen 
forpliktelse til spredning av grus på glatt føre, kun 
foretar det i den henseende minst mulige (hvorfor 
man heller ingen maskiner har). I det hele gjelder vel 
nok for buene, at det i hvert fall kun foretas spred
ning av grus på trafikkgatene. 

Av ele forskjellige apparater og maskiner skal her 
bare nevnes nogen få. 

Til type I må den ene av de av P. Matthiesen, 
Vejle, fremstillede maskiner henregnes (se fig. I). Den 
minner noget om en såmaskin, idet den består av en 
stor trauformet kasse båret oppe av 2 store jernhjul 
og i bunnen forsynt med en mekanisme som findeler 
grusen og fordeler den over kjørebanen i en bredde av 
ca. 2 111. Grusmengden kan reguleres ved å velge en 
passende medbringeraksel, idet eler til maskinen med
følger 4 forskjellige aksler. 

J-Ivad ele mecl type 2 betegnede innretninger til å
hefte fast på en automobil angår, kan der skjelnes 
rnellem to undertyper. Apparater av den enklere 
type (se fig. 2) består simpelthen av et kasseformet 
rystesold som heftes bak på automobilen og under 

Fig l. 
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l'ig. 2. 

kjøringen beveges hurtig frem og tilbake i en retning
parallell med automobilens bakside ved hjelp av en
remforbindelse til vognens bakaksel og en krumtapp
mekanisme. Å opnå tilstrekkelig soliditet av denne
mekanisme har medført visse vanskeligheter. Grus
mengden pr. arealenhet kan reguleres, enten ved hjelp
av omskiftelige soldplater eller ved å gjøre sold
platene dobbelte og innbyrdes forskyvbare, således
at hullene kan lukkes mer eller lllindre. For begge
ender er soldet åpent, således at større sten og klumper
faller ut til siden. Apparatene utmerker sig ved en
billig pris.

Fig. 3 viser en I11askin av den lllcr utforlllede type
SO!ll knuser klumper og regulerer gruslllengden ad
mekanisk vei. Full spredebredde er ved prøve målt
til ca. 2,5 m og grusforbruket er ca. 0,25 I pr. m�.
De tre u tløpsåpninger kan efter ønske stenges eller
h?ldes åpne. Maskiner av type 2 kan sprede også
nar automobilen kjører baklengs, hvilket kan være
av betydning i bakket terreng.

1 fig. 4 vises en maskin av type 3 med roterende
spredeskive. Den er innrettet sådan at maskinen
kan kjøre i høire veiside og spre grusen i full kjøre
bredde. Den ensidige spredning opnåes ved å lede
grusen ekscentrisk på spredeskiven. Spredebreddener målt å være fra 5,5 til 6,3 111. Grusmengden veden prøve gjennemsnittlig 0,15 I pr. m2. Maskiner av denne type var tidligere beheftet medden feil, at den utslyngede grus eller de deri inneholdte sten kunde forårsake skade på mennesker dyr eller gjenstander (automobiler, vindusruter)'. Dette har �nan i de nyeste modeller søkt å undgåenten �ed a legge spredeskiven meget lavt og tillikeved hJelp av innstillbare skjermer eller ved overspred�skiven å anbringe en i loddrett retning innstillbar kjegleformet stålplate, ved hjelp av hvilken deter �ulig i nogen grad å regulere spredebredden. R1ngst�d-maski1:en SO!ll vises i fig. 5 hører til type 4.Spredesk1ven dreies rundt med håndkraft. Ved å
hektes på automobilen befries maskinen for i så høigrad som de under type 3 omhandlede maskiner å
gjøres til gjenstand for dump og støt med derav føl
gende slitasje. Likesom flere av de under type 3 om-

talte maskiner kan Ringsted-maskinen sprede en
sidig, og maskinen kan om fornoclent spre inn under
bilens bakhjul. Ved å gjore spredningen uavhengig
av kjøringen opnåes at spredningen kan innstilles
ved passasje av en strekning, hvor grnsing er u11od
vendig eller ikke bør finne sted, men denne uavhengig
het medforer ganske visst, at omdreiningen av sprede
skiven skal foregå ad manuell vei (eller at eler, hvis
01�1dreini11gc:n skulde skje ad maskinell vei, 111c'1ttc
innrettes en inn- og utkobling og kanskje tillike helst
anordninger til regulering av omdrciningsl1astig
heten). Det må dog, hvad betjeningsmannskapet
angår, bemerkes at man som regel ikke ved nogen av
de omtalte spredemaskiner vi I kunne noies med
mindre enn 2 mann på bilen foruten cha11fførc11 -
det skulde da være ved de med type 2 betegnede
maskiner. I Ringsted-maskinen bestemmes ikke alene
spredeskivens omdreiningshastighet - og derved
spreclcbreddcn - men også grusmengden pr. tids
enhet av den hastighet hvormed der dreies rundt,
idet grusens bevegelse ned gjennem trakten dirigeres
av en endeløs skrue (snegl). Grusmengden pr. areal
enhet av kjørebanens overflate bestemmes dog selv
følgelig tillike av automobilens hastighet; ved å
kjøre langsomt og samtidig dreie maskinen hurtig
rundt kan der både gruses forholdsvis tykt og i stor
bredde. For øvrig kan skruen velges med forskjellig
stigning, således at også grusmengden pr. omdreining
kan varieres. Den av skruen dirigerte bevegelse av
grusen gjør elet 11111 lig å benytte grus som av sig selv
vilde være mindre tilbøiclig til å synke regelmessig
ned igjennem trakten, altså forholdsvis leret grus.
Ennu må nevnes at trakten, om nødvendig, kan op
varmes derved, at forbrenningsproduktene fra auto
mobilmotorens utblesningsrør kan ledes inn i mellem
rummet mellem trakten og den dette omgitte hus.
Det skal herved være mulig i frostvær å kunne for
hindre faren for at der fryser grus fast på traktens
vegger, hvorved grusens nedglidning besværliggjøres,
desto mer jo mindre bratte disse vegger er. At der
her er et punkt å være opmerl<SOl11 på, torde kanskje
fremgå derav, at trakten i nogen av de nye modeller
av maskiner efter type 3 nærmer sig cylinderformen.

Spredebredden blev ved den benyttede

l'ig. 3, 
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Fig. ·I. 

omdreiningshastighet av skiven målt til ca. 6,3 111. 
Grusforbruket var ca. 0,24 I pr. m�. 

Fig. 6 viser en håndsprcdemaskin som er forsynt 

med sprcdeskive. Spreclebreddcn måltes ved den 

foretatte brcdclcprove til 6 m. 

Prisene p[1 ele av Vejlaboratoriet gjennemgåtte 
maskiner som alle forhandles i Danmark varierer fra 

ca. kr. 250 til kr. 1100 pr. stk. 

Om grusens beskaffenhet samt om de m{1ter, hvorptt 
grusningen kan settes i verk, anføres bl. a. følgende: 

Hvacl grusens beskaffenhet angår, vil det i alminde

lighet bli nødvendig å slå mer eller mindre av på de 

krav som grusen helst skuldc opfylle. Vejlabora
toriet har i sin tid på gitt foranledning innhentet ap

lysninger hos samtlige amtsveiinspektorer og en del 
stads- og kommuneingeniører angående de fordringer 

som i praksis mf1tte bli stillet til "glattføregrus". 
Kun meget få steder hadde man dog betingelser for 
levering av sådan grus. For at den skal kunne ap
fylle sin bestemmelse på best mulig måte og for at 
den ikke skal volde for store vanskeligheter ved 11t-

Fig. 5. 

Fig. G. 

spredningen, kan der imidlertid opstilles følgende 

almindeligc fordringer. Den bor være: 

I. ren (d. v. s. nogenlundc lcrfri).
2. ha en passende kornstørrelse, og
3. være så tørr som mulig.

Sistnevnte fordring kan neppe amtvistes - selv 
om det kan være vanskelig å avgjøre, hvor meget det 

eventuelt kan forsvares å ofre på denne konto. Deri

mot er det delte meninger om hvad de andre fordrin

ger nærmere skal gå ut på. Hvad renheten angår, 
vil dog vel nok de fleste mene, at den bør være så 
stor som mulig, og dette er også riktig når det tenkes 
på utspredningen, men kanskje ikke helt riktig når 

det tenkes på hvordan grusen forholder sig efter å 

være utspredt. I den henseende vil et lite Ierinnhold 
formentlig kunne virke gagnlig i retning av å holde 

grusen litt sammen, så den ikke så lett blåser bort. 
Bedre var det dog vel å opnå dette ved å velge grusen 
passende grov. Et lerinnhold i grusen kan enn videre 
gjøre gagn ved å gjøre grusen synlig, altså vise hvor 

den ligger på veien; strandgrus er i denne henseende 
mindre god. Den almindelige opfatning med hensyn 
til beskaffenheten av "glattføregrus" rammes for
mentlig i følgende uttalelse av veiassistent Th. Jen
sen, Regstrup, hentet fra en tidsskriftartikkel: ,,Gru
sen bør være skarp, grovkornet og lerfri. Fin grus 

på islag suges op av bilene og føres bort av vinden, 
og strødd på snelag virker det som regel i motsatt 
retning av den tilsiktede, idet den fine grus blandes 

med sneen til en hård og glatt masse. Den skarpe, 

grovkornede grus føres ikke lett bort av vinden og 
forener sig ikke med sneen på samme måte som den 
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fine grus. Man ser ofte, når islag er dekket med 
skarp, grovkornet grus som igjen er dekket av et tynt 
lag sne, at bilene kan suge den grove grus op til over
flaten, så grusen i lengere tid kan virke efter hensik
ten." Spørsmålet er så hvad det skal forståes ved 
grov grus. Ved ovennevnte enquete uttalte nogen 
at kornstørrelsen ikke burde være for stor, og mente 
at 1-2 mm vilde være passende, men de fleste holdt 
på at grusen skulde være grov, og dette vil formentlig 
si at den skal inneholde en del korn som er omkring 
5 mm. Materialets kornform er sikkert heller ikke 
uten betydning; det bør sikkert - som også uttalt 
i de ei terte uttalelser av veiassistent Jensen - be
nyttes skarp grus, kanskje særlig i byer, hvor det 
gruses i "fettet" føre. 

Hvad organiseringen av grusningen angår, bemer
kes at man først bør opgjøre sig en mening om hvor 
mange grusingsmaskiner man bør ha. Man kan i 
almindelighet� for landeveiene regne med en effektiv 
spredehastighet av ca. 8 km pr. time. Dette vil altså 
si at man, hvis man vil kunne gruse sitt veinett i 
løpet av 2 timer, må ha en maskin for hver 16 km 

vei. Et veinett på 300 km vil således kreve ca. 20 
maskiner, eller i virkeligheten en del flere av hensyn 
til fornøden reserve. Præstø amt har således oplyst 
at amtet er i bcsiddelse av en maskin for hvert vei
vokterdistrikt t1 ca. 10 km. I Vejle amt, hvor spred
ningen på forespørselens tidspunkt blev foretatt med 
hånden, var spredningen for hvert av amtets 51 vei
vokterdistrikter (a ca. 7,5 km) bortakkordert til en 
lastebileier som benyttet I mann foruten chaufføren. 
Denne mann samt veivokteren besørger utsprednin
gen. For byenes vedkommende må der regnes med 
en vesentlig mindre effektiv spredehastighet enn den 
nettop anførte. 

For de norske landeveier vil det i almindelighet 
visstnok bare bli tale om å sandstrø en smal stripe på 
hver side av veien for å undgå å ødelegge sledeføret. 
En maskin av den i fig. 3 viste type vil derfor forment
lig passe best for våre forhold, fordi man med den kan 
strø en ca. 80 cm bred stripe på kanten av veien. 

De i «Meddelelsene» nr. 7 fra Dansk Veilabora
torium omhandlede maskiner forhandles for Norge 
av «Teknisk Company», Oslo. 

STOLPER FOR VEIREKKVERK 

Av overingeniør Saxegaard.

I nærværende tidsskrift nr. 1111932 er gitt et 
utdrag av skrivelse fra avdelingsingeniør Biørnm,

Opland fylke, om stolper av betong eller tre for 
skrårekkverk. 

Da vi her i Akershus fylke antagelig har de 
lengste erfaringer om denne rekkverkstype -
hvorav hittil hos oss er opsatt ca. 30 000 rn for
uten betydelige lengder på bygdeveier i Asker, 
Bærum o g  Aker � skal man meddele følgende: 

Som nevnt i undertegnedes artikkel i «Med
delelser fra Veidirektøren» 1930, side 122, er vi 
efterhånden gått fra trestolper og bruker praktisk 
talt utelukkende betongstolper av den sammesteds 
angitte konstruksjon. Dog er lengden øket til 1 m 
i jorden. Det viser sig at selv lange og meget 
solide trestolper (optil 16 X 21 cm tverrsnitt) sky
tes op og tildels begynner å helle utover (mere 
enn foreskrevet). Da man her i fylket næsten 
utelukkende har lerfyllinger, må man vel søke 
årsaken til disse deformasjoner i telens virkninger 
i forbindelse med rekkverkets egen tyngde. Det 
er å frykte for at den samme tendens, særlig 
vedrørende hellingen, vil merkes ennu mere om 
man går over til skråtstillede og forholdsvis 
tunge betongstolper, kanskje selv i eldre fyllinger 
av fast materiale. De loddrett stående betong
stolper har i det hele holdt sig bra og har bl. a. 
den fordel at det er lett å justere dem. Man gjør 
vel i å legge en simpel drenering ut fra bunnen. 

Når det gjelder å sette rekkverket langt ut på 
kanten� for å vinne i kjørebredde, bør der vises 

varsomhet. En bankett pli 50 a 60 cm bredde fra 
ytterste hjultrykk til veiskråningens kant er 
neppe for meget i noget tilfelle med nutidens 
trafikk. Da dette spesielle snørsmå! for en del år 
tilbake var fremme efter veidirektørens tiltak, 
blev der såvidt erindres nevnt adskillig større 
bankettbredde. 

I de forløpne to år efter ovennevnte fremstilling 
i 1930 om veirekkverk, har man i Akershus fylke 
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gjort en del observasjoner \·edrorencle v,'trt skr[1-
rekkverk. Stort sett har de st[1tt bra ogst1 mot 
angrep av trafikken. Der obsen·eres Iler og eler 
«skuringslllerker,, p(1 nedre planke, solll \·iser at 
bilene !Jar lopet illlot under spiss \·inkel og er 
blitt retldet. Der foreligger ogsft enkelte rap
porter ira tilfeldige tilskuere 0111 a\·vergecle, fare
truende liendelser, livor under rekk\·erkene !Jar 
\'irket ilelt efter hensikten. Ødeleggelser av rekk
\·erkene ved uvøren eller likefrem r[1kjoring har 
elet ikke vært mange av. Men det har dog l1endt 
at en bil f. eks. først ilar tørnet mot en teleion
stolpe eller lignende pi't den ene \·eiside og der
efter skr[1dd over veien mot rekkverket næsten 
normalt til dettes lengderetning. I slike tilfeiler 
kan ingen praktisk overkommelig rekkverkstype 
st!t i111ot. Ulll beto11gstahbc11e er blitt klippet av 

og plankene smadret, sft har dog rekkverket ydet 
iornøden motstand til f1 hindre bilene fra å gå 
utover skr[111ingen. 

Imidlertid bør man kanskje ha for øie å styrke 
stabbene ved kraftigere .ierninnlegg, så at hele 
betongtverrsuittet mere rasjonelt utnyttes. I for
ilolcl til hvacl eler hen·ed vinnes i styrke er pris
olmingen - pr. stabb eller altså pr. 2 1.rn rekk
\·erk - meget moderat, kfr. vedsti'1ende tegning, 
s,crlig nt1r alternativ D settes ut av betrakh1ing. 

Uet viser sig :1 være ele utsvingede endefelter 
av rekk\·erket som er mest utsatt for de nevnte 
\'Olclelige o\·eriall. Bekrefter dette sig ved videre 
erfaringer, kunde elet bli spørsmål om på disse 
punk ter t1 benytte en kraftigere spesial type av 
stabb eller to normale stabber tett sammen. 

RUTEBILER l\lIED BEVEGELIG TAK 

SOLSI<:INNSBUSSER 
Fra herr N. Bel/mul, som er innehaver av 

bilruten Arellllal-Sctes<lal 111. fl. har man 
mottatt 11e<lensf1en<le oplysninger om en ny 
rutebil med IJeyegelig tak som sommeren 
1932 blev innsatt i ruten Arendal-Setesdal. 
IJerr Belland er en av foregangsmennene i 
rutebiltrafikken på Sørlandet og har innlagt 
sig betydelig fortjeneste av dennes utvik
ling. Karosseriet til «solskinnsbussen» er 
utført av herr Belland selv. 

Et munnl1ell av avdøde bilruteinnehaver Aksel
Noren her i Arendal for flere år siden husker jeg godt. 
"Materiellet skaper tra/ilc/cen," sa han. Og man kunde 
nok ha lyst til å si naget mer, så som at elet er mate
riellet, betjeningen, veiene etc. som skaper trafikken. 

Materiellet ja, det er den store bøigen Norges bil
ruteinnehavere fremdeles har å kjempe med den dag 
idag. Det vi har hatt å velge imellem, passer ikke 
alltid og er dyrt, altfor dyrt. Ruteinnehaverne vil 
nok ta dette spørsmål op til overveielse nu mer enn 
nogensinne før. 

Veiene kan visstnok ikke forandres i nogen brå
fart til å bli hyper moderne. Her på Sørlandet er ele 
svært svingete, bakkete og smale. En skyss på en 
av disse veiene i en rutebil på høitrykks gummi, 
stive fjærer, dårlige bremser, stivt (tregt) styreappa
rat, innelukket vogn uten ventilasjon, passasjerer og 
gods i samme rum, I 0-20 postkasser pr. mil å stoppe 
ved og dertil ved rattet en chauffør som kjører hakket 
og dårlig, er ikke nogen behagelig fre�1k.omst. De� 
er da ikke nogen annen utvei for rutebileierne enn a 
anskaffe sådant bilmateriell at passasjerene kan bli 
kjørt rundt svingene og over bakkene på en slik måte 
at de simpelt hen foretrekker krokete veier. Da 
kommer også en førsteklasses cl1auffør til sin rett. 

"Solskirmsbusser". Ifjor vinter bygget jeg en av

disse og satte inn i sommerruten Arenclal�Setesdal. 
Den gikk 15 000 km, og jeg fikk flere rosende ut-

talelser om den, samtidig som jeg selv likte bilen 
med dette bevegelige tak meget godt. Den blev 
bygget på Rco understell, 6 cylinc!ret 65 HK motor, 

---.-----1 

1 So\skinsbussen med taht optrukkct. 

2. -.. - nedrullet. 



14 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr: l - 1933 

160" hjulavstand, hydrauliske bremser, og den har 
et meget fint styreapparat og god fjæring både 
foran og bak. Motoren er dog litt for sval<. Vognen 
har 15 sitteplasser og veier 3494 kg fullt lastet, 
herav på forhjul 1072 kg, på bakhjul 2422 kg. Under
stellet veier ca. 1400 kg. Karosseriet med en større 
koffert bak og tilhengerfeste veier 1044 kg. Taket 
inkl. skinner, takduk, sprøiler og svcivemekanismc 

96 kg, som er innbefattet i de 1044 kg. 
Setearrangementet er enmannstoler, en på den 

ene side og to på den annen, med gang langsefter 
for passasjerene til å komme ut og inn samt for ned
og oprulling av taket. Stolene er temmelig lave, 
med bakoverbøide rygger, samtidig som disse er godt 
uthulet, så passasjerene har følelsen a,· å sitte støtt 

ASF AL TDEKKENES 

UNDERLAG 

I en artikkel i nr. 5 av "Meddelelsene" for l 931 

har kommuneingeniør Harald Hoel meget kraftig 
fremholdt hvilken betydning det har at man ved an

vendelse av asfaltdekker er tilstrekkelig omhyggelig 

med fundamentet og dreneringen for sådanne dekker. 
Fra andre land vil man også finne at det legges 

stor vekt på et godt underlag når det er tale om asfalt

dekker. Således skriver magistratsbaurat D. Vesper

mann i en artikkel om "Bauweise von bitumen

gebundenen Steinschlagdecken", inntatt i hefte 50 
for 1932 av "Asphal t und Teer Strassenbautechnik" 

bl. a. følgende om undergrunn og underlag: 

a. Undergrunn.

Ved nye veianlegg er den riktige bearbeidelse av 
undergrunnen likeså viktig for et asfaltdekke som 
for et hvilket som helst annet veidekke. Man kan 
ofte heller spare på asfaltdekkets tykkelse enn på 
arbeidet med undergrunnen. Erfaring har vist at 
et tynt asfaltdekke også kan tåle en temmelig sterk 

trafikk når undergrunnen er god. En tørr og godt 

tilvalset undergrunn behøver bare en forholdsvis 
mindre forsterkning for å gi et godt fundament. Det 

i svingene. Front- og sideglassene må ikke va�rc 
lavere enn 1,40 111 fra gulvet til overkant, av hensyn 
til trekk bakfra. Når der kjnres mccl taket nede 
bor helst alle vinduene sveives op. Da er bilen bi1de 

trekkfri og støvfri, ja clen holeier sig renere e1111 en 
alrnindt.:lig in11clukket bil som kjores mrcl t1pne vin
duer. En solskinnsbuss ligger alltid godt i veien 

p!i grunn av den ringe overvekt av karosseritoppen, 
særlig når taket er nedsl[1tt. Passasjerenes - sa,rlig 
damenes - tilfredshet og glede n/1r man en vakker 
sommerdag drar ut pc", tur til Setesdal, 123 km, 
skal jeg ikk<: ta ticl til å bcsl<rivc, men eld er en 
stemning og begeistring, som ogs;1 smitter p;"1 chauf
føren. Bilens gang er så behagelig, at naget tilsva
rende ikke opnaes med nogen som helst 7 seter, sc"1 
utrolig det høres. Vi har prøvet med en l 929 modell 
7 seter Buick Sedan, men den kan ikke måle sig pfi 
langt nær med solskinnsbussen. I tillegg til drnnc 
myke og lycllose gang - bak glassene uten trekk, 
har man så det åpne utsyn. Selvfølgelig tilkommer 
understellet meget av æren, men slikt forstc'ir ikke 
passasjerer i alminclelighet. Ved fremkomsten har 

man følelsen av rett og slett t, ha hatt en "lenestol

tur", ingen bilsyke, ingen er trette og svingene erind
rer man slett ikke. 

Jeg skal til slutt tilføie at holdbarheten av et sådant 

karosseri med solskinnstak ser ut til å være bra, jeg 
kan ikke forstå naget annet. Det merkes ikke spor 
av slitasje på aluminiumskinne11e og takduken er 
som cia den blev påsatt. N. Be/land. 

er innlysende at det i mange tilfeller koster meget 

mer ved en mindre god undergrunn å øke asfaltdek
kets tykkelse så meget at det tåler trafikken enn det 
vilde koste å utbedre undergrunnen sådan at den 
danner et godt fundament for et forholdsvis tynt 
asfaltdekke. For opnåelsen av et solid fundament 
er godt vannavløp hovedsaken. Forholdsregler som 
hindrer vannets tilsig til grunnen umiddelbart under 
veien er viktigere enn sådanne som skal lede vekk 

vannansamlinger under veien. 

b. Underlaget.

Alle pukkstcnsdekker, som er tilstrekkelig sterke 

og som er godt drenert, gir et utmerket underlag for 
asfaltdekker. Meget ofte overvurderes det gamle 
pukkstensdekkes tykkelse. I sådanne tilfelle må man 
med sterk trafikk og fuktig undergrunn alltid vente 

et dårlig resultat av det nylagte asfaltdekke. For 
vanlig trafikk skulde pukkstensdekker sjelden ha 
mindre tykkelse enn 15 cm, for sterk trafikk 20 å 
å 30 cm. Hvis pukkstenslaget er for tynt, skal det 
påfylles mere pukksten som valses godt og avplaneres 
med singel. For øvrig skal alle dekker alt efter sin 
beskaffenhet gis et godt profil ved utbedring av ujevn

heter i overflaten eller ved oprivning og valsning 

under tilsetning av ny pukk. 
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Vecl bygning av et nytt pukkstensclekke er elet 
onskelig å utfylle mellcmrummene mellem pukken 
med singel for å opni'1 mest mulig stabilitet. Jo mer 

et si'1clant tl!ldcrl;-1g nærmer sig et godt avbunnet 

pukkstcnsdckke, desto mer l1cnsiktssvarcnclc er det. 
Hvis furholclene tillater elet, er det hensiktsmessig 

å gjore underlaget i stanet lengere ticl for legningen 
av asfaltdekket og la elet komprimeres av trafikken. 
I denne tie! l!lå unclerlaget omhyggelig vecllikeholcles, 
så at det opviscr en jevn, godt bundet overflate, 
hvorpå selve asfaltdekket så kan legges. 

Ga111le grnsveier kan ofte anvendes som underlag 
for asfaltdekker. Derimot er grus med et temmelig 
stort lcrinnholcl ikke egnet til å ba:·re tung trafikk 
tidlig om vfaen, og særlig på steder hvor eler er fare 

for at underlaget er gjennemvått i lengere tid. Grus
unclcrlaget må i al111incleligilet ikke være under 20 cm 
tykt. Ved nyanlegg skal trafikken i minst 6 uker gå 
over det lag som danner underlaget, for at det skal 
bli mest mulig komprimert. I denne tid skal overfla
ten, når eler viser sig tegn til skader, holeles i god stand 

ved pMylling av ny grns eller antlre mineralbestand
deler med tilstrekkelig bindekraft. Umiddelbart før 
legningen av asfaltdekket skal grusunderlaget gjores 

godt rent, og hvis elet stover meget, vannes det 
ganske lite. 

Hvur et pcnetrasjo11sJckke legges på et grus- eller 
pukkstensunderlag, bor utbedringen av en tilstede
værende meget slett avplanert overflate vies spesiell 
opmcrksomhct. I Rhode Islancl har folgendc regel 
dannet sig: Et 10-15 crn tykt clckldag av sand eller 
fin grus spredes utover ele partier som har d[irlig, 
slamaktig grunn, for fundamentet legges av grov 

grus eller kult og pukk i størrelse fra 20 cm og nedover. 
En gocl 11edvalsning av dette fundament før legningen 
av unclerlag og slitedekke er av vesentlig betydning 
for vedvarende i'1 si kre det nylagte dekke et jevnt 
profil. Det har vist sig å være tilrådelig å gi den 
nybearbeidecle undergrunn anledning til å sette sig 
og feste sig under trafikken en tid før man anbringer 
slitedekket ovenpå. 

Th. L. 

FRA ISLAND 

Tilvenstre: Øverst: En av de nye je-rn
·beton-g1bro.e'l·, Broen er en 96 ,'0 m lang Gerber
hro, fu,ndamentert på jernbeitongpeler.

N eclerst: Veiparti ved Reykjavik. 

Til høire: Øverst: J em betongbuebro, 44,0· 
m lam,g og ,5-,0 m bred. 

-, 

N eclerst: Dra:fn veihøvel med påbygget fører
hus, som er uundværlig i ,det vær,hårde klima. 
P,å forenden av høvelb1a.idet eT påsveiset en liten 
fremovenbøiet, avrundet fo,rl,e;ng,e1se ( s,ees ikke 
på billedet) ,som samler grusen .inn på veien o,g 
,hii,ndrer den fra å ,bli hggende som en ryg.g på 
kainten. 
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Overdirekt,,r Hichan.l Ekwall, chd fur "Kung!. Viig
och Vattenbyggnadsstyrelscn" i Sverige, er avgått 
ved døden den 16. desember 1932. Stillingen som chef 
for Sveriges veivesen tiltrådte Ekwall i april 1932 og 
det blev således ikke lang tid han innehadde denne 
ledende stilling. Han døde på hjemreisen efter et 
rekreasj onsophold i Tyskland. 

M IJ\ D RE rvI EDD ELF LS ER 

ÅRSAKER TIL AUTOMOBIL KATASTROFER 
Den britiske assosiasjon for turisttrafikk har 

offentliggjort resultatene av en anket om årsaker til 
automobilkatastrofer i England. Det har vist sig 
at bare 2 % av ulykkene skjedde av grunner som 
var automobilistene uvedkommende, 13 % skyldes 
nmskinskader, 85 % av tilfellene skyldtes utelukkende 
chaufførene. Av det samlede antall ofre faller. 38 % 
på fotgjengere, 42 % på automobilistene og 20 % på 
personer som benyttet andre kom;munikasjonsmidler. 
Det har vist sig at chauffører i alderen I 6-25 år 
er skyldig i et anselig antall ulykkestilfeller med døde-
lig utgang. (L. D. N. 4265.) L.

. 

DEN 7. INTERNASJONALE VEIKONGRESS 
'Som tidl(gere meddelt skal den 7. internasjonale 

ve1k01ij_gress 1holdes i Munchen i 1934. Den tyske 
komite, som har fått i op·drag å forberede .kongressen 
har foreslått at denne åpnes første mandag i septem
ber. _Den pern!anente komite av .den internasjonale
forenmg for veikongresser ·har ved sitt årsmøte i juni 
måned d. å. bestemt, at programmet for kongressen 
skia! ,omfatte 3 spørsmål av teknisk art vedrørende 
bygning og vedlikehold av veier, samt 3 spørsmål 
vedkomme,�de veienes økonomi og trafikkens finan-

siering. Herunder vil bl. a. bli behandlet spors111ålet 
om en utjevning av forholdet mellem de forskjellige 
transportmidler i veier, jernbaner, hovedveier og 
Juftru ter. 

Revue Gen<;ra!e des Ro11/es. 

VEIBELYSNING VED NEON ROR 
Neonrør, som jo allerede er kjent som rckla111c

belys11i11g, har i den siste tid gje1111emgått vesentlige 
forbedringer som gjor dem mer anvendelige. Sfiledes 
kan de nu f,cmstillcs med en til elet 5-dobbelte oket 
lysstyrke. 

I Holland har man på en lengere strekning - den 
meget beferdede automobilvei Maastrich-N i rnwcgen, 
anbragt sådanne lamper, og resultatet er meget 
tilfredsstillencle. Bilistene uttaler at ved kjoring 0111 
natten er sikkerheten ganske betraktelig Hket, idet 
man nu kan kjøre uten tendte løkter, så ulykker 
forårsaket ved blending ikke forekommer. Ved den 
gode belysning får den kjørende også en meget bedre 
oversikt over veien. 

Såvidt man rent foreløbig har kunnet bringe i 
erfaring vil denne belysningsmetode. llos oss falle 
uforholdsmessig kostbar, om man skulde tenke p{1 å 
benytte den eksempelvis i tunneler. 

KAROSSERIER AV GLASS 
En amerikansk karosserifabrikk akter ennu en 

gang å gjorc forsøk med bygning av karosserier av 
splintfritt glass. Ogsi'i anvendelse av glass til motor
pansere står pa programmet og det skal efter sigende 
allerede være stor forespørsel efter sådanne. 

STRENGERE STRAFF FOR BERUSET 
B!LFORER I SCI-IWEIZ 

I Basel fikk for kort tid siden en trafikkulykke, 
som kostet en motorsyklist livet, et rettslig efterspill. 
Føreren av en lastebil, som på grunn av beru�else 
ikke hadde herredømme over sin vogn, påkjørte 
en motorsyklist på et sted som for øvrig var naget 
vanskelig å passere. Han blev derfor idømt 5 måne
ders fengsel for uaktsomt drap. Denne dom er 
imidlertid appellert av statsadvokaten til skjerpelse 
av straffen, fordi det uimotsagt var fastslått at 
tiltalte ikke bare var naget påvirket av alkohol, men 
var helt beruset, og således ute av stand til å kjøre 
forsiktig og ta hensyn til trafikkbestemmelsene. 

LITTERATUR 

Svenska Vågforeningens tidskrift nr. 6, 7932. 

Innhold: Portratt av landshovding S. H. Kvarn
zelius. Tio års automobilskattemede!. Oppen, 
poros eller Uit packstensb�idd av civilingenjor. 
Vedlikeholdsutgiftene for Norges landeveier gjennem 
en recke år och midlenes tilveiebringelse. Fordon
sviktens inflytande på vagslitningen. Inlagg til 
frågan om fordonsviktens inflytande på vagslitningen. 
Wr:itervag.hållning. Om halvpermanenta vagbelagg
ni'ngar. Vad vinner man med pneumatik? Om sattet 
for .avloningsmedlens utbetalande. Lonerna vid 
v,�igarbe-te år. 1932. Hur Sarna och Idre fick l_i!nds
v'.aga:r. AutomobJHskattemedlen 1931 � 1932. Over
sikt over meddelade patent. Litteratur. Forenings
medctelanden. 'Notiser. 
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