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NR. 1 
Veier ug kmnT. - l(j1Jri11g 111ed 2-hjultt· tilhengere. - Tessa bru i 
rd<s,·eirull' 11!'. HiO. - Biler drl'\:ct 111ed crst;11ning:-brenslcr. - Gustav 
Lindrnthal. - Ovningcnior J. 1V\unch. - J\\imlre meddelelser. Januar �936 

Sa:rbeste111n1clser um 111uturvognkjoring. - Pcrso11alia. 

----------------------------

VEIER OG KURVER 

Av professor /, vlbjorn f-frjc. 

§ I. Al111incfrlip,c JomtsctningC'r.

I. Veienes i1111deli11g. Man regner, som bekjent,
hos oss 111ed to typer a,· offentlige Vl'icr - liovcdvcicr 
(riks- og fylkesvein) og /Jygdcl'cicr, hvorav ele forstc er 
l10vccllinjcnc so111 binder bygder, byer, fylker og lancls
dcler san1111cn, eller so111 danner l!ovecladkomst til be
st[1c11de sa111frrclselsk11 1 1tcpu11kt (f. eks. jernba11esta
sjo11). Til denne klasse 111{1 naturligvis også regnes
utenriksveier. Bygdeveier er veier for lokalt behov, som 
regel knyttet til et enkelt bygdelag. 

forntrn forer, og den er furuts11tt utfort med i1rnebyggl't 
111otor (anbragt 1 111tkr vugngulvct). Den er sekshjulet 
111cd en vognbredde ;1v 2.2 111 (-! SL'lcr i brl'dden ·llll'Ci 
midtgang), en sporbredde ;1v l ,Li5 111. L'n ,·ognlcngdl' 
av 10, l Ill og en avstand fra foraksel til midt meliclll 
ele to bakaksll'r av 6,5 111. Som det vil sees. n ,·ogm'11 
spisskct i fllrenckn for ,i gi storrc kl;iring ,·eLi pass�ring 
av andre vogner i kurver. 

b) Ved bq�cleveicne er regnet med en toakslet yog11 

med 5 m akselavstand, en sporl1rcclcle av 1.-!5 111. 

en vognbredde av I,� m (3 seter i bredckn 111ect gang) 

""i 
41 

42 I:, 

�3 ....,, 
44 

4S 

_j 

Fig. I. B11ss-typc for llovectvcier. 

2. Rullende materiell. Utfor111inge11 av veiene, og en vognlengde av 7 111. Fig. 2. Den hm 23 sitte 
plasser foruten plass til fører og forutsetter innbygging 
av motoren som vecl fig. l. Også denne vogn er 
spissket i forenden av samme grunn som ovenfnr 
angitt. 

så vel i rettlinje som i kurver, er avhengig av elet 
rullende materiell som blir brukt vccl avviklingen av 
trafikken. Det er eierfor nøelvendig pli forh{lllcl å 
fastsette ele typer av materiell som blir bestemmende 
for utformi11gen, og herved m.,\ man naturligvis 
ta hensyn til utviklingen av trafikken og størrelsen 
av de typer av vogner som cleruncler må antas ft
kreves i frem tiden. 

Det materiell som her blir avgjørende, er omni

bussene. Omnibussrutcr blir mer og mer almindelig 
på alle offentlige veier, og elet er av meget stor betyel
ning for økonomien at materiellet kan utvikles mecl
hensyn til størrelse, efter som trafikkens vekst gjør
det ønskelig. Det er også meget om å gjøre at vognene
får slike brecldemål at ele blir nogenlunde bekvemme
for persontrafikken, som ofte går over betydelige
avstander. Omnibussene er derfor de vogner som
må forutsettes å få de største dimensjoner, så vel i
lengde som i bredde, hvad for øvrig gjennemgående
er tilfelle allerede idag. 

�1 
'l 

a) For hovedveiene er det i det følgende gått ut fra
en vogntype som vist i fig. I. Den har 45 sitteplasser 

Fig. 2. Buss-type for bygdeveier. 

c) Utviklingsmuligheter. De foran nevnte vogn
typer antas å ville være tilfredsstillende for utviklingen 
under våre forhold i en overskuelig fremtid. Også 
vognenes konstruksjons- og vektsforhold samt de 
økonomiske hensyn ved veienes anlegg og vedlikehold.; 

som hos oss må tillegges en avgjørende vekt, synes-

I 
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i1 tale for en begrensing av størrelsen til den som 
disse typer viser. Forsåvidt det senere måtte trenges 

ennu større vognplass, vil denne kunne skaffes ved 
tilhengere. Med de moderne konstruksjoner med 
automatisk sporing av tilhengeren krever et slikt 
vogntog ikke større veibredde på noe punkt (også 
i kurve0 enn den hovedvognen forlange� når den 
går alene. Det er derfor tilstrekkelig bare å legge 
motorvognens forhold til grunn ved utformingen 
av veiene. 

3. Veibredder. Det alt overveiende antall av våre
I andeveier er enten dobbeltsporte eller enkeltsporte. 
Selv om det i nærheten av byene efter hvert vil bli 
nødvendig å skaffe veier med flere kjørebredder, 
vil dog fremdeles det samme forhold komme til å 
bestå i fremtiden. For å forenkle denne redegjørelse 
skal derfor her bare behandles enkeltsporte og dobbelt
sporte veier. 

a) Ved enkeltsporte hovedveier, som nok også 
fremdeles vil finnes og bli bygget i vårt land, er for

utsatt en kjorebanebredde av 2,5 m, hvad der med en 
største sporbredde på kjøretøiene av I ,65 m gir en 
avstand fra midt av hjul til kjørebanekant av 0,425 m. 
Legges hertil et motlag (skulder) på hver side av 
0,5 m bredde, kommer man til en planeringsbredde 
av 3,5 m. Hertil må i skjæringer legges den nød
vendige grøftebredde. 

b) Enkeltsporte bygdeveier kan gjøres så meget
smalere som svarer til den mindre sporbredde av 
materiellet ( 1 ,45 m mot 1,65 m). Kjorebanebredde og 
planeringsbredde blir derfor her 0,2 m mindre eller 
2,3 m og 3,3 m. 

c) Dobbeltsporte hovedveier er forutsatt anlagt efter
det i fig. 3 viste profil, hvorved kjorebanebredden blir 

,;Ille mål ;" øde." 

Fig. 3. Normalprofil for ctobbelt�porte hovedveier. 

5,2 m og planeringsbredden 6,5 m. I utlandet regnes 
gjennemgående 6 m kjørebanebredde. Under hensyn 
tjl at materiell med 2,2 m bredde må antas å optre 
s.ieldnere på de almindelige landeveier, og at trafikken 
her under våre forhold gjennemgående 'ikke blir 
særlig stor, ansees den forutsatte kjørebanebredde 
av 5,2 m å være tillatelig. Herfor taler i høi grad også 
økonomiske hensyn, da vårt land krever uforholds-

1i1essig store veilengder. Går man ut fra en veilengde 
av 25 000 km, gir en øking av kjørebanebredden 
fra 5,2 til 6 m et tillegg av 20 millioner m2 veidekke 
og. d.et samme tillegg i planering og grunnerhvervelse. 

Pr. 30. juni 1934 hadde vi allerede 16 850 k111 hoved
veier i landet, som efter hvert vil måtte utvides til 
større bredde. For den hurtiggående biltrafikk, hvor 

vognbredden ikke overskrider 1,8 m, gir en veibredde 
av 5,2 m en klaring mcllcm passerende vogner 

av l ,35 m. 

k----s.
-'--
,o_o ___ � 

Alle IT'CI i m!?fc?r 

Fig. 4. Normalprofil for cJoblJeltsportc hyi::clcvcicr. 

Ved innfartsveier til de større byer kan det dog 
på grunn av den større trafikk og ele ugunstigere 
trafikkforhold i en clcl tilfeller være berettiget å øke 

kjørebanebredden til 6 111 med en tilsvarende oking 
av planeringsbredden. Hvor eler under disse for
hold også må skaffes fortau og sykkelbaner, må 
det herfor gjøres tillegg i planeringsbredden. 

d) Ved dobbeltsporte bygdeveier forutsettes et vei
profil som vist i fig. 4. Kjorebanebredclen er her 4 111 

og planeringsbreclden 5 111. Med den valgte kjøretøi
bredde ( 1,8 m) gir dette en klaring mellcm passerende 
vogner av 0,4 m. Dette krever naturligvis en viss 
forsiktighet ved passeringen, hvad dog under disse 
trafikkforhold må kunne forlanges og forutsettes. 

Jfr. forøvrig professor Heje: Veibredder, i Rettlinje 
og Kurver, Medd. fra Veidir. nr. 3, 1930, S.T. nr. 189. 

e) Kjoreretning. Ocr er forutsatt den hos oss
vanlige høirekjøring- at man altså ved dobbeltsporte 
veier bruker den kjørebane som ligger til høire sett 

kjøreretningen. 

§ 2. Kurveforhold. Uskadelige lauver.

Våre gamle bestemmelser gir adgang til kurveradier 
ved mindre viktige veier ned til 7-8 m, og i distrikter 
med tømmertrafikk ned til 12-15111. Ved almindclige 
veier med middels trafikk blev tillatt 18-20 m 
kurveradier og ved viktigere veier 25-30 m. Alle 
disse radier blev regnet i forhold til veiaksen. 

Ved biltrafikk er det riktigere å henføre minimums
radien til indre veikant (kjørebanekant). Den bør 
ikke være under 10 m når biler med 6,5 111 akselavstand 
skal kunne trafikere veien. Med 5 m akselavstand 
kan den gå ned til 8 111. Disse radier vil man dog 
bare bruke i de vanskeligste tilfeller. Ved en hovedvei 
(riksvei), hvor man skal kunne holde en rimelig 
hastighet, bør radien ikke være mindre enn 30 m 
når ikke spesielle terrengvanskeligheter med ufor
holdsmessig anleggskostnad gjør noe annet nød
vendig. 
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I 11tla11clct regnes gjerne at m;lll ikke bor g{1 under 300 111 radius ved ho\'L'd\'l'ier (e11- fordring vi stiller til jernbaner ;1v kl. l). dog således at cle.r tillates kurveradier ned til :'ill Ill og JO 111 og sine steder c1111u 111i11clrc, 11!'1r tcrrc11gforholde11e krever det (f. eks. i jell- og alpeterreng). ForrJ\'rig anbefales s;i slake kurver som mulig, spesielt hvor forholdene ellers tillater en l10i kjordiastighet. Dette siste prinsipp bor naturligvis også gjenncmforcs l10s oss. PJ dette grunnlag kommer også stig11ingsforholdene til [1 ove innflytelse p;'1 kurvl'forholcle11e. I sterkere stigninger og fall som innskrenker kjorel1astighcte11, vil elet va::rc berettiget n[1r elet er naget å tjene pli det, også å bruke l1ertil svarende skarpere kurver. En uskadelig kurve kan man kalle cten som i disse tilfeller betinger drn samme hastighet som fallet eller stigningen krever eller forer med sig. Efter en slik betraktningsmåte kan der stilles op bestemte avhengighetsforhold mellem stigninger og kurver. Dette problem skal ctog ikke 11ærmere behandles ved denne a11led11ing. Vecl skarpere kurver i sterkere stig11inger bor der innføres reduksjon av stigningen i kurvene. Herom henvises til professor f-leje: Stigningsreduksjoncr i l�urver vec! Veier og Gater, KoI11I11unaltcknikk nr. 23 (særtrykk). 

§ 3. Utvidelse av veibredden kurver

(lwrvebredding). Da bakakselen (drivakselen) ved bilene ved gang kurver stiller sig radielt og for- og bakaksel er 

paralldle 111ecl svingbare forhjul, kreves eler kurver en utvic!else :iv kjurebancns bredde. 

r r 

Fig. 5. Utvidelse i kurver \'CCI enkelt$pOrtc veier. 

l .  Enl,eltsporte veier. Fig. 5. lier beregnes den utvidede bredde således: 
B = V (r + sr + F - ,. (I) 

Med de foran opstillec!c mål av vei og materiell fc'ir man folgende beregningsresultater: a) Enkeltsport hovedvei. (tab. l). Kjorebanens bredde i rettlinje = 2,5 m, m = 0,425 111, s = 1,65 111, I = 6,5 lll. b) Enkeltsport bygdevei. (tab.2). Kjorebanensbreddei rettlinje -cc 1,3 111, m = 0,425 m, s = 1,45 m, I = 5 m 
Ta b e l  1 I.

10 I I 
30 J 40 : 20 I I 

r= 50 uo I 70 I 80 
I 

90 I 100 200 I 
I 

300 1420 m 
4,19 J 3,46 1 3,16 J 3,oo I 2,91 12,84 1 2,79 1 2,76 1 2,73 1 2,71 2,61 I 2,57 12,55 m 1,69 1 o,96 o,66 o,5o i 0,41 0,34 0,29 0,26 0,23 0,21 0, 1 1 0,07 0,05m Kjørebanebrede! e Utvidelse .......... . 

Ta b e 11 2.  
r= 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 200 \ 2so m 

Kjørebanebredde ... . Utvidelse .......... . 3,34 I 2,88 1,04 I 0,58 2,70 0,40 2,60 0,30 2,54 0,24 2,50 0,20 2,47 0,17 2,45 0,15 

2,43 0,13 2,42 0,12 2,37 2,35 m 0,07 
1
0,05 m 

Går man ut fra at man stanser ved 5 cm utvidelse må breddingen altså gjennemføres ved radier inntil 420 111 og 250 !11, hen holetsvis ved hovedveier og bygdeveier (enkeltsporte). 2. Dobbel/sporte veier. Fig. 6.Den utvidede bredde blir her:

Målet c må være så stort at man får den ønskede 'klaring mellem bilene ved passering, når man tar hensyn til det overheng som overstellet har i forhold til hjulene. Med de mål som er opstillet foran for 

materiell og vei, får man da følgende kjøreb anebredder, utvidelser og klaringsmål i kurvene: a) Dobbeltsport hovedvei. (tab. 3). Kjørebanens bredd.i rettlinje = 5,2 111, m = 0,3 111, s = 1,65 111, l = 6,5 m, c = 1,3 m, vognbredde= 2, 2 m, vognlengde= 10,1111. Når man går ut fra den i fig. 1 viste form av busser med spissket forende, blir klaringen i kurvene 0, 70� 0,75 111 eller praktisk talt den samme som i rettlinje. Tar man hensyn til at hastigheten i ele skarpere kurver må minskes (§ 4), at man efter kyndige kjøreres mening kjører like så sikkert i en kurve som i rettlinje når man bruker en forsvarlig hastighet, og at det bare er et fåtall av de trafikerencle biler som har de 
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Tab c 11 3.  

r= 10 I 20 30 40 50 
I Kjørebanebredde 8,14 1 6,97 6,45 6,16 5,99 Utvidelse ........... 2,94 1,77 1,25 0,96 0,79 

Klaring 1) ........... 0,46 0,56 0,60 0,62 0,66 2) ........... 0,73 0,72 0,71 0,70 0,73
1) Med rektangulært grunnriss av bussene = 2,2 ,< 

forutsatte svære dimensjoner, synes klaringene å være efter forholdene tilfredsstillencle. Selv med helt 
z 

Fig. 6. Utvidelse 1 kurver ved dobbeltsporte veier. rektangulært grunnriss av bussene (2,2 x I 0, I m) opnåes der en klaring i kurvene som under hensyn til det foran nevnte vil kunne antas å være tilstrekkelig. For hurtiggående personbiler med almindelige dimen-

GO 70 I 80 100 200 300 I 500 ' 800 mI 5,87 5,78 5,71 5,61 5,41 5,34 5,28 5,25 111 0,67 0,58 0,51 0,41 o,:n 1 
0,1-1 0,08 0,05 111 

0,67 0,69 0,69 0,70 0,73 0,73 I o,74 I o,75 m 0,73 0,73 0,73 0,73 0 ,74 0,74 0,75 0,75 m l 0, I 111. �) Mccl spissket forende av bussene efter fig. I. 
sjoner blir klaringene større. I tab. 4 er angitt deres størrelse for to møtende biler mecl 3,5 rn akselavctancl, sporbredde ---= 1,45 m, vognbredde = 1,8 m og vognlengde = 5,0 m (meget store personbiler) på hovedveier med de foran beregnede utvidelser i kurvene. Her er altså klaringen overalt større enn i rettlinje (1,35 111) og sterkt stigende med avtagende kurveradius. Går man ut fra at en buss og en bil av foran angitte dimensjoner møtes, skulde klaringen bli det aritmetiske middel av de i tabellene opførte klaringer vecl ele enkelte kurver. Man får altså klaringer sorn for trafikken under alle forhold må antas å være betryggende. I Tyskland regner man nu i de nyeste forskrifter at eler i kurvene må skje en øking av klaringen i forhold til rettlinje. Som man ser, er dette også tilfellet ved de foran beregnede utvidelser for alt materiell, uncltagen for de aller største typer som samtidig møter hinannen. 

b) Dobbeltsporte bygdeveier (tab. 5). Det er her gått utfra en variabel c for å få en tilstrekkelig klaring ved de skarpere kurver. Kjørebanebredcle i rettlinje = 4,0 m, m = 0, 175 m, s = 1,45 m, I = 5,0 m, c = 0,75-0,95 111, vognbredcle = I ,8 m, vognlengete = 7,0 m. 
Ta b e l l  4 . 

r = \ 1 o \ 20 \ 30 
1 

40 ' 50 \ 60 \ 10 \ 80 I 1 oo I 200 I 300 I 500 1 800 111 

Klaring ............. \ 3,23 1 2,51J 2,11\ 1,97\ I,86 \ 1,79\ 1,13\ 1,68\ 1,61\ 1,49\ 1,4411,40\I,38111 Som man ser, er der med ele valgte c blitt noe større klaring i ele skarpere kurver enn i rettlinje når man forutsetter busstyper efter fig. 2. Med rektangulært grunnriss 1,8 x 7,0 m av bussene går klaringen ned til 0,36 m ved de skarpere kurver. Går man 

også i dette tilfelle ut fra at to store personbiler av den under a) nevnte type møtes, blir klaringen som i tab. 6. Man får altså også i dette tilfelle en meget betydelig øking av klaringen i forhold til rettlinje ved de skarpere Ta b e l l  5. 
r= I 1 0 20 I 30 1 40 I 50 I 60 I 70 I 80 I 100 I 200 I 300 I 400 \ 500 m

I 5 18 I 4 ,82 I 4,62 1 4,371 4,33 4,09 i Kjørebanebredde .... 6,05 
' 

4,50 4,43 4,26 4,14 4,07 4,05 t11 Utvidelse ........... 2,05 1,18 0,82 0,62 0,50 0,43 0,37
1 

0,33 0,26 0,14 0,09 1 0,07 0,05 111 
C= . . . . . . . . . . . 0,95 I 0,85 0,81 0,79 0,78 0,78 0,78 0,78 0,77 0,77 0,76 0,76 0,75 m  

! 0,36 i 0,36 I Klaring 1) .......•... 0,36 i 0.36 1 0,36 1 0,38 1 0,38 I 0,38 0,39 I 0,39 I 0,39 I 0,40 0,40 111 - 2) ........... 0,52 0,45 0,42 0,41 0,41 0,42 0,41 0,4 1 0,41 0,40 0,40 0,40 0,40 m 
1) Med rektangulært grunnriss av bussene= 1,8 x 7,0 m. 2) Med spissket forende av bussene efter fig. 2,
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Tab c l l 6. 

r= 10 20 30 40 50 
Klaring ............ l,34 0,93 0,77 0,67 0,62 
kurver. Om en buss og en personbil av nevnte typer møtes, blir klaringen i vedkommende kurve middeltallet av de i tabellene angitte klaringer, og også her blir elet folgelig en betydelig aking av klaringen i de skarpere kurver i forhold til rettlinje. Det gjøres opmerksom på at r overalt tilnærmet svarer til kurveradien i kjorebanens indre kant. 

§ 4. Overhoide i veikurver.

Den centrifugalkraft som optrer i kurvene, må ved veier optas av friksjonen rnellcm hjulene og veibanen, forsåvidt der ikke er overhoide tilstede. Overhøiden består i at man gir veibanen en helling mot kurvens centrum, så de ytre hjul loftcs noe i forhold til de indre. Denne forandring av veiens profil i kurvene kan også antas å være heldig av hensyn til styringen, da den ved en riktig utforming og plasering av overhøiderampen i overgangen til en viss grad letter vridingen av styrehjulene som folge av den gyroskapiske virkning ved hjulenes krenging. Fig. 7. 

.8e rry;,e/sesrell71og m/J51inysrel"1"J1n9 11-idtoys rellJ ing_ 

Fig. 7. Gyroslrnpmoment. 

Med det takformede tverrsnitt som nu bruke" i veiprofilet, har man ved dobbeltsport kjørebane i kurvene allerede en slik overhøide på den indre halvpart av veibanen. Derimot heller den ytre halvpart den gale veien, så hellingen her øker faren for gliding. Foruten gliding kan jo centrifugal
kraften også bevirke at vognen velter, men gliding inntreffer lenge før velting, så det er tilstrekkelig bare å behandle den første. På ytterside11 av veien (i ryggen av kurven) kan opstilles følgende likevektsforhold når man forutsetter

at veiens normale profil bibeholdes, fig. 8 a: 

q) Yllerside lj) lonerside 
Fig. 8. Likevektsforhold i kurver. 

6 0  70 I 80 I 100 200 I 300 i 400 I 500 m 
0,60 0 ,57; 0,55 0,51 0,47 0,44 1 0,43 0,42m 

Q . sin fJ + C . cos fJ (Q . cos fJ - C . sin {J) . i 
Ved s111{1 \'in kler tilnærmet sin fJ = tg fJ = I : 11, 

Q V� 
cos(]= 1 C = . i = friksjonskoeffisient, g =, g R' . 
tyngdens akselerasjon, R =kurveradien: 

., /·Il-I v- = � · R . --- hvor v = m/sek.' 
/l + i I 

I f I . . V nn ores 1ast1gheten I km/h (V), er 11 = - og3,6 
V
--,-. n-1 

\I = 11,2 . R . ---n + t 
På innersiden av veien i kurven blir, fig. S b: 
C . cos fJ = Q . sin fJ + (Q . cos fJ + C · sin {J) . j 

Ved innsetting som ovenfor fåes: 
" I. Il+ I v- = a · R · --- -" n - I ' 

og med hastigheten i km/h: 
V=ll,2 .v�,�+ln - I 

(3) 

(4) 

De friksjonskoeffisienter som her kan komme i betraktning, er følgende (jfr. R. Seilenek: Die Kraftwagenstrasse): 
Tørr, jevn kjørebane (godt sommerføre) .. f = 0,3 Våt, jevn kjørebane .................... / = 0,2 

Sleip, glatt kjørebane (sleipt sommerføre) ... f = 0,15 

Iset, glatt kjørebane (iset vinterføre) .... / = 0,03 

Den siste verdi (/ = 0,03) gjelder gummihjul på is 
(våt) uten snekjettinger. Forutsettes snekjettinger, hvad under slike forhold er nødvendig, skulde man også ved isføre antagelig kunne regne f = 0, 15 , altså som ved sleipt sommerføre. Med forskjellige verdier av tverrfallet i veiprofilet(11) kan da gjøres en sammenstilling som i tab. 7.

Av sammenstillingen ser man for det første at den av likevektsforholdene beregnede hastighet er større på innersiden enn på yttersiden av veien når man forutsetter samme kurveradius i begge tilfeller og man bibeholder det normale veiprofil i kurven. Forskjellen er avhengig av føreforholdene og veiprofilets tverrfall. Den stiger ved økende tverrfall, og den er størst ved iset vinterføre. Her er økingen l l, 7-20,5 % (11 = 60 - 35), mens den ved godt sommerføre ligger mellem 5,9-11,2 % ved de samme tverrfallsgrenser. Disse økinger i den tillatelige hastighet vil man altså opnå ved å legge inn overhøide 
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Tabel l 7. 

Uten /oranc!rinf{ av veiens tverrprof il. 

Hastighet i km/h= V 
------- ----------

På yttersiden 

-- --- - -- -

0,3 0,2 

20 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

35 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,8. VR 4,6. VR 
50 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,9. VR 4,7. VR 
60 . . . . . . . . . . . . . 5,95. VR 4,8 VR 

som foran nf'vnt, når man bruker de samme grenser 
for tverrfallet. 

Av tabellen sees også at føreforholdene spiller en 
meget stor rolle overfor den tillatelige hastighet i 
kurvene. Den er gjennemgående omtrent 38 % større 
ved godt sommerføre(/= 0,3) enn ved glatt sommer
føre og iset vinterføre med kjettinger(/ = 0,15) ved 
de forskjellige tverrfall innenfor grensene n = 60-35. 

Hvor man nu vil legge inn overhøide ved å gi 
veibanen ensrettet fall mot kurvens centrum, opstår 
spørsmålet om hvilken størrelse av fallet bør brukes. 
I Amerika (staten New York) har der tidligere vært 
brukt fall helt op til I : 8 i de skarpere kurver (under 
150 m radius), som imidlertid senere er minsket 
til I : I 2. Denne grenseverdi er for tiden gjeldende 
i de fleste stater i U. S. A. (jfr. Knipping, Golz og 
Mittmeyer: Der Strassenbau in U.S. A.). I Tyskland 
er i Sachsen og Rhinprovinsen opstillet som grense
verdi I : 20. I Sveits er av Vereinigung schweiz. 
Strassenfachmanner normert overhøider med tverrfall 
inntil 1 : 12,5 ved fjellveier (Bergstrassen) og inntil 
l : 20 ved de andre veier. Så store verdier av tverr
fallet egner sig ikke for våre klimatiske forhold og 
heller ikke for trafikkforholdene hos oss i det hele. 
Vi må for det første ta hensyn til hestetrafikken, 
som stadig er tilstede og vel heller aldri vil forsvinne 
fra våre landeveier. Så sterke tverrfall som I : 20 og 
mere har erfaringsmessig vist sig å være meget 
uheldige under glatt iset vinterføre (svull), og her 
har forholdene utvilsomt forverret sig efterat bil
trafikken kom til, så at slike fall nu vildc betegne en 
betydelig fare for ferdselen. Heller ikke for bil-
. trafikken er så sterke tverrfall på iset føre tilrådelig 
under hensyn til stopp eller meget begrenset kjøre
hastighet under gitte omstendigheter. Særlig viser 
drivakselen ved bilene en tendens til å slingre og 
arbeide sig til siden under slike forhold (jfr. også 
Leeming: Road Engineering). 

Når man skal holde sig på den sikre side, er det 
riktigst under våre forhold å sette som grense verd i 
det tverrfall som svarer til friksjonskoeffisienten på 
isføre (/ = 0,03). Dette gir et tverrfall av 1 : 35, 
som altså representerer et lite overskudel i sikkerhet 
mot gliding. Dette kan man så meget heller gjøre, 

P[i irlll�rsidrn 

Fri ksj ons-kocff i sien ter 
----- --- -� 

0,15 0,3 0, 2 0, 15 

fi, 7 V u 5,6 V I? 5,0. VR 
3,9. VR 6,45. VR 5,4. V1< 4 ,7 . Vu 
4,0. VR G,35. lf R 5,:l · V I? 4 ,n VR 
4, I \f I? G,3. V I? � ?  

:J,- Vr" 4,58. V I? 

som en forandring i tverrfallets verdi over en meget 

liten innflytelse på clen kjoreh;istigl1et som svarer 
til likevektsforholdene. Sl1lcdes viser den foran
sU1ende sammenstilling i tabell 7 at en forandring 
av tverrfallet fra l : 35 til 1 : 20 bare medfurer en 
øking av denne has tighet av ca. 6 °;, ved iset fure 

(/ = 0, 15). Ved almindelig sommerfure er ok ingen 
ikke fullt 4 %, Om man vilcle bruke l : 25, er okingen 
i forhold til 1 : 35 tilsvarende ca. 4 % og 2 'X,, al ts{1 
temmelig uvesentlig og uten nevneverdig praktisk 
bctycln ing. 

Det synes derfor å va:re gude grunner for hos uss 
[1 fastsette l : 35 som normal for tverrfall veet inn
legging av overhøicler ved veier, og at den samme 
norm, i motsetning til det som er regelen i utlandet, 
bør gjelde alle kurveradier. Da fallet er betinget av 
friksjonsforholdene ved iset veibane, som må for
utsettes {1 være så temmelig like ved alle veidekker, 
bør normen også gjelde ens for alle veidekksformer. 
Man får derved den enkleste regel for overhøidcr 
som kan tenkes. 

En følge av denne norm vil være at tverrfallet i elet 
normale veiprofil for urusdekker ogs{1 bør være 1 : 35, 
forsåvidt for øvrig av de samme grunner som foran 
nevnt. I det hele er et så lite tverrfall i veiprofilet 
som vassavløpet tillater, av betydning, da elet ved 
dobbeltsporte veier vil fordele trafikken bedre over 
veibredden og i noen grad hindre at den søker til

midten av veien. Det vil også gi et jevnere slit av 
veibanen og er meget behageligere for ele kjørende 
og reisende. Lengdefall av veien forbedrer vassavløpet 
fra veibanen, og da man nødig bruker horisontaler i 
større utstrekning, men ondulerer lengdeprofilet, 
vil altså vassavløpet gjennemgåencle være bedre enn 
tverrfallet I : 35 betinger. Ved moderne maskinelt 
vedlikehold av grusdekker holder man også veibanen 
i meget jevnere og bedre form enn tidligere. Over
høielen vil cia ved disse dekker fåes ved å svinge op 
ytre halvpart av veien i plan mecl den indre. 

Ved de andre former av veidekker med større 
hårell1et og jevnhet, og hvor avløpsforholdene for 
vann derfor er gunstigere, vil man av ovennevnte 
grunner bruke mindre tverrfall i det normale veiprofil, 
fra l : 40 nedover til l : 60 a I : 65 (asfalt). Her 
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11111 altså ikke bare den ytre halvpart av veien leggesop i plan med den indre ved overgangen til kurven,men efterpå må hele veiplanet svinges si\ man f!irdet gjennerngående tverrfall I : 35. Det enkleste
er ;1 la denne svinging skje Olll den oprinncligeveiakse ( § 6). 

Av det forangående vil det allerede være klart.;it man i kurvene blir 11oclt til ,1 minske kjorelrn,tigheten, selv med overhoide i veibanen. Dette vilennu tydeligere fremgå hvis man beregner clen helling veibanen måtte gis i tverretni11ge11 for ;'i kunnekjøre med en viss hastigllet. Fonitsettes de11 nu llos oss tillatte storste hastighet av 45 klll/h og en friksjonskoeffisient av 0,15 (iset vinterfore med kjetti11ger) måtte man i en 30 m kurve ha et tverrfall av I : 2,8, i e11 40 m kurve I : 4,2 og i e11 50 n1 kurve I : G for å bevare likevektsforholdene. Selv på vått sommerføre (/ = 0,20) vilde disse tverrfall bli henholclsvis J : 3,3, I : 5,3 og I : 8,7. Altså i begge tilfeller verdier som ikke er praktisk brukbare. Det er altså ingenannen vei å gå enn å rninske hastigheten i kurvene.Av sikl<erhetshensyn vil det da være riktig å gjcnnc111-føre et merkingssystem ved ele skarpere kurver så etc 
kjørende får varsel om kurven og dens radius, alts{1 
noe lignende som man hctr ved jernbanene. Dette 
er så meget mer nødvendig som mange av de kjorende 
(kanskje de fleste) har tendens til å kjore for hurtigkurvene, og her må man også være opmerksom på) 
og ta hensyn til den fare som er tilstede ved brem
singen i kurver. 

Tenker man sig som grensetilfelle at man kjører i enkurve med en hastighet hvor centrifugalkraften helt 

nytter ut friksjonskraften i sideretningen (efter a111crik;inske forsok kan man regne samme friksjonskoeffisient i sideretningen som i lengderetningen), og man plutselig bremser, så man får en bremsekraft
lik friksjonskraften, blir rcsultanien ca. 40 °� storrc enn friksjonskraften, og hjulgangen må folgelig gli resultantkraftens retning, fig. 9. Saken forverres 

f!jul 
6ruonr1ss 

Fig. �- Bre111�ing 
i 1,urvcr. 

vecl at vecl brernsingen avlastes bakakselen som folgeav at vognens tyngclepunkt ligger i en viss hoideover veibanen. Det at bilene i kurver undertidenkornmer i "spinn" og forulykker, er sannsynligvisofte en folge av disse forhold. Det m,\ derfor visesforsiktighet mccl hastigheten i kurvene. Skal manbeholde mulighet for bremsing, må hastigheten holdes1111cicr den grense som likevektsforholdene for øvrig
ti I la ter. Under forutsetning av overhoide med et konstant
tverrfall i alle kurver av I : 35 beregnes den hastighetsom svarer til friksjonsforholdene ved forskjellige
foreforhold i km/h efter tabell 8. Tar man hensyn til at man under glatt og sleipteller iset fore naturlig vil vise større forsiktighet vedkjøringen i det hele og overfor andre trafikerende, synes det å måtte være forsvarlig å betrakte de inederste linje i tabellen opførte kjørehastigheter (/ = 0, 15) som gjennemsnittlig tillatelige hastigheter i 

Ta b e l l 8 .  
Veibanens ensrettede tverr/all 1 : 35. 

R= I 10 I 20 j 30 j 40 I 50 I 60 I 70 I 80 I 90 j 100 I 120 I 150 1 200 J 300 m 
!= I Beregnet hastighet i km/h 

------------. _o,_3_ ._· _· ._. _· ._. _· ._._·._._··_I 20 / 29 I 35 / 41 � 46_ I 50 I 54 ! 58 1 61 I 64 I_ 11 ! 79 I 91 / 112
_o,_2_._·_··_·_·_·_··_·_··_·_·_· ._I 11 / 24 j1 30 J 34 38 I 42 I 45 J 48 

I 
51 [ 54 J 59 I 66 

J

1 76 
1 

93 
0,15 .............. . I 15 21 26 30 33 I 36 39 42 45 47 52 58 67 I 82 
kurvene, naturligvis innenfor de grenser som er gittved bestående bestemmelser om største hastighet. Med våre nuværende bestemmelser (45 km/h) skuldealle kurver med radius 90 m eller mere tillate samme

hastighet som rettlinje, og hvor forholdene tillaterdet, bør man da holde sig til denne grense somminsteradius. Ved en tillatelig hastighet av 60 km/hblir grenseradien 163 111. (Forts. neste nr.) 

KJØRING MED 2-HJULTE TILHENGERE 
Av ing. major H. F. Arentz.

Kjøringen med tilhenger frembyr visse eiendommelig-heter, som kanskje ikke er tilstrekkelig kjent blandt bilistene, og som derfor kan bevirke ubehagelige overraskelser for den uerfarne. Utvilsomt er det så at tilhengerkjøringen oftestbetegner et ekstra faremoment i landeveisbilledet. ikke alene for den kjørende selv, men også for de11 øvrige veitrafikk. 

På den annen side tvinger kjøringen med tilhenger den erfarne chauffør til korrekt kjøring ikke minst i svinger - av grunner som vi nedenfor skal se. 
Forfatteren har ved flere tidligere leiligheter gjort tilhengerspørsmålene til gjenstand for behand

ling i nærværende tidsskrift. (Første artikkel f.remkom i nr. 10 for oktober 1933: «Tilhengerkonstruk-
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sjoner o.r; deres kjøreegenskaper»). Vi sa de11ga11g 
at der iinnes en rekke iorskiellige nlliengertyper. 

men dog stort sett i ,·:trl land to hovedtyper, 11em

lig de såkalte «tømmertilhengere» og fsaclisens 

automatisk sporende tilhengere. l de par siste {1r 
synes der ogs{1 å vwre kommet til et stadig- Hkende 
antall lette, 2-liiulte campingtillie11;:;ere ior ,·a11lige 

perso11biler. 
Faren ved tilhengerkjøri11g-en er som allerede 

nevnt av en dobbelt art, nemlig dels JJJed tanke p:1 

kjørerne selv og- dels for den øvrige veitraiikk. 

Fra et annet synspunkt ka11 man ogs;'1 opclelc ia
remomentene i to klasser: Feil som skylde, 11l !el

dige manøvrer fra iørere11s side og- uheldige kjr,rc
egenskaper ved selve tillie11gerko11strt1ks.io11e11, 
egenskaper som bu11ner i eie11dommelige 111c11 e11n11 
lite utiorskede mekaniske lover. 

Å holde disse to grupper. faremome11ter lielt ad
skilt lar sig vanskelig gjøre. l{esultatet, som det 

viser sig på landeveien, vil vel oftest va:rc e11 

følge bade av førerens optreden og systemets art. 

Den mest iøineiallende ulempe ved de ikke

sporende tilhengere er naturligvis som betegnelsen 
antyder den manglende sporing. Herved blir til
hengerne i alle venstre-kurver liggende inne11for 
bilens bakh.iulspor med den fare som heri Jigger 
for den møtende trafikk, særlig p[t smale veier 
med skarpe kurver. 

Ved en sporende tilhenger bortfaller den11e ulem
pe. Allikevel må dog chaufføren i begge tilielle 

venne sig til å søke helt ut pft høire side av veien 

i god tid før han går inn i kurve11. l motsatt fall 

blir den ikke-sporende tilhenger liggende igjen 

midt inne i veibanen og ved den sporende tilhen
ger inntrer andre omstendigheter, som man mft 
være opmerksom på. 

Man skal nemlig huske at uansett hvorledes spo
ringen opnåes så sporer tilhengeren alene sålenge 
bilrattet ikke røres. Er bilen kommet inn f. eks. 

i en bestemt venstresving og rattet holdes ufor

andret, ia, så følger tilhengeren nøiaktig i bilens 
bakhjulsspor. Men straks chaufføren dreier på 

rattet - enten for å gjøre kurven skarpere eller 
for å sette ut vognen igjen eller for å gå over i 
en motsatt sving - så forlater tilhengerhjulene 
bilsporene for å beskrive en viss overgangskurve, 
innen de innstiller sig på den nye sving. Et meget 
almindelig eksempel som daglig blir aktuelt har 
man ved Isachsens selvsporende tilhenger, når 
kjøretøiet ved møte er bragt helt ut på høire vei
kant. Hvis chaufføren da gjør en brå sving på 
rattet for å komme inn i veien igjen, bevirker 
dette at tilhengerhjulene settes i skråstilling ut 
mot veigrøften. I neste øieblikk kan så tilhenge

ren havne i grøften. Her må chaufføren uhyre 

forsiktig ake sig bort fra grøitekanten ved en 
ganske liten dreining av rattet. (Se den skjema

tiske tegning i nr. 10 for 1933). 

Kom!ller !11:lll med e11 sch'sport:ndc iill1c11gcr 

k.iore11dc midt i ,·ciha11ell, IJ,·or dc1111e g.ior e11 k11r

,·c ior s.i ,t ,·ikc til sidt: ior t:11 1notellllc. ,·il til

lien.Q:crc11 i iorste oichlikk, alts,'1 idet forerrn dreier

rattet tillir,ire. ri si11e hjul stillet tih'C11strc. l<c
s11lt,ttct blir al tillieni;crcn til t:11 hci;:,-111\elsc he

,·egcr sig e11n1I rncre n1·cr til ,·e11stre og sperrer
,·eicn ior dc11 lllOtc11de.

IJet er p;1 dc11ne hasis al n1a11 1«111 si ;it till1c11-
gerkjoringen t,·i11i;er k .iort:I'Cll til :1 k.iore korrckt. 

Vi 11ernte 01·c11ior fart:11 ior dt:n 111c,,ie11dt: ,·t:d 
en ikke-spnrc11dt: till•e11gcr i 1·c11strcsvi11g. Mc11 

ogs;1 \'Cd huircs1·i11g hetcg11er dcn 111anglt:11de spo
rill;.:- e11 fare ior clrn 11u,tc11de. 

For ikke Ct k.iMre tilhe11gerc11 i gn>fte11 pa l1oirt: 
side 1n,t 11emlig hilforcren he,·isst 111:"1tte o,·ertra.: 
traiikkregle11es pahud orn skarp s,·i11g lillH·>ire. 
Bi!L:11 111<1 med andre ord -- alt citer lilhC11ger
draget:; lengde k.iore 1nere eller llli11dre Ja11J.;t 

inn i veihane11 til forlii11dri11J.; a,· al tillic11i;crcn 
skal gf1 i grøilell. 

Det interessanteste fe11on1c11 ,·cd tillic11gerk.iorin
ge11 er dog sidesleng-en - pendlingen - av til
heng-ere11 til hegge sider u11der kjnringen. 

Klage11e over de almindelige lcrn1mertilhengcrc 
sy11es - s?tvidt de er kommet forfatteren for øre 
- alltid lt gjelde tilhengerne i tom tilstand. Nf1r
da farte11 settes op ka11 tillte11geren komrne til {1

slenge grøftimellem til likefrem livsiarc for alle
m0tende.

Ved l11geniørregillle11tet liar der i ilerc fir -

sommer og vinter - v,t:rt drevet systematiske 
kjøreforsøk med tilhe11gere av forskjellig ko11-

struks.io11, sporende og ikke-spore11de. 
Som et almi11delig resultat av disse prøver ka11 

det nevnes, at ingen tilhe11ger ko111111er i sidesleng 
forinnen kjørefarten har n[tdd e11 ,·iss hoide. 

En annen almindelig erfaring g,\r ut pi't at et 
og samme kiøretøi p{t e11 og samme veistrekning 

og ved en og samme kjørehastighet den ene dag 

kan komme i kraftig sidesle11g og den annen dag 
være helt fri for pendling. 

Det vil føre for langt her å diskutere alle mu
ligheter ior forklaring av disse eiendommelige 
forhold. Det kan dog nevnes at man et par gan
ger har kunnet iaktta at sidesle11g ikke har op
stått når veihøvlen nylig har gått. 

Dette og mange andre indisier i forbi11delse 
med flere analogislutninger fra a11dre felter har 

bragt forfatteren til å forme en teori om år:;a

kene til sidesleng hos tilhengere, en teori som 
der dog ikke er ført noget fullgyldig bevis for. 

Leserne vil kanskje erindre fra artikkelen i 1934 
i «Meddelelser fra Veidirektøren», at en fransk 
teknisk forfatter har behandlet samme emne og 
anfører som grunner for sideslengen e11 rekke 
forskjellige forhold osm f. eks. Mtr!ig ringtrykk, 
ufullkomment materiell Ill. v. 
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Eiter IJ1i11 111e11i11g O\'Crser Iran dog elet \·esent
Jige. ne11tlig prosspunktcts beliggenhet i forhold til 
bilens bakaksel. 

Jn11e11 j(:g iorrncr 111in teori kulllle det kanskje 
\',cre nyttig :1 peke p:'1 et par ,,analogier». 

Alle \·il iorn1entlig- !ra lagt 111crke til Jr\·orledes 
et jer11ba11ctog i i11ll iart p:1 rett linje iorholder 
si_g. Man ser og kjenner Jr,·orlecles 1·og-11e11c rng
g-er frc111 og tilbake til hegge sider og- alene lri11-
dres i al\'Cirlig sidesleng a1· skinnene. 

])en som l1ar sett ele t:,·skc «biltog-» - en bste
!Jil 111ed flere store. --l-l1j11Jete tilhe11gcre - kjore 
p[t Ja11de1·eic11. ,·il !ra heIJ1crket den slangebe1·c
g-else so111 tog-et ko111111er i seil' ,·ed forlrnlds1·is
,noderat fart. et forlrold so111 gjor 1111,te og- forhi
k.ic,1ri11g 111cget 111Jel!agelig. 

Jeg vil ogst, be lesere son1 disponerer o\'er e11 
lall.I!" Jra1·eslange :1 gjore et lite eksperi111e11t. 11e111-
Jig [1 rette ut sla11gen og leg-ge de11 p:1 .iorden. Sett
s{i fullt vanntrykk p{1, og De vil se «sideslengen».
idet 111u1111stykket og enden ,11' slangen sJ;'1r fre111
og tilbake til begge sider.

Og dog skulcle eler i alle tre tilfelle ikke egent
lig vn:re nogen grunn til cle11ne sidesleng. 1-lrnr
for skal vognene i toget hegynm.: Ct pendle'! Og 
J,vorfor skal bilens till1engere begynne [1 g[1 i 
slangebevegelse'? Og endelig. livorior kan ikke 
stdtlerøret bli liggende i ro eller komme til ro, 
når va1111et strømmer ut a,· def? 

Eiter 111in teori er elet ligne11cle iorlrold son1 
g.i�>r sig g.ielcle11de ogs:°1 ved k.iuri11g 111cd toh.iulte
til11e11gere.

Min teori kan derior fonnes slik: 
Til!Jengeren befinner sig i en labil, relativ Jike

vektstilstanci bak bilen. Der skal et spesielt in
citament til ior {1 bringe den ut av denne relative 
likevektstilstand, et incita111ent som blir mindre 
jo større farten er. Er tilheng-eren først - av 
e11 eller annen grunn - kommet i pendling, nap
per den avvekslende til begge sider i bilens bak
part. Der opst{ir llerved en slags resonnansvirk
ning, idet bilen virker tilbake på tilhengeren og
derved forsterker det neste utslag av denne.

Faktisk kan ogs;1 denne pendling bli sfa vold
som, at den tar ;tyri11gen t'.t av .he11clerne nå fø
reren, så han rna stanse. k.1øretø1et ior å undgå
en katastrofe. Bilen har 111gen skinner til å holde
sideslengen innen rimeli�e �renser. Fenomenet er
beslektet med forhjulssk1elv111gen («shim111y,,) hos
bilens forhjul. 

Det er naturligvis klart at iaren for kjøretøiet
selv i høi grad avhenger av tilhengerens vekt re
lativt til trekkbilens vekt.

Man vil også forstå at jo lengere bak bilens
bakaksel, prosspunktet Jigger, clessto større vekt
stangarm får tilhengeren [1 l'irke på og desto
st�nre er tilbøieligl1eten til at sidesleng overhodet
ops tf1 r. 

Nesten alle kjente tillrengere har prossp1111ktet i 
bakkant a,· bilens lasteplan. Isaclrse11s tilhe11J!;er 
!rar derimot prosspu11ktet 1111der lasteplanet. mt:r
bilens baLtksel. Dette forklarer. l11·orior lsachsens
till1e11gere !Jar meget liten tilhuieligliet for [1 kom-
111e i siclesle11g. Dette i iorbi11clelse med den auto
matiske sporing gir denne till1e11ger ele aller heste
kjorege11skaper.

i\'1an kan sporre. h,·orledes elet eiter dette hen
g-er sa111111e11 111eel de11 \'anlige ton1111eriilhenger. Er
fari11g-e11 1·isJ'!r jo. at elenne i lctsiet tilsia11cl har 
,ncgct liten tilhoielig!Jet til sidesleng. og det til
tross ior at prosspunktet her ogs{i Jig-ger i bak
kant a,, lasteplanet. 

Forklaringen 111{1 ,·,cre. at Listen er oplagt for-
111en p:1 tilhe11geren ogsfr p:1 e11 s1·i11gski\·e p�t bi
lr11s lasteplan og at trekket for e11 stor del g{ir 
g-je1111e111 lasten ( tø111111er. planker). el. ,·. s. at til
lrc11geren realitete11 er presset til trekkbilen
J1oge11!11ncle 111idt o\·er bilens bakaksel. 1 tom til
sta11cl slenger jo denne tilhenger kraitig. Ytter
l i gere kan elet jo p{1pekes. at et kjøretøi som er
b�tet med gjen11e111g[1e11cle last som er understøt
tet b{1de a\' bilen og a,· tilhengeren: frernb�·r en
,·iss stivhet. son1 kan tenkes [1 ,·irke dempende p[1
sideslengen.

"' 

v:1re galllle veier har som bekjent i regelen en 
viss overhøicle i midten a,· banen. Kjører man med 
tilhenger - sporede eller ikke-sporede - p/'t høire 
side av en slik vei. vil tilhe11gerspore11e. sel,· om 
veien er rettlinjet. komllle til fi ligg-e noget utenfor 
bilsporene. et forhold soll\ sa:rlig ved møte er be
tenkelig, idet cha11ff0ren vil være engstelig for å 
kjøre for langt ut, for at ikke tilhengeren skal gå 
i grøften. 

Ved automatisk sporende tilhengere vil det der
for v,cre å anbefale å regulere sporingen slik. at 
tilhengerhjulene på helt ,plan slette gftr omtrent 
en ringbreclcle tilvenstre for bilens bakhjulspor. 

Spørsmålet om nødvendigheten av bremsen på 
tilhengeren og den mr1te føreren bør utnytte bilens 
og tilhengerens bremser på ved kjøring på glatt 
føre, har jeg behandlet i «Meddelelsene" nr. 10 for 
1934. Jeg kom der til elet res ul tat at våre nu
væren cle bestemmelser om bremser på tilhengere 
krever en revisjon. -

* 

Kjøringen med tilhengere krever øvelse, så det 
enndog burde være et spørsmål om man ikke burde 
iorlange eget certifikat for slik kjøring. Det har 
i så henseende vært meget lærerikt å iaktta de 
vernepliktige militære cbauiiørers utvikling under 
rekrutskolen, hvorledes begynnerens hjelpeløshet 
eiterhånden er blitt avløst av mere eller mindre 
virtuosmessig ferdighet i tilhengerkjøring. Dette 
gjelder ikke minst den ,·anskelige manøvrering og 
rygning av bil med tilhengere, postkjøring o. s. v. 



10 MEDDELELSER FRA VEID!l<EKTØREN Nr. I - 19J(j 

Bare et litet eksempel på forskjellen på kjøring 
uten og med tilhenger: Den n1nlige chauiiør 
søker å unngå t, kjøre ned i huller i \'eibane11 ved 
en liten dreining p{1 rattet. Uette mt, ikke gjøres 
med tilhenger, ister ikke hvis farten er stor. Til
hengeren vil nemlig da, særlig hvis de11 er auto
matisk sporende, få et kast til siden som endog 
kan bringe den til å velte eller sette igang side
sleng. 

Bremsingen må som bekjent sel\· p[1 bil uten til
henger, ioregå med skjønnsomhet, særlig nt,r \·ei
banen er glatt. 

Ved tilhengerkjr1ring gjelder dette i dobbelt grad. 
På kjøpet komrner til vanskeligheten ved ii. avpasse 
tilhengerbremsningen i forhold til bilens hre111s
ning. 

Det tørr forøvrig v,cre det riktige ncermest å 
betrakte tilhengerbremsen som en 11ødhremsc. Heri
ligger bl. a. at den kun kommer til anvendelse
utior særlig bratte hakker, og forøvrig ved brå
bremsning f. eks. til undgf1else av sammenstøt. 

Kjøring med tilhenger bør forøvrig vwre en op
iordring til chauiiøren om å vise særlig aktsom
het ved møte. Er således veien smal, bør han 
stoppe helt for t, la den møtende passere forbi. 
Likeså bør det under slike forhold pålegges iøre
ren å stoppe, når en bakfra kommende hil ønsker å 
kjøre forbi. 

Feilkjøring i veikryss er en betenkelig sak for 
en bil med tilhenger. Det vil lønne sig for chauf
føren å stoppe og spørre efter veien, fremfor å 
kjøre inn på feil vei, hvor han se11ere kan få 
vanskeligheter med å vende. 

Den øvede og erfarne chauffør vil forøvrig 
under alle forhold tenke på tilhengeren, så han bl. 
a. ikke låser sig fast i trange passasjer, på arbeids
tomten o. lign.

Ved rygging og portkjllring- hor tier alltitl ut
stilles en hjelper som gir tegn til cl1a11iiore11 0111 
passasjen er klar og ioronig \·eilede h.in1 under 
ma1111vreri11ge11. 

Skal mall \·ende med tilhenger \·il det i regelen 
\·d.:re lettest og kre\·e minst tid 0111 111aJ1 kan fillne 
ell \'eJ1denlass sorn tillater sloiiekjoring (riJ1�kj�,
ri11g) uten rygging. P.", lande\·ei \'il en gi',rdsplass 
e. li�r1. ofte nere passende herfor.

I det iore).(aende er 11,L'r111est te11kt p;1 lastl'hilen
111ed tunge. lastede tilhe11gere. De s111.'1 ca111niJ1g
tilheJ1gere er jo lettere i', helia11dlc i det 111.tll f. 
eks. \'ed \'eJ1di11g pi", lantlc\·ei lettvi11dt k,111 koble 
till1eJ1�ere11 ira. h,·is 111a11 ikke tiltror sig stor nok 
ierdigliet til a r:--J.(ge 111ed tilkoblet tilheJ1ger. 

Me11 IJ\·ad eJ1te11 111a11 iorer tung eller lett tilhell
g-er. vil tlet dog alltid v,ue fordelaktig 0111 chauf
ic,1ren soker f, erhverve sig s{, stor ierdigltet son1 
111ulig i rygging n. lign. Han vil alltid f."1 hruk 
for det, og god ferdighet her kan spare Idde 
tid og penger (nedkjørte portstolper, skade pft 
hushjørner og p;", vogJ1materiellet). 

* 
Man bør alltid vu::re op111erkso111 p.'.1 al kjoring 

med tu11gla�tet tillte11ger er ulike farligere e1111 van
lig tilkjøring. Nybegy11neren mr, derfor gf, skritt
vis frem og spesiell ikke i begy11nelseJ1 sette op 
stor fart. Han vil ellers risikere at tilhengeren tar 
rattet ut av hendene p.'.1 ham, sf, det hele ender i 
en katastrofe. 

Nærvcerende be111erlrni11ger on1 kj�irini.; med til
hengere har da ogstt fra forfatterens side vært 
me11t som et varsko 0111 forsiktighet og en kort 
orie11teri11g om de faremomenter av forskje·llig art 
som vil melde sig under slik kjøring, s,t.:rlig når 
hastigheten settes op. 

TESSA BRU I RIKSVEIRUTE NR. 160
Av ingeniør Chr. Lomsdal.

Tessa bru ligger på Ottadalsveien i Vågå herred. 
Den gamle bru var en trebjelkebru i 5 spenn over 
4 peleåk av tre. I 1930 blev denne bru forsterket 
med skråstøtter fra peleåkenes fot til bjelkemitt. 

Plan og overslag for ny bru blev godkjent i 1931. -
Overensstemmende med planen er den nye bru 
bygget som stålbjelkebru i 3 like spenn med teoretisk 
spennvidde 11,70 m. Planen forutsatte kjørebredde 
5 m efter eldre normaler, den nye bru er gitt 5 m 
kjørebanebredde og bygget efter ny belastnings
klasse Il, tegn. 108. 

Da veien på brustedet går gjennem et tettbebygget 
strøk, med skarpe innkjørselskurver ved begge 
bruender er den nye bru lagt i kurve med 126 m 
radius efter brumitt. 

De 3 bruspenn er bygget som enkle bjelkespenn 

over 2 pilarer som er I m brede i toppen. Ende
spennene stiger med 1 : 120 mot pilarene. 

Da man i terminen 1934/35 hadde de midler som 
trengtes for ombygning, blev bruarbeidet satt i gang 
I 0. desember 1934 med fremkjøring av sand og 
singel og mudring i de 2 pilarfundamenter. 

Den 18. januar 1935 blev trafikken flyttet over på 
en midlertidig bru nedenfor den gamle. En vesentlig 
del av den gamle strøved og det gamle dekke blev 
skiftet over i løpet av en natt, så trafikkhindring 
blev undgått. I pilarfundamentene er mudret 1 111 
under elvebunnen og betongklossene er støpt gjennem 
støpelur. Elvebunnen er fast og der er ikke tendens 
til gravning i elven. Der er plastret rundt pilarfot.  

Østre pilar blev hugget sammen på land mens 
den vestre, hvor arbeidet begynte noget senere, blev 
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hugget sa111111e11 p[1 plass. sl11ttc11 av mars lrn11_de
pilarene fylles med betong og st{dbjclkene ;mbn11-
gcs. 

Vestre landkar er muret helt om, mc11s bare pute
skiftet er nytt ved det ustre kar. 

Forskali11gen for bnidekket var ferdig til påske og 
stopning av dekkene blev 11tfurt mcllcm 24. og 30. 
april. 

Som skillevegger melle111 brudekkene over pilarene 
bruktes 2 st. ty11ne jernplater som var smurt med 
fett. i'v1ot betongen var lagt papp. Pl:1tcne var lette 
{1 trekke op igjen. Dillatasjo11sf11gene er fylt med 
asfalt. 

Den 14. mai flyttcdcs trafikken over på den nye 
bru. Man var da ikke lenger sikker for flom i Tessa, 
lworfor ctet var onskelig ;i få fjernet clcn midlertidige 
bru såsnart som mulig. 

Jernbetongbrubancn er gitt et lag sprame:x.Disse 
slitelag er tynne og vanskelige i'1 få jevne til tross 
for at brubanen i dette tilfelle var meget jev11. 

Overslaget for ombyggingen lod pi't kr. 22 700,00. 
Det er medgått kr. 21 204.0G, men cia elet gjcnsUtr 
en del regninger som R. T. \/.-premie m. v., antas 
overslaget å bli passende. 

Ved arbeidet blev brukt 3 arbeidsbg a 4 mann og 
I smed samt i kortere tid I forskalingssnekker. 
Til transport av sten fra stentaket som 1ft 15 km 
fra brusteclet, blev brukt Dovrefjellsveienes laste
bil. 

0111byggi11g av Tc:;sa bru. Den provisoriske bru sees tillloir.:: 
på 11ver:;te billede. Neclcr,;t clen nye bru. 

Der er mcclgiltt folgcnclc 
(akkord ......... . Folk l timelønn 

Hest og/akkord .. 
mann l timelonn 

lastebil ......... . 

time,·erk: 
7117 timer\ 
4987 " 112 104 timer 
321 " l 465144 J 

" 

225 
" 

225 

BILER DREVET MED ERSTATNINGSBRENSLER 

FØRSTE INTERNASJONALE KONKURRANSE I ALPERNE 
Østcrreichischcs Kuratorium fiir \Virtschaftlichl<eit:

1. Internationale Alpenwirtungsfahrt mit Ersatz
brennstoffen. Julius Springer, Wien 1935. 100 sider,
61 fig.

I ovennevnte publikasjon berettes om elet arbeide 
Østerreichisches Kuratorium hir Wirtschaftlichkcit 

har utfort i 1933 og 1934 for å fremme bruken av er
statningsbrennstoffer til drift av biler. 

De forste forsøk blev foretatt i 1933 med en Grafe 
Stift lastebil for 4 tonn nyttelast, som veiet 4,5. 
tonn, hadde en 55 !1k motor, og som før ombyggingen 
brukte 0,3 liter bensin pr. km. Kompresjonen blev 
oket fra 1 : 4,2 til I : 5,3. Kromag gassgenerator 
for vedjyring. Gassgeneratoranlegget veiet 325 kg. · 
Bremseforsøk viste at motorydelsen på generatorgass · 
var 56 °� av ydelsen ved bensindrift. Ved bruk av 
bøkevecl eller av en blanding av bøk og furu viste 
elet sig at 3,5-4,4 kg ved tilsvarte 1 liter bensin. 
Driftsegenskapene var tilfredsstillende. 

På grunnlag av disse prøver blev det i 1934 avholdt 
en internasjonal konkurranse mellem forskjellige 
konstruksjoner av gassgeneratorer 111. v. over 2900 km 
alpevei i Østerrike, Sveits og Italia. Over ruten 
Insbrlick, Felclkirch, ZUrich, Glarus, Altdorf, St. 
Gottharcl, Lugano, Como Milano, Bresira, Trento, 
Primolano, Rolle, Bolzano, Pordoi, Falzarego, Cortina 
el' Ampezzo, Robbiaco, Lienz, Spittal Katschberg, 
Radstadt, Kitzb(ihel, Insbrlick. 
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Oversikt over resultatene av 7. internasjonale konkurranse i Alperne mellem biler drevet med erstatningsbrensler. 

,tartnr. ................ 
3ilmerke og modell .... 

-(arosseri ....... 

rotalvekt tonn ....... 

�otorens slagvolum liter .. 
Jearing i bakaksel .. 
3rennstoff .... ..... 

rype av generator eller for-
gasser ...... . ...... 

}jennemsnittsresultater av 
prøvene: 

)plysningstid .. ....... 
itarttid m/sek_ ....... 

(ulterasjonsevne (kjøretid 
på 200 m i sek. . .... _ 

/!inste hastighet på høigear 
km/time ............. 

;tarttid efter times pause, 
m/sek . ... ....... 

llidlere hastighet km pr. 
time ........ ........ 

!rennstofforbruk i kg pr.
bruttotonn og 1 00 km:

. Normalt bensinforbruk.

. Forbruk av erstatnings-
brensel ..............

. Tilsetningsbrennstoff ..
)phold underveis:
rntall ..... ............
amlet opholdstid m/sek . .
amlet tid for pass m. v. på
parkeringsplass m/sek . .  

'remieliste . __ ..... ..... 

D'Eva 
Art uro 
Udine 

51 
Fiat 5250 

Lukket 
4 seter 

2,70 

3,74 
I: 4,08 

Trekull mecl 
tungoljebi. 
og bensin-
tilsetning 

D'Eva 

9.17
0.37

24,2 

16,0 

2.56 

47,9 

6,2 9  

8,4 
22,22 

11 

19.1 2 

164.30 

S. Hirzel 
Lenzburg 

Sveits 

52 53 
Opel 2 1  Olds-

mobile 
Lukket Lukket 
4 seter 4 seter 

1,50 2,00 
1 , 92 3,50 

1: 4,21 1: 4,56 
Brunnkull tjæreolje 
destillat med ben-

sintilsetning 

Hirzel 

0.3 8 0.22 

18,5 17,5 

12,0 1 3,6 

0.11 0.08 

49,70 48,32 

7,00 6,5 

5,27  5,0 
1,06 0,7 9 5  

2 1 

15_60 13.66 

10.30 5.52

Imbertgas A. G. 
Larau 
Sveits 

54 I 55
Ford Berna 
4 cyl. 5 tonn 

Lukket Tippvogn 
4 seter 

1,90 10,50 
3,24 8,3 5  

1 : 4,10 I : 8,0 6 
Ved med bensintil-

setning 

Imbert -
- I 

XI 
I 

4.0 9 6.10 
1.22 0.4 1 

20,5 2 8 ,7 
; 

18,6 ! 11,4

3.48 I ' 1.59

48, 4 8  27,86
' ' 

I 

6,3 2 I 3,0 5 
I 
I 

22,40 I 9,76 
0,595 0,2 1 

3 I 0 
49.88 I 0 

240.13 1 27.3 5 
Sølvmedalje Gullmedalje Gullmedalje Gullmedalje 

A. G. Alfred Forsvars-I I<romag ! IHi rtenburg v. Coreth dep.tet 
Østerrike Wien \�lien 

56 57 58 
Sau rer Hupmo- Daimler 
3 BN bile E AD6 

Solskinns- Lukket 
buss 4 seter 

8,00 2,10 4,35 
8,55 4,40 3,9 15 

1 : 7,57 I: 4,88 I : 4,7 6  
Ved ved Råsprit Bensin 

bensoltil- blanding 
setning 

)( Kromag Vanlig Vanlig 

9.17 
2.13 0.19 4.29 

28,2 17,0 20,7 

15,2 11,2 17,9 

5.58 0.10 0.42 

30,0 5 47,8 5 40 ,84 

4,00 7,62 5,06 

- 18,8 9 7,00 -
0,4 3 0 -

6 2 0 
30,3 7 3 6,00 0 

218.01 0 0 
Sølvmedalje Gullmedalje 

Post
vesenet 
Wien 

59 
Sa urer 
3 BN 

25 s. buss 

7,50 
6,10 

I : 6,63 
Bensin 

Vanlig 

8.26 

24,2 

15,4 

0.34 

32,8 

4,0 0  

-
-

1 
0,83 

61.00 

S. A. Carburanti 
Italia 

N\ilano 
! 

Varmag 1· 

Plaucn 
Tyskland 

1 

Stats
bancne 
Wien 

I
I 

60 6 1  6 2  63 
Fiat 52 2 G Vomag Sa urer 

Lukket 
4 seter 

2,0 3 
2,50 

1: 4,3 1  
Tresprit 

tjæreolje-
blanding 

Vanlig 

0.36 

18,0 

12,8 

0.09 

52,96 

7,88 

7,85 
0 

I 

18,40 

23.00 
Solvmedaljc 

5 tonn 3 BH 

Lukket Åpen 26 s. buss 
4 seter lastebil 

1,7 8 12,60 ! 7 ,10 
I 2,50 1 2,74 5,70 

1 : 4,70 I : 10,50 I 1 : 5,3 
Blandingav Ved . Råsprit-

tresprit, bla d' alm. sprit '11 ing 
og bensin 

4 
7 

In� Vanlig 

5.3 8 
3.46 2.03 1.48 

19 ,0 33,5 26,0 

11,9 8,3 12,9 

0.11 4.56 0.13 

5 1,82 2 8,74 33,69 

� 2,94 3,94 

8,3 1  11,3 6 4,68 
� 0 0 

0 0 I 
0 0 4,00 

.o 118.26 0 
Gullmedalje Solvmcdnlje Sølvmedalje 

tv 

� 
m 
0 
0 
tTlr
mr
(/) 
rn 
;:::, 
'Tl 
;:::, 
> 
< 
rn 
tJ 
;:::, 
rn 
;:,:: 
-l 
CSl 
;:::, 
rn 
z 

z 

<.O w ::::-,
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På denne rute forekommer hyppig sterke stigninger 
helt op til 29 % (Katschberg). 

Prøvene viste at de anvendte erstatningsbrensler 
var praktisk brukbare også i fjellterreng. Hvad 
spesielt de med generatorgass drevne biler angikk 
viste det sig at ydelsen var tilstrekkelig, at tiden for 
opfyring og pass spiller en mindre rolle og at drifts
sikkerheten var tilfredsstillende. 

Det henvises for øvrig til hosstående oversiktstabell.

GUSTAV LINDENTHAL

A erikas mest kjente og ansette brokonstruktør er111 t • død i en alder av 85 år efter e . ars sykelighet. 
L. denthal var født i Østerrike hvor han også fikk111 • • 

sin utdannelse. Efter et pai: ars arbeide i _jernbane-
vesenet i Østerrike og Sveits drog h�n I 1874 til
u.s. A., hvor han i de forlø?ne ca. 60 ar har nedlagt
et enestående dyktig arbeide s_om konstruktør og
b b er Av hans største arbeider nevnes: Hudsonro ygg . < 

River broen, Queensboro broen, Manhattan- og
George Washington broen og mang_e flere. . 

som tegn på hans enestående dyktighet og arbe1d
0

s
evne kan nevnes at han i en alder av mer enn 75 ar
fikk i opdrag å utarbeide et stort proprojekt i Port-

land, Ore., likesom lian i Lie siste 10 år av sitt liv 
konstruerte og bygget flere moderne broer over 
\.Villamette-elven. 

I Lindenthals lange liv blev det lagt sterkt beslag 
på ham også ved ingeniørforetagender som lå utenfor 
hans spesielle virke brobyggingen - bl. a. forbedret 
han konstruksjonen av jernbanens godsvogner, planla 
dokkarbeider m. v. 

Lindenthal besad et sjeldent ingeniorinstinkt og 
en sikker opfatning av ethvert konstruksjonsproblem 
som blev forelagt ham. Ved konstruksjon av broer 
tok han alltid hensyn også til det estetiske. Allerede 
for 30 år siden benyttet han således arkitektassistanse 
ved tegningen til Blackwell's Island broen - noget 
som den gang var uhort - og hele sitt liv ivret han 
sterkt for at en bro foruten andre nødvendige egen
skaper også sku lde være en glede for oiet. 

Lindcnthal var æresmedlem av den amerikanske 
ingeniørforening samt flere andre ingeniørforeninger 
bftde i og utenfor Amerika. Det siste år var han 
bundet til sin sykestol, men helt til det siste tok 
han allikevel aktiv del i arbeidet på sitt kontor med 
særlig interesse for Hudson River broen, som i nær 
50 år hadde vært hans kjælebarn. 

OVERINGENIØR J.·-lVIUNCH. 
Den 19. januar fratrådte overingeniør J. L. A. 

Munch efter nådd aldersgrense sin stilling som over
ingeniør og chef for veivesenet i Østfold fylke. 
Ved sin fratreden har overingeniør Munch vært i 
veivesenets tjeneste i over 45 år, helt siden 1890. 
Allerede i 1894 blev han avdelingsingeniør og i 1899, 
bare 31 år gammel, amtsingeniør (overingeniør) i 
Nord-Trøndelag fylke. Før han korn dit hadde han 

Overingeniør J. Munch. 
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arbeidet som veiingeniør i de forskjelligste strnk av 
landet, i Nord-Norge, på Østlandet, p[1 Vestlandet
og ved Veidirektørkontoret. Når han kunde gjure
en så rask karriere skyldes det den dyktighet og 
energi, som han allerede fra sin første tid i veivesenet
viste sig å være i besiddelse av og som har holdt sig
uforandret under hele hans tjenestetid. 

I de siste 19 år har hans virksomhet vært knyttet
til Østfold fylke, hvor han har nedlagt et meget
godt og fortjenstfullt arbeide både på veibyggingens
og veivedlikeholdets omr;'ide. Når han 1111 har tatt
avskjed fra veivesenets tjeneste har han gjort sig
fortjent til myndighetenes takk for vel utført arbeide
og vi håper at han også fremtidig under friere forhold
må finne anvendelse for sin tid og arbeidskraft. 

Overingeniør Munch blev i 1934 utnevnt til ridder
av St. Olavs orden for fortjentsfullt virke i Statens
veivesen.

MINDRE I\!lEDDELELSER 

AUTOMOBILKLUBI3EN I SVEITS PROTE
STEr�ER MOT DEN FORHØIEDE BENSIN

BESKATNINC 
Automohilklubbe11 i Sveits (som har ca. 50 000medlemmer) har sendt forhundsrt1det c11 protest-

"kri\'l:l"e i :111ied11i11:.: :11· de11 i llJ.l.'i i1111i11ne iorl1oiehe :1 ,. he11si11hesk:1 t11i11;.;e11. 
I sterke ord lie11!edes np11ll:rksrn111iete11 p:1 deskadeli;.:e iol:"'i:r a,· iorl!oii:lse11. l1er1111di:r :1t :111-ralkr a,· hilruri:.ler ,·il sy11ke s:11111idi;.: sn111 l;111dctsi:g11e in11bygg-ere i stor utstrekning- ,·il icriere i andre land IJ,·or del i:r hilli;.:eri: ;1 kj1ne. I letp:1pekes en11,·idere al der er 1,·ilso111I 11111 iorl1oielse11 ,·il skaiii: sl1Jrre i1111tekter. idet 111:111 :dkrede 1111 i stor 111stri:lrni11:"' :"'ar 11,·er ir:1 store tilsn1:'1 vo:"'ner so111 bruker 111t:;.:et 111indre h,:11si11.Herlil ko1111ner at ilere bileiere sl:1r si:"' s;1111111e11r1111 t'.:11 n1:"'11 eller 11te11 ,·iderc sl'iter si11 ,·11;;11 i1111,l1rnn·cd hila11tallei \'il sy11ke. 
Man er ha11:"'e ior :Il iorlroielse11 ,·il i:'i ,·idlrekke11de o;.: skjeh11es,·;111 '...:re ioker o;; he11s!ilkr atde11 s11arest blir sl1Jiiet.

VERDENSSTATISTIKK VEDKOMMENDE AUTO
MOBILE!� OG ANDRE: TRANSPORTMIDLER 
Kraft er makt, og c11 veldig makt idag er bilene,hvis samlede yclcevne hele verclc11 medregnet i rn:m var beregnet til 540 mill. Hl{. (Biler og motorsykler.)Samtidig var verdens skibcr a11sl{1tt til 40 mill. HKog lokomotivene til 220 mill. HK. I disse transportmidler var således t ilsammen installert ikke mindreenn 800 mill. 1-1 K. Nedenstående tabell viser bila11tallet i de 5 verdens-deler i ele siste 8 år:

Ar Ameril<a Europa r Australia /\sia /\fril<a Surn 

1927 23 430 660 3 102 7691928 24 814 323 3 615 3771929 28 664 929 4 218 9861930 28 754 361 5 287 4721931 27 007 873 5 586 3201932 26 238 202 5 498 7041933 25 677 686 6 052 7581934 26 615 262 6559 751
Innbyggerantall pr. bil var i 7934 i:De forente stater ....................... . New Zealand ............................ :

�t�rv:�: : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : Storbritannia . . . . . .. 
f :e��a _r�- : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : I3elgia .................................. .Sverige .................................. .Argentina ............................... .Norge ................................... .Nederlandene ............................ .Tyskland ................................ .Italia ................................... .Spania .................................. .Tsjekkoslovakia .......................... .Østerrike .................................Polen ................................... .Russland ................................ .Britisk India ............................ . 

517 856 295 477 187 476 27 534 288433 149 348 496 229 l 90 29 640 535802 774 522 419 323 496 34 532 604805 545 551 467 35[ 931 35 750 776772 287 566 353 370 880 35 303 713740 016 486 292 369 8[ 4 �B 333 028778 856 506 925 383 227 :n 399 452800 693 54:� 0:15 408 380 34 927 121 

5910122227294143444452587511913413717[ 120215782874 

E11 ornte11ksom mann lier i Oslo !Jar nu if1tt dengode ide [r klippe disse gamle dekk op i en eg-enmaskin og s[t sette stykkene sammen til passe?igematter ved hjelp av solide jernholter. 
Disse matter hrnkes nu til skytematter, d. v. s. til dekningsnrnterialer ved dynarnittspre11g-11in[er.Mange eldre erfarne skytebaser har ?.".ie1111em lengere tid prøvd mattene, og er kommet til det resultat at slike matter byr størst mulig sikkerhetunder sprengningsarbeider, da mattene på grunnav gummiens elastisitet optar en stor del av skuddstøtet og derved minker faren for stensprut. Denye gummimatter tflier [1 brukes til hundrer avskudd, mens de vanlige stftltrftdsmatter er utb1 uk!efter fft skudd, og burde ombyttes med nye. livaddessverre ofte blir undlatt. (Tek11isk Ukeblad) 

INTERNASJONAL KONGRESS FOR GEOTEKNIKK OG FUNDAMENTERING 

UTSLITTE BILDEKK BLIR SKYTEMATTER 
Det tekniske fakultet ved Harvard universitet hartatt _initiativet · til avholdelse av en kongress i geotck111kk og fundamentering i Cambridge. MassU.S. A. 22.-26. juni 1936. Når et bildekk er blitt så utslitt at det ikke lenger kan regummieres, har det hittil - akkurat som etgammelt barberblad - vært umulig ft bli kvittpå en pen måte.
I innbydelsen til �ongressen heter det: Ingeniører, s?m har med planenngs- og fundamenteringsarbeiderkjenner hvilke vanskeligheter det er forbundet medå skaffe helt nye oplysninger om undersøkelser av
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betydning på dette område. Ofte foranstalter de , selv viclløftige undersokelser som blir en unyttig fordobling av. lignende arbeicle gjort av andre. Ofte. blir .også verdifullt materiale ark!vert og gjemt bort uten å 'komme til nytte for andre. Det som offc11 tliggjores mangler gjerne. cletaljoplysninger s?1n er av avgjørende betydning. Kongressens hensikt er eierfor ,1 skaffe frem i dagen, til det felles beste, alt det verdifulle 1nateriale som enkeltmenn, firmaer, laboråtorier og forsøksinstitutter sitter inne mecl. Efter -de bidrag og tilsagn om bidrag som 1_1ittil e�.' mottatt, tegner kongressen til a. bli vel\ykke�. K_on
gressens president er professor K. von Terzagh1, vy1en. 

I 11 teresserte som onsker å sende inn avhandlinger 
eller som onsker å delta får nærmere oplysninger 
veet henvenclelse til gener�lsckretær,,ingeniør �jarne 
Bassøe, l(ronprinsensgt. 19, Oslo. BJ. B. 
BENSIN AV l(ULL ER NU PÅ 'MARKEDET ENGLAND 

Som nylig meddel Lfra · L(:mdon er de første partie�bensin .fremstilt av kull nu kommet på markedet 1 
London . .,. På Imperial Cliemici)I Industries årlige generalforsamling blev der fremlagt en beretning Jivo,rfra er hentet _følgende tall:. Selskapets prøveanlegg ved Billingh;Jm .olev bygget for en omsetni.ng åv 19·�·01!11 kull p�. dqg. Virkningsgraden er ca. 60.%. 
r 193,l, kom en patentsammenslutning i stand med det tyske r._ G. Fa.rbenindustrie og det amerikanske Stand_ard 011 Co. til et selskap International J-lydro(5enation Patents Pool. Efter det britiske tollpålegg 
1• 1933 bl.ev. der besluttet bygning av en stor fabrikk, for en arli� produksjon av 100 000 tonn bensin, med et kapitalutlegg på 110 mill. kr. Forsøksdriften skal ha .vær_t enormt kostbar, idet Imperial Chemical Industries I årene I 927 til 1935 efter sigende skalha brukt hen imot 20 mill. kr. til forsøk. (Engineering, 29. nov. 35.) Ch. W. 

Al\\ END EL� E AV EOMULL VED VE !AR BE IDE 

I 1926 blev de første forsøk gjort i staten North Carolina i U. S. A., vesentlig for på denne måte å øke forbruket av bomullsvarer, da bomullsindustrien er en meget viktig levevei. i denne st_at. Bomull�n blev her brukt vesentlig til forsterkmng og stabilisering av emulsjonsdekker. Eft�rat jorden var blitt impregnert ved et lag v�rm t]c�r� blev et vevet bomullsteppe pålagt, herpa blev 1�Jen spredt varm tjære og til sist et lag med sand., TJære1� konserverer bomullen så vel at denne efter 9 ars trafikk fremdeles viser sig å være i god stand, og anvendelse av ?om�Jls� teppe ved emulsjonsdekker er nu helt almmdehg 1 staten. Texas - som også er et sterkt bomullsproduserende land - kom snart efter; dog anvendes _bomullen her vesentlig til reparasjon av betongdekker --:--- _likeleqes mJ�d . meget ti)fgsis?till!md� , r�sJ.tJ.til.t., . 

EN AMERll<ANSK KARAKTERISTll<J, AV VEIBYGGEREN 
"Sixth biennial report of the �tate Engineer to the Governor of the State of Arizona" innledes med følgende karakteristikk av veibyggerne og hans arbeide. 

•· ,"''i::Ai,.v·· ..
t!S'.t · ·Tam· the roui) buil�rr• . 
�> r construct crim linh i.n the olmost 1.; m�!e-ss r:haiu thot forms the.�reat �, No.tinnnl Hi�lU>ll!J 51Jsltm• ! pfon oni) 
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..L · , • �notl\)mous" 

Den amerikanske tekst lyder i oversettelse således: 
Veibyggeren. Jeg er veibyggeren. 

Jeg bygger hver lenke i den næsten endeløse kjede som danner det store hovedveinett. Jeg planlegger og utfører de største tekniske kunstverker som gjør det mulig for biler å komme frem fra Mainet California ·og fra Canadas grense til Rio Grande. -Sommer og vinter i storm og stille bygger jeg. Min arbeidsdag er lang og mitt arbeide slutter aldri. Jeg kjemper mot vanskeligheter ofte med livet som innsats, men jeg klager ikke. Mitt arbeide er opbyggende, aldri nedbrytende, for selv om jeg feller ele veldigste trær og skyter bort svære rullestener bygger jeg dog alltid. Jeg selv blir borte i mitt arbeide, men landets veier er mitt monument. Jeg er veibyggeren ... 
Anonym. 

VEIFORSØK MED FARVEDE KJØREBANER I Sheffield foretas for tiden forsøk med farvede veidekker for å finne ut hvilke farver der passer best om natten
_. 

Hittil har det vist sig at rosa og visse lyse kvars1ter passer godt for nattrafikken. (lnd. Brit., h. 39.) ,,Teknisk Ukeblad". 
UNDERSØKELSE AV .7000 ALVORLIGETRAFIKKULYKKER I ENGLAND 

Tra1�sportministeriet i �ngland har utgitt en beretnmg vedkommende de 1 1933 stedfunne trafikk�tlykker hvorav fr_emgå.r følg�nd.e: 
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Antall drepte: 
1930 - 7305 
1931 - 6691 
1932 - 6667 

i 1933 - 7134. 
Av de undersøkte ulykker inntrådte: 

1468 ved veibredde mindre enn 6 m 
2997 -.. - over 6 m 
2472 " over 9 m 

Av de stedfunne 6942 kollisjoner skjedde 614 
ved møtning; 1203 ved forbikjøring; 273 ved på
kjøring av sykkel. 

70 % av ulykkene fant sted på rett vei.
I 1493 tilfelle (ca. 22 %) hendte ulykken ved 

veikryss, hvorav ba�e 77 hvor trafikkpoliti eller 
trafikksignal var opst1llet. 

4808 alvorlige ulykker (ca. 70 %) fant sted p,1 rett 
vei (hvorav 14 på sterkt rundet veibane) og BO% i 
tett bebyggede strøk. Næsten alle ulykker hendte 
under stor trafikk på veiene - særlig søndager og 
dager før helligdager . 

Av de 9612 biler som var utsatt for ulykker var 
2796 private. Ved 4 % av ulykkene var det damer 
ved rattet, likesom 4 % skyldtes uvøren kjøring 
under påvirkning av alkohol. 

Av 6657 ulykker skjedde 1300 ved en fart av 
under I 6 km i timen og 2818 ved en fart av under 
32 km i timen. 

Denne angivelse er dog tvilsom, iclet farten sikkerlig 
som oftest er nedsatt til clen ovennevnte grense 
umiclclelbart før ulykken inntraff. 

Av ele 7134 drepte var 3517 fotgjengere, 1324 
syklister og 1308 motorsyklister. 

Ulykker forårsaket ved at fotgjengere krysset 
veibanen fordeler sig således: 

936 under liten trafikk, 848 under almindelig 
trafikk, 95 under sterk trafikk, 15 under spesielle 
omstendigheter. 

Hvor fotgjengerne var skyld i ulykken skjedde 
dette vesentlig ved at de gående styrtet ut i veibanen, 
og den største del av de således drepte (745 stykker) 
var da også barn. 

Antall drepte bilførere var 219 (3 %) og passa
sjerer 474. 

Antall fotgjengere drept under krysning av veier i 
tett bebyggede strøk var 1566 - av disse måtte 
1393 gå mer enn ca. 45 111 over veien for å nå en 
trafikkkøy eller lignende. 

Av de 7821 bilister som har avstedkommet ulykker 
er det bare 346 som har hatt ccrtifikat i kortere tid 
enn 6 måneder og bare 59 som kan betegnes som 
uøvede. Den vesentligste årsak til ulykkene skyldes 
uforsikti� �jøring under vanskelige forhold, mens 
10 % rna tilskrives for stor kjørehastighet og 3 % for liten øvelse. The Motor.

TRAFIKKEN I LONDON OG OMEGN
London Transport Baard har avgitt nedenstående statiske opgaver for siste regnskapsår som blevavsluttet 30. januar 1935. 

Antall passasjerer i alt . . . . . . . . . . . 3 582 348 430 
Herav befordret med buss . . . . . . . . 2 094 764 436 

Antall buskm ............. . 
Passasjerinntekter i alt ......... . 
Du. fra bustrafikken .. 
London Transport Boards andel de 

samlede inntekter ..... 
Driftsutgifter 
Do. for bustratikkcn 
Utgift til rnoturbrcnsel fur bussenl' 
Driftsutgifter i �" av inntl'l<!er 
Buss-personale ... 
Samlet personale 
An tall busser 
Samlet an tall sitteplasser 
Ru te lengde for bus ru tcnc 
Samlet kapital 
Antall beboere i trafikkomr[1det 

44],4 111ill. 
39718187 
15 77-1 0:'i] 

29 01111185 
22 !)15 8H9 
12 2K3 -19U 

2 050 812 
7H o�, 

41 :rnH 
77 500 
5 075 

289 55() 
1<111 3 940 

I I I 5]5 -1:'i4 
\),5 111il I. 

Motor Transport. 

SÆRBESTEl\lIMELSE R 
OM MOTORVOGNKJØI<ING 

Akerslws fylke. 

Minnesund bru. I meclholcl av lov 0111 motorvogner 
av 20. februar 1926 s 19, 2. ledd har Arbciclsdcparte
mentet bestemt følgende som gjeldende inntil videre: 

"Forbikjøring med motorvogn av gående og 
syklende er ikke tillatt undtagen på de dertil hesll'111te 
møteplasser." 

Bergen. 
De av Arbciclscleparterncntet i medhold av bestem

melsene i motorvognlovens § 19, 2. ledd, u11Ltc1· 
18. mai 1932 med senere endringer av 15. januar ,i 
12. februar, 17. juli, 13. september 1934, �amt 5.
februar og 10. juli 1935 fastsatte innskrcnkenclc
bestemmelser for motorvog11kjori11g i forskjellige gater
i Berf',en er ophevet, idet tilsvarcnclc bestcm111clscr
nu er fastsatt av Bergens formannskap med hjJ:111111el 
av trafikkreglenes § 39. ; 

Ophevelsen gjelder fra det tidspunkt for 111a1111'. 
skapets vedtak trer i kraft. 

PERSONALIA 

Som overingeniør for veivesenet i .Østfold fyl1<e. 
er av Arbeidsdepartementet ansatt P. A. Da_1111_ev1r

Overingeniør Dannevig har eksamen fra Knst1;..1111a 
tekniske skole i 1899 og har studert ved d_en tckn.1sk� 
høiskole i Wien 1901-02. Han begy!1te .sitt arbeide 1 

veivesenet i 1899, var assistentingeniør 1 Aust-Agder
1910-16, avdelingsingeniør. i _Rogaland 1917-23,
da han blev avdelingsingeniør 1 Østfold. 

UT G I TT A V TE K N I S K U K E B LAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1 / 1 side kr. 80,00, % side kr. 40,00, 

1A. side kr. 20,00.
Eksp�dision� Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701. 23465. 

Trykt den 5. februar 1936 




