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OVERINGENIØR J. l\lIUNCH

Efter henimot et halvt hundre års virksomhet i 

1·art L:lnds veivesen er overingenior J. Munch vandret 
hort. Han begynte i den rolige tid da veitrafikken 

var meget liten og forholdene enkle i veivesenet. 

Efterhvert har han deltatt i den 'betydelige 11t-

1·ilding som senere har foregatt. Som ingen eller 

få andre har han herunder på en fremtredende 

måte vært en foregall'gsmann hvis mening vi aldri 

manglet ved a·lle de mangf.oldi•ge anledninger da 

vitr -lovgivning, vår administrasjon og vår a11beids

virksomhet er •blitt forandret i .forholdenes medfør. 

Særlig godt utrustet var Munch allerede ved sin 

start i veivesenet, ,både hvad evner og arbeids

kraft angår, og hans interesse for arheid.et har 

aldri sviktet. 

Uten strid ,har det ik,ke gatt å få våre skrøpelige 

veier farbare for den nfrværende trafikk, og i 

denne strid har Munch aldri un-c!latt å delta, og 

heller aldri har foriholclene i hans eget distrikt 

1111dlatt ;\ prege hans opfatnin·g. 

Likeså ivrig som •han i sin tid tur og orden 

fremho·lclt de vestlige. så de nordligste ·lands

delers rettferdige ba\' på veier, likeså kraftig 

talsmann var han senere for en særli·g forbedring 

av de store veier her sydpå, og hans siste ide 

\'ar -da også den autostrada som vi ·vel engang 

far fra svenskegrensen ved Svinesund op mot 

hovedstaden. 

I en henseende har vi særlig grunn til med takk

nemlighet ;\ minnes Munch, og det er for hans 

virksomhe-t for ele nordiske vei-ingen·iørers sam

arbeid. Her var •han vårt veivesen og vårt land 

en fremtredende god representant; med aldri 

svi·ktendc interesse gjorde han på dett-e område 

et arbei·cl som neppe noen annen vilcle ha maktet 

under elet arbeidspress som vi i denne tid har 

levet under. 

Overingeniør Munal! blev 72 år gammel. Ha·n 

var utdannet ved Kristiania tekniske skole og Den 

tekn·iske høiskole i Bulin ·i årene 1886--1890. 

Efter avsluttet utdanne-Ise blev hcln ansatt i vei

vesenet og arbeidet som vei-ingeniør på forskjel

lige 'kanter av landet. Han blev avdelingsingeniør 

i Hordaland i 1894 og ved Veidirnktørkontoret i 

1896. I 1899 'ble,v han amtsingeniør (over-ingeniør) 

i Norcl-Trøndel,ag, •hvor han arbeidet til .han i 

1916 blev overingeniør for veivesenet i Østfold 

fylke. Denne stilling fratrådte han ·i januar 1936 

efter nadd a•ldersgrense. 

I 1934 iblev Munch ridder av St. Olavs or,c\en 

for fortjensrfuHt virke i veivesenet. 
A. Baalsrw/.
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STEINlVIENGDEN I STABILISERTE GRUSDEKKER 

Av f-lulf!.er Bruda/ 

Ved optegn·ingen av siktekun,,Pr for stabilisert 
grus er veilaboratoriet hlitt stående ved å benytt<� 
de sikter som vanligvis anvendes i U. S. A., nem
! i g følgen,dc: 
I" si-kt med ca. 
3;.i" »
Ys" » 
Sikt Il r. 

» )) 

» )) 

)) » 

» 
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» 
-i med 

10 » 
-10 »

200 )) 

25,4 mm kvadratisk maskeåpning 
19,0 » -))-
9,5 » -»-
-i,76 » ->:-
2,00 » -»-
0,42 » -»-
0,074 » -»-

Disse si•kter synes å være godt innarbeidet og 
der refereres til dem under diskusjon av sammen
setningen av stabilisert grus. Det synes å være 
grunn ti'I å bi•heholde disse bade .for å kunne 
nyttiggjøre sig mange års rike erfaringer og for 
direkte å kunne sammenligne med amerikansk 
litteratur. Den del av materialet som passerer 
sikt nr. 200 gis ofte betegnelsen «fdler» og inne
holder bl. a. det som binder ele grovere korn 
sammen. 

I fig. I er gjengitt «i,deaMrnrven» for stabilisert 
grus samt de grensekurver for nevnte grus som 
e:1 har funnet å kunne anvende i Norge. 

I «Meddelelsene» er ofter e  skrel"ct t,111 d-� iinci'L' 
og fineste deler a\' den stahiliserk grns ug det er 
s11kt pavist ll(,Jdvendigheten a1· at t:n for disst: 
hestanude!ers veclkommencle folger kt1rn:ns kr;11·. 
Imidlertid ser vi at kt1rvene ogsa krever en 1·iss, 
forholdsvis stor mengde gro\'ere hestandclelt:r og 
•Jgsa p,l dette pt111kt er det n1-,dvendig ,i opfylle 
kravet.

Denne gang skal derfor grt1sens innhold a1· gro
vere bestanddeler omhandles og hermed menes i 
denne arti'kkel det materiale som er sa grovt at 
det ligger igjen på sikt nr. -1 med rnaske1·idde 
-l,7fi mm.

Sistnevnte sikt har i mange år v;crt anvendt for
å skjelne de grovere bestanddeler !ra det <·>nigL' 
materiale. 

Definisjonen pa altninclelig grus, alts,1 ikkl' st:i
hilisert grus, er materiale fra 2 111111 til 20 mm. 
Det er således meget av den almindeligl' gTus so111 
p;:isserer sikt nr. -I. 

Den grovere de-I av grus�n, altsa den som lig
ger igjen på sikt nr. -f vil jeg i herværende artik
kel betegne med stein.
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A1· fig. I sees at idealkurven. den strekpunktertc 
linje, for idealgrus, krever et innhold av ca. ]5 7, 
stein. (in1nncn til at veilaboratoriet h.:ir trukket 
op s;'t n1111111clige grensckurrcr for ti!latte blandin
ger er den :it en h.:ir ,mskct a kunne inkludere flest 
rnulig a1· de foreliggende tilfelle hvor det kan 
forsvares. l)l' amerikanske er ennå rummeligere. 
mens de svenske er snenere. I fig. 2 sees de 
svenske, amerikanske og norske grensekurver inn
tegnet sammen med idealkurven for materiale over 
si•kt nr. 200. 

Lahoratoriet har i fig. I trukket op idealkur ven, 
idet en har gått ut fra at hrer især - innen ram
men a1· grense·kurvene - treffer sitt valg på 
grnnnlag av de lokale forhold. Hvis trafikken er 
liten og materialutvalget ·begrenset rna disse fak
torer sammen med ele okonomiske 1·eies mot hver
andre, idet også tas i •betraktning hvilket stoff 
som - i tilfelle - benyttes for stabilisering av 
vanninnholdet. Det kan tenkes de forhold h1·or det 
er forsvarlig fl ligge nær de øverste grenser. 
Imidlertid m;'i en ha klart for øie at jo mer et 
dekke kan hestft av faste, slitesterke materialer 
desto hedre. Ikke alene erfaring men også rime
lighet taler for at dette er ri•ktig. Det gjelder 
å fa maksimal tetthet. I ,hvert fall bør dekket 
inneholde så meget stein som idealkurven fore-

skriver når det er god anledning dertil og når 
trafikken er stor. 

8-landingen lrnr efter denne inneholde ca. '.->5
1·ektsprosent stein. Det er et stort spørsmal om 
elet ikke ofte vi·l være hensiktsmessig å �,a 
ennå mer stein. Som det sees tillates det optil 
50 'lc. 

I parentes bemerket tillates det i .Michigan i 
U. S. A. helt op i 60 o/r. 

1 fig. 3 er grenseverdiene for sta·bilisert grus 
som benyttes i Michigan tegnet op ved siden a1· 
de norske. 

I vårt land er vi ikke kommet langt på sta
biliseringens område, men en kan dog pe-ke på 
en del gode resultater. I de tilfelle hvor resultatet 
har vært mindre godt, har det ved analyse vist 
sig at grusmateria•lene av forsikjellige grunner, som 
f. eks. foreløbig mangel på midler for •knusning av
stein i grustakene langt fra har opfylt kravene til
stabilisert grus.

Steininnholdet har vanligvis vært altfor lite, ofte 
bare en tredjedel av det som idealkurven fore
skriver, til dels mindre. Hvad bindstoffet angår 
har det vist sig at det kan Ila manglet plastisitet. 
Den leire som har vært anvendt har altså vært 
-langt magrere enn vanlig forekommende leirer.

På bakgrunn av disse erfaringer kunde en være

Sfaoillserf ,grus. 
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fristet til å benytte som øver-ste grensekurve en 
Vinje som nærmest motsvarer idealkurven. 

Hovedhensikten med denne artikkel er å frem
heve betydningen av å opfylle idealkurvens ,krav 
med ·hensyn på innhold av stein, i hvert fall når 
det gjelder v,eier med nevneverdig trafikk. Det 
synes rimelig at en ·i mange tilfelle hør søke å 
fremstille de:k•ker som inneholder em1å mer stein. 

Hittidlige resultater fra veier hvor stabifrserte 
grusdekker med hell har vært utført· synes å 
tyde på at sådanne de•kker riktig utført vil kreve 
meget red·usert vedlikeholdsarbeid. Ofte vil ved
likeholdet reduseres til lapping av huller. 

Under disse b-etraktninger er det meget naturlig 
at tanken går ti-1-ba,ke til vår,e gamle rpu'kkdekker. 
Enkelte vil kanskje endog si som så at vi i realite
ten vender tilbake til disse. 

r vesentlige henseender er ,eiet dog forskjell på de 
gamle pukkdekiker og de nye stab·iliserte grus
dekker, selv om disse inneholder både 50 % og 
60 % steinmat,eriale over sikt nr. 4. De gamle 
pukkdekker måtte forlates fordi de fik,k en over
håndtagende hulldannelse samtidig som de i regn
vær blev overmate sølete. Det var hell-er ikke 
mulig å få dem så jevne som et grusdekke. 

Hvad var den vesentlige årsak til de her nevnte 

mangler? Det var sannsynligvis at det materiale 
som fylte ut rummet mellem Jmkksteinene for eiet 
første ikke var av en såela,n sammensetning at elet 
kunde gi en stabil masse og for elet annet blev elet 
ikke så godt konsolidert at tettheten blev tilstre·k
kelig stor. Som følge herav fi,kk ,ikke utfyllings
materialet den rette indre friksjon og kohæsjon. 

Derfor '1ot fyllstof.fet sig lett suge ut i tørrvær 
og i regnvær lot det sig lett bløte op og skylle ut, 
og bilhjulene besørget resten. 

En kunde utvilsomt ha forbedret v,"\re pukk
elekker ved å anven,de stabiliserte materialer for 
utfylling mellem pukksteinene samtidig som det 
måtte sør,ges for at nevnte rnat·eriale fi-k'k en til
stre•kkelig konsolidering. Det kunde eksempelvis 
være en tanke først å •legge ut en stabilisert masse 
som tilsvarte det som passerer sikt nr. -1, derpå 
spre pu,kkstein og så valse dette med en sa tung 
valse som veibanen og materialene tillot. 

Det er en .forutsetning at vanninnholdet i ut
fyllingsmassen blev stabilisert med klorkalsium 
eller et annet stoff. 

Vanskelig;heten vil muligens ligge I å få utfy·l
lingsmassen godt ·konsolidert samt i å få et jevnt 
dekke. 

En tre-aksld valse av den beste konstruksjon 



Nr. :l · ID-Ill MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 39 

villle sannsynligvis være meget gagnlig for et 
sådant arbeid. 

lv\ens dette som nevnt er et tankeeksperiment, så 
er det efter de senere års erfaring sikkert at godt 
resultat opnåes hvis en anvender stabiliserte mas
ser efter idealkurven eller mecl noe mer stein og 
hvor maksimal steinstørrelse er omkring *"·

Disse masser •kan jev,nes med høvel, samtidig som 
det vi1! være enklere å .få dekkets samlede masse 
tilstrekkelig konsolidert. 

For å komplettere steinmengclen og få denne 
mest mulig jevnt fordelt tør det muligens vise sig 
hensiktsmessig ft spre noe av maskinsingelen efter 
at grusmassen for øvrig er spredt ·og jevnet ut. 
Denne ·fremgangsmåte antas særlig å burde for
søkes hvor -blandingen foregår ,pa veibanen. 

Derpå bør valses så effektivt som mulig og 
hensiktsmessig. Herunder vil det straks melde 
sig spørsmålet om hvilken maksimal stei·nstørrelse 
som hør anvendes. 

Det er med dette som med så mange andre 
spc,,rsmi'tl. Det er vanskelig å svare noe 'helt gene
relt. Dertil er det ,for mange medvir:kende faktorer. 

La oss tenke oss at vi skal legge ut et grusdekke 
av noen cms tykkelse. 

Der er for hånden et godt binnstoff f. eks. en 
Jei're som enten fra naturen,s side eller ved tilset
ning er forlene! med en så god •bindeevne at den 
gir et veicleklke som trenger helt minimalt ved
likehold, og ·ikke må høvles.

under sådanne forhold kan det tenkes at en 
maksimal stei'll'størrelse på omkrin,g Y,1" vi•! vise 
sig mest h'C'nsi,ktsmessig. 

Nå er ,det imidlertid i-kke alltid at de -ovenfor 
nevnte forutsetninger er til stede. For det første 
kan det hende opgaven består i baæ å tilsette et 
forhånclenvære,n-de ·løst gruscle,kke av ringe tyikkelse 
de mangl,encle bestanddeler. I sådanne tiHelle vil
det være hen,siktsmessig å ha stein av maksimal
størrelse -omkring Y/' eller '1a oss si 13-14 mm.

For det annd kan det 1hende at det bindstoff som

anvendes ilk,ke er 1be,dre enn at veidekket må •høvles
av og til. Også i dette tilfel·le antas det å være
!1ensiktsmessig å •ha mindre steinstørrelse i det lag
som høvlen a11bei<ler med. Når et sådant veidekke
med fordel kan høvles skal behandles i en artikke'l
for sig.

J-lvil,ken steinstørrelse en enn anvender så synes
i hvert faH den ting å være klar at det nå må
tas et kraftta1k for å tilveiebringe en riktig stein
mengde i våre grusdekker. Det tør være en vel
kjent sak at vi landet over har en rekke grustak
med overflod •a1v stein som i!k,ke nyttig,gjøres. Ofie 
bh·r vel denne stein simpelthen bare har-pet ut 
under. store omkostni•nger, idet grusmen,gden ,blir 
relativt liten i forhold til den utharpede masse. I 
andre tHfeHe kan· det 1110k være at det bl,ir pukiket 
stein i grustaket, men det grusprodukt som :kjøres 
ut på veien -inneholder altfor meget store steiner på 
omkring I" størrelse. 1På en hård og tørr veibane 
1blir resultatet at disse for store steiner som alle
rede ·har kostet adskillig før de :kom så langt som 
til veibanen fremdeles påfører bårde veivesenet og 
tra,fikantene store utgifter. Steinene er gene!e�<.le 
for trafi,Jrken, de øker slitasjon på bi'lringene, ' hilens 
fjærer settes i større svingninger med derav øken
de vaskebrettdannelse og/eHer slaghulldan1J1else; 
stei·n,en er en,nvidere ,generende u.nder høvlings
arbeidet. 

Eiter alle disse ul·emper ender det med at stei·nen 
arbeides ut til kantene for til slutt å havne i grøf
tene. Det ansees 11omgje11igel,i,g nødvend·i·g snarest 
å få en hedring ·i ·disse forhold. 

Veidirektørkontoret ·har ved innhentn·ing av an
bud søkt å opmuntre våre verksteder til å for
a11beide et for oss -helt ,hensi•ktsmessig og bi'll'ig 
gruskn·usingsmaskineri. Ved siden av at en ,på 
sådan måte får øket ,steinmengden ,i grusdekket 
-får også selve steinen en sådan form at den gir
øket indre friiksjon i dekket. . 

Dessuten får grusen o ,gså øket innhold av hller
som kan virke gunstig sammen ,med visse ·leirer. 

KJØREHASTIGHET I FALL VED BILTRAFIKK
Av professor Kolbjom Heje.

1 min artikkel "Veier og kurver" i "Medd. fra 
Veidir." nr. J og 2 - 1936 har jeg bl. a. også behand
let spørsmålet om kjørehastighet for biler i kurver,
bedømt ut fra likevektsforholdene. Et annet for
hold som for trafikksikkerheten har stor betydning, 
er clen kjørehastighet som kan tillates i fall, når 
kjøringen skal være like betryggende som på hori
sontal linje under ellers like forhold. 

Som utgangspunkt for å bedømme denne kjøre
hastighet er det naturlig å gå ut fra bremselengden 
på lignende måte som en gjør det ved jernbanene. 

Bremselengden er en av de avgjørende faktorer for 
sikkerheten, og den blir ved å fastlegge den minste 
avstand mellem vognene også bestemmende for 
føringsevnen, Se min utredning "Samferdselstek11ikk"
i "Medd. fra N. s. B." nr. 2 - I 938. Når trafikk-. 
sikkerheten i fall, sett fra kjøringens synspunkt, skal 
være den samme som på horisontalen, må bremse
lengden være den samme, hvilket gjør det nødvendig at 
hastigheten i fallet må settes ned til et visst mål. 
Denne verdi av hastighet kan bestemmes således 
(fig. 1 ): 
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Bremselengde på horisontalen: 

Q . I . a = V! . � . vz '
g 

vz 
a = bremselengden = ---

2 - g - / 
v = hastighet (på horisontalen) i m/sek. 
j = friksjonskoeffisienten. 

Bremsearbeidet i fall under foran nevnte forutsetning: 

vz Q 
(Q · cos a · f-Q · sina) --- = 1/2 • - • v

l
2 

2 · g · f g 

hvor v1 er den ekvivalente hastighet i fallet i m/sek. 

Herav: 

(I) 

Som en tillatelig tilnærming ved de vanlige stig
ningsforhold kan en sette cos a = l og sin a = tg a 

1 I = - , hvor - er fallverdien. Ligning (l) går da 
n n 

over til følgende uttrykk: 

VI
--11 �-- ) 

Vl =V. 
f . li 

= k. V (2) 

Det samme forhold har en 11ati1rligvis 0111 en uttryk
ker hastigheten i km/h. 

I tabell I er størrelsen av k, bestemt av ovenståentk 
formler, sammenstilt for forskjellige verdier av fall 
og friksjonskoeffisient. 

F a 11 

:5 
I: 10 
I : 15 
I : 20 
I : 30 
I : 40 
I : 50 
I : 60 
I : 80 
I : 100 

O,li 

Tabe l l  I. 
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I I 
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o,512 o o 
0,9]3 0,895 0,866 0,8]6 0,707 I 0,577 
0,943 0,93) 0,9f3 0,88[ 0,8]5 I 0,744 
0,957 I

l 

0,949 0,935 1 0,913 0,866 0,817 
0,972 0,966 0,958 0,943 0,914 0,883 
0,979 0,975 I 0,968 0,959 0,936 0,913 
0,983 0,980 I

l 
0,975 0,966 0,949 0,931

0,986 0,983 0,979 0,972 0,957 0,943 
• 0,990 0,988 I 0,984 0,979 0,968 0,957

0,992 0,990 ! 0,988 0,983 , 0,975 0,966 

I fig. I er de beregnede verdier av k sammenstilt 
i kurver for friksjonskoeffisienter fra 0,03 (gummi -
våt is) til 0,6. 

En tilsvarende beregning av hastigheten i fall under 
forutsetning av en tillatt hastighet pfi horisontal 
linje av henholdsvis 80, 60 og 45 km/h finnes i tabell 2. 

Disse verdier er fremstilt i grafisk form for frik
sjonskoeffisientene 0,6, 0,3 og 0, 15 i fig. 2. 

Av tabellene og de viste kurver kan bl. a. gjøres 
følgende slutninger: 

l. Den tillatelige hastighet i fall ved forskjellige
verdier av fallet viser en stadig slakere kurve veet 
økende friksjonskoeffisient (se fig. 2). Det vil si at 
hastigheten må minskes relativt sterkere efter som 
føre eller veidekke gir glattere veibane, altså ikke 
lineært, men efter en progresjon i forhold til frik
sjonskoeffisien ten. 

2. Da reduksjonen av hastigheten i fall er
V(! - k), er den altså ved samme friksjonskoeffisient 
og fall, hvor k er konstant, økende og proporsjonal 
med den anvendte hastighet på horisontalen. En 
må følgelig under forutsetning av samme trafikk
sikkerhet redusere hastigheten i fall sterkere efter 
som den tillatte hastighet på horisontalen blir satt 
op, og som naturlig fører med sig en større anvendt 
kjørehastighet. Reduksjonen er således ved et fall 
av I : 10 og en friksjonskoeffisient = 0,15 eksempel
vis 33,8, 25,4 og I 9 km/h ved en kjørehastighet på 
horisontalen av henholdsvis 80, 60 og 45 km/h (se 
tabell 2). 

3. Disse forhold øver naturligvis også innflytelse
på veienes maksimale føringsevne. Som påvist i min 
tidligere nevnte avhandling "Samferdselsteknikk", 
nåes den maksimale verdi av føringsevne ved en 
vei, når bilene kjører med en avstand mellem vog-

.I 
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nene lik bremselengden, og hastigheten avpasses så 
bremselengden blir lik vognlengden. Forutsetningen 
er for øvrig at veien er horisontal. Forekommer det 
fallstrekninger i veien, inntrer det forandringer. Det 
blir dog den likhet tilbake at vognene i alle tilfelle 
må bevege sig med samme hastighet og avstand over 
alt når de skal kjøre i strøm, og dette er naturligvis 
en av betingelsene for at en kan få den størst mulige 
føringsevne. 

Det kan da tenkes to tilfelle: 
Enten kjører bilene med en avstand lik vognlengden 

også i fallet, og hastigheten her minskes slik at brem
selengden svarer til vognlengden. Denne reduserte 
hastighet må altså også brukes på horisontalen og 
kommer følgelig til å ligge 1111dcr den verdi som gir 
maksimal føringsevne. 

Eller en kan bruke den hastighet som svarer til 
maks. føringsevne også i fallet, og øke avstanden 
mellem vognene så en får den nødvendige bremse
lengde. Men da denne avstand ved strømkjøringen 
også må brukes på horisontalen, minskes også her 
føringsevnen, da vognavstanden blir større enn vogn
lengden. 

Ved andre kombinasjoner vilde virkningen bli den 
samme. Fallstrekninger minsker derfor i alle tilfelle 
den maksimale føringsevne, da det ikke lenger er 
mulighet for den for denne krevede overensstem
melse mellem hastighet og vognavstand. Minskingen 
blir dess større jo sterkere fallet er, da hastighets
reduksjonen eller eventuelt bremselengden øker med 
fallet. En vil lett forstå at fører en dette resonnement 

(Fortsatt side 44.) 

Ta b e 11 2. 

0,6 

I 0,

5 I 0,4 

60 45 80 I GO ' 45 80 60 i 
V 80 

F a Il 

I: 5 64,6 48,5 36,4 61,4 46,0 34,5 56,0 42,0 
I: 10 73,0 54,8 41,1 71,6 53,7 40,3 69,3 52,0 
I : 15 75,4 56,6 42,4 74,5 55,9, 41,9 73,0 54,8 
I: 20 76,6 57,4 43,1 75,9 56,91 42,7 74,8 56,1 
I: 30 77,8 58,3 43,8 77,3 58,0 43,5 76,6 57,5 
1 : 40 78,3 58,7 44,1 78,0 58,5 43,9 77,4 58,1 
1 : 50 78,6 59,0 44,2 78,4 58,8 44,1 78,0 58,5 
I : 60 78,9 59,2 44,4 78,6 59,0 44,2 78,3 58,7 
I: 80 79,2 59,4 44,6 79,0 59,3 44,5 78,7 59,0 
I : 100 79,4 59,5 44,6 79,2 59,4 44,6 79,0. 59,3 

1�0 

0,3 

45 60 

V, 3,6 · v, 

31,5 45,8 34,3 
39,0 65,3 49,0 
41,1 70,5 52,9 
42,1 73,0 54,8 
43,l 75,4 56,6 
43,6 76,7 57,5 
43,9 77,3 58,0 
44,1 77,8 58,3 
44,3 78,3 58,7 
44,5 78,6 59,0 

I 0.2 

I
o. 15 

45 so 60 45 so :, 60 i k��'" 

25,7 0 0 0 
36,7 56,6 42,4 31,8 
39,6 65,2 48,9 36,7 
41,1 69,3 52,0 39,0 
42,4 73,1 54,8 41,t 
43,2 74,9 56,2 42,1 
43,5 75,9 56,9 42,7 
43,8 76,6 57,4 43,1 
44,1 77,4 58,1 43,6 
44,2 78,0 58,5 43,9 

0 0 
46,2 34,6 
59,5 44,6 
65,4 49,0 
70,6 53,0 
73,0 54,8 
74,4 55,9 
75,4 56,6 
76,6 57,4 
77,3 58,0 

0 
26,0 
33,5 
36, 8 

39,7 
41, l 
41, 
42, 

9 
4 

43,1 
43, 5 
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videre, så vil føringsevnen ved en vei under den 
antatte forutsetning teoretisk være bestemt ved det 
sterkeste fall på vedkommende strekning under 
ellers like forhold, og dette kan nok med rette l1evdes 
også rent praktisk sett. 

4. Det gjelder følgelig ved sterkt belastede veier
på grunn av kjøringen i fall og av hensyn til førings
evnen å ha så gode stigningsforhold som mulig. 
Dette så meget mer som en ved kjøring i fall ikke 
har andre midler til bedring av forholdet. 

Av fig. I vil en se at reduksjonen av hastigheten 
ligger innenfor måtelige grenser ved fall ned til 
1 : 30, også ved glatt føre og veibane med friksjons
koeffisient helt ned til 0, 15. Ved veier hvor det ligger 
vekt på å skaffe stor føringsevne, bør derfor I : 30 
stilles op som maksimalverdi av stigning. Ligger det 
ganske særlig vekt på føringsevnen, kan en bruke 
en maksimal stigningsverdi av 1 : 50, som gir en 
gunstigere reduksjon av hastigheten. Ved særlig 
glatt føre (/ = 0, 15) blir denne reduksjon 7 % , mens 
den ved 1 : 30 er ca. 12 %-

* 

Det vil av det foregående være på det rene at 
stigningsforholdene ved en vei ikke bare har interesse 
ved kjøringen opover, men at bevegelsen i fallet 
stiller sine særegne problemer. Det må derfor i 
driftsteknisk forstand skjelnes mellem stigning og 
fall som to særskilte begreper, hvis innflytelse diri
geres av faktorer som ikke er de samme eller har 
den samme virkning ved dem begge. 

Som vi har sett foran, er tallverdien ved kjøring 
i fall under ellers like forhold en avgjørende faktor 
for den maksimale føringsevne. Det er ikke i samme 
grad tilfelle ved kjøring i en stigning, hvor stignings
verdien i denne henseende spiller en mer beskjeden 
rolle. Her har en regulerende faktorer (f. eks. av 
hastigheten) gjennem motorstørrelsen og brensels
forbruket, og her øker ikke stigningsverdien bremse
lengden, men minsker den. 

Overfor trafikksikkerheten gjelder noe lignende. 
Et fall spiller en helt annen og en mer avgjørende 
rolle enn en stigning. I det hele har fall den betyd
ning for trafikksikkerheten at det må ansees som 
nødvendig og helt berettiget å gi de trafikerende 
beskjed om hvor fall finnes og om fallverdien ved 
veiene. En slik sikkerhetsforanstaltning er for lengst 
gjennemført ved jernbanene. Og er den påkrevd her 
hvor førerne på forhånd må gjøre sig kjent med den 
linje de skal trafikere og i almindelighet har et inn
gående lokalkjennskap, er den ikke mindre nødvendig 
ved veiene med det store antall førere som mangler 
ethvert kjennskap til vedkommende veistrekning. 

Det er naturligvis så at den merking som måtte 
gjøres ved veiene med våre terrengforhold og vei-

traseer vilde bli temmelig omfattende, og det kunde 
derfor være tale om inntil videre ,1 innskrenke dm 
til sterke fall på hovedveiene. Her måtte furst ug 
fremst de gjennemgående hovedveier (riksveiene) tas 
under behandling. Det er riktig nok at det ikh er 
heldig å ha for mange signaler og skilter ved veiene. 
Men det bør være tillatt å ha den mening at varsels
skilter for fall under våre forhold er mer viktig rnn 
flere av de andre skilter og angivelser som nå er 
normert for veiene. Ved å gi disse skilter en egen 
fargesammensetning (f. eks. orange gul farge med 
sorte tall for angivelse av fallverdien i pro mille), 
skulde de med letthet kunne skjelnes fra de andre 
signaler, likesom en herved skulde få en i signal
teknisk henseende gunstig fargesammenstilling. 

Opstillingen bør gjøres slik at signalet får clen av
stand fra brytepunktet som svarer til bremselengden 
ved hastighetsreduksjonen på vedkommende sted. 

Går en utfra, at reaksjonstiden kan regnes = I sek., 
kan der stilles op følgende beregning: 

N dr avbremsingen skjer på horisontal /Jane: 
Bremsearbeidet 0= Q . I . a =

2 
Q v2 
g 3,62 

Q 
2 g

v2 - V/
Bremselengden a = - - . -

254. t

v2 1 
3,62 

Signalets avstand fra brytcpunktct 

v v v2 - v
i
2 

L ' + (3)
= 3,6 ' a = 3,6 254--: / ·

N dr av/Jremsi11gen skjer i stigning eller /all: 
Bremsearbeidet = Q · cos a · I · a ±

. 1 Q
Q ·Sina· Q =

2 g 3,62 

I 
2 

v2 - V i2 

Q 

g 

V\ 
3,62 

Bremselengden a = ---· -. -254 (/ · COS f/. ± Sin a) 

v2 v v2 - v
i

2 

L = - + a = -· -1- · · - - - - -- · 
3,6 3,6 254 (/ · cos a ± sin a)

Settes cos a = 1 og sin :i: = tg a = I : 11, blir: 

V ( v� - V i2) · 11 

L = 3,6 + 254 (/ · n ±-1) (4) 

Her er V og V1 
hastighetsgrensene i km/h og / og 

: 11 friksjonskoeffisienten og stignings- eller tall
verdien på avbremsingsstrekningen. Plus i paren
tesen gjelder stigning, minus fall. Forutsetningen er 
for øvrig, at en har bremser på alle hjul, slik som gått 
ut fra ved de tidligere beregninger. 
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VEIBYGGINGEN I KANTON BERN I SVEITS 

UTBYGG ING OG NYBYGG ING AV ALPEVE !ENE I BERN 
Ute/raf!. av artikkel i "Strosse & \lakehr" nr. 2.J-2./, 1939, av 011eri11ge11ior R. Walther, Thun.

I. 0111 /1ygf!.i11ge11 av Simmental-Saa11c1111eic11 og
Brii11igveie11.

Simmental-Saancn og Briinigvcien er strekninger
p{1 den ost-vestlige veiforbindelse gjennem For
Alpene fra det vestlige Sveits (Genfersjoen) over 
Pill on, Saanenmuseriicken, Simmental-Thunersjøen, 
Brienzersjoen ug Briinigpasset til Central-Sveits 
(Vierwaldsttittersjoen). Denne vei forbinder 5 kan
toner. Lengden av disse veistrekninger innen kan
ton Bern, men uten Tuner og Brienzersjoclistriktct, 
er 68,6 km. 

Ombyggingen begynte i 1936. Av Simmental
Saanenveien er fullført ca. 41 km ·, 72 ��- Briinig
veien (Station Bricnzwiler-Passh(ilte, J<antonsgren
sen) blev ferdig allerede i 1938. 

Maksimalstigningen på 8 % finnes ingen steds p;1 
SimmentaJ-Saanenveien (største stigning 6,5 °� ved 
Haltenfliihli Saanen). Briinigveiens maksimalstig
ning derimot utgjor 10,48 �� pi, en kort strekning 
ved Untcr-Balmi, og pft upstigningen til Meiringen
er den endog 12,35 % pfi en kort strekning ovenfor
Grossenbach. Utbyggingen av veiene folger de fore
skrevne normaler for VSS1 fjellveier (bredde 6 m).
Om linjeføringen er det intet særlig å si . De ombygde
veier folger vesentlig den tidligere trace, som blir
mest mulig rettet ut, motkurvene sloifes og det blir
sørget for oversiktl!ghet i kurvene

_-
På planeringen blir valset . ut et ha1�clt pukkstenslag

og derpå blir lagt et blan�111gslag pa c�. 4 cm tyk
kelse (i ferdig stand) med bitumen eller tJære og bitu
men som bindemiddel. Følgende standardtyper er
inntil nå benyttet: Tjæreasfaltbetong, Carpave,
Alfastic og Durit. Småstenbrolegging er bare blitt
anvendt på en kort strekning - på Briinigveicn, som
ellers gjenncmgående. er forsynt 111ed Duritd��ke. 

Omkostningene vanerer meget sterkt fra 1111111mum
25 OOO fr. pr. Jdlome�er til m�ksii�1u111 224 _ 000 fr. pr.
kilometer. omkostnmgene til veidekket mkl. kant
innfatning ligger mellem 40 000-65 000 fr. pr.
kilometer. 

Ved utbyggingen av Simme_nt�I-Saancnveien og
Brunigveien ydet forbundsregienngen et bidrag på
60%, 

I 1. Nybyggingen av Sus/en-veien.

Sustenveien tar av fra Grimselveien ved lnnert
kirchen i en høide over havet av 625 m og fører
gjennem Oadmendalen til St.ei�gletcher (kote 1856) 
og passerer passhøiden, som tllhke er kantonsgrensen 
på kote 2258. Lengden innen kanton Bern utgjør 
28,2 km og høideforskjellen er 1633 111, maksimal
stigning 8 %, undtatt korte strekninger på stignin
gen til Feldmoos, hvor den er 9,2 % .

1 Vereinigung schw. Strassenfachmanner. 

Veien blir bygd efter de gjeldende normaler for 
VSS' fjellveier (bredde 6 111). Terrengforholdene er 
gunstige, da terrenget for det meste består av fjell
grunn. Byggeprogrammet har som mål å sjalte ut 
så fort som mulig de steile strekninger av den ga111le

Simmental-Saane1weicn ved Saanen (fø1· utbed1·ingcn). 

Simmental-Saanem·eien ,·ed Saancn (efter utbedringen). 

BrUnigveien ovenfor B1·ienzwiler (før utbedringen). 
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Gadmenveien i den såkalte Schaftelen (4 trange 
kurver og 15 % stigning). Likeledes de steile strek
ninger på den gamle passvei fra Wendenwasser til 
Feldmoosalp (30 skarpe kurver og 20 % stigning). 

Byggeomkostningene inkl. grunnerhvervelse er 
anslått til 12 632 000 fr., altså gjennemsnittlig pr. 
kilometer 448 000 fr. Byggeomkostningene pr. kilo
meter varierer mellem minimum 226 000 fr. til 
maksimum 673 000 fr. 

Forbundsregjeringen yder et bidrag p.'.1 75 % innen 
Bern, innen Uri 90 %· 

BrUni,gveien ovenfor Bl'ienzwHer (efter utbedringen). 

G1,imselveien nær passhøiden. Ferdig dek)ke. 

111. Grimselveiens ilalvpermanente dekker.

Utbygging av Grimselveien var ikke tatt med i 
forbundsrådets første utbyggingsprogram, sum om
fatter årene 1936-43. Dette var grunnen til at 
Bern den 8. mai 1938 bevilget midler til påskyndelse 
av utbygging av viktige turistveier - dcriblandt 
ogsii midler til å gjøre Grimselveien i dens nuværende 
bredde og skikkelse fri for støv. 

Kanton Berns veiadministrasjon trodde nemlig 
ikke lenger å kunne forsvare at kantonens vakreste 
og viktigste alpevei fremdeles skulde være støv
belagt, og har derfor forrige år forsynt hele Grimsel
veienl fra Mei ringen til kan tongrensen med et lett 
støvfritt dekke i en lengde av 30, 7 km. 

Veivesenets ingeniører blev da stillet overfor den 
opgave - inntil Grimselveiens definitive ombygging 
kan foregå - å skaffe en overgangsløsning som ikke 
kostet for meget, men som på samme tid var holdbar 
nok. 

Det gamle veidekke blev brutt op ved hjelp av 
valse og opriver og den hoie veikrone blev senket. 
Ved hjelp av ele oprevne masser blev sidene hevet 
og et profilrett planum dannet og fastvalset med 
ensidig tverrfall i kurvene og tosidig tverrfall på 
I ,5-3 %, alt efter stigningen på rettlinjene. På det 
s?tledes dannede planum blev lagt 20-30 mm pukk
sten - kornstørrelse I 0-30 mm - som blev valset 
ut med tilsetning av vann. Et tynt kislag måtte 
valses på fordi det anvendte veidekkmateriale var 
av mindre god beskaffenhet. På elet innvalsede kis
lag blev sprøitet ut 2,5-3,0 kg (60 %) emulsjon 
(koldasfalt). Dette blev gjort 2 ganger, idet det 
blev utjevnet mellem valsingene. 

Efter at denne herved allerede støvfri vei hadde 
vært i bruk noen uker, fikk den enda en overflate
behandling på ca. 2 kg tjærebitumenblanding 80/20, 
som blev fylt på i varm tilstand (120-130°), dekket 
med singel av kornstørrelse 4/12 111111 og valset ut. 

Omkostningene for den nederste parsell fra Willigen 
til Boden beløp sig til 103 989,75 fr. = 2,08 fr. pr. 
1112, for den midterste parsell fra Boden til Handeck 
119 354,95 fr. = 2,34 fr. pr. 1112, og for elet øverste 
fra Hancleck til Passhohe 143 752,25 fr. = 2,81 fr. 
pr. 1112

• De totale omkostninger for elet halvperma-

Grimselveien 1938. Lett dekke. Opriving av kjørebanen. 



r 

Nr.3-1940 1\\EDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 47 

nente dekke inkl. npretning og utbedring av vei
banen, tilsammen 367 096,95 fr., utgjor i gjenncm
snitt for hele Grimselveien 11 957 fr. pr. km �. 
2,42 pr. m". Heri er også iberegnet statens upsyns
nmlrns tn i nge r. 

For fullstencligl1ctens skyld m{i ogs!'1 nevnes at 
man på grunn av dryppvann i Zubentunnelen og 
på halvgalleriet ved 1'ilarzoliskrenten har måttet 
legge brostendekke i et omr{1de av 743 111�. Omkost
ningene var 12 201 fr. = 16,43 fr. pr. Ill". 

I det hele har kanton Bern for forbedring a\· 
Grimselveien og for [1 gjøre den støvfri i eiet siste år 
anvendt 379 297 ,95 fr., hvorav 137 543 fr - 36 ° 0 -

faller p{i !onningene. 
P{1 en så godt drenert vei Illcd en gjennemgåencte 

solid underbygging har byggeledelsen ment å kunne 
våge forsøk med et så lett dekke. Inntil nå - et år 
efter utførelsen - har man ikke kunnet påvise skader 
noen steder, og elet er absolutt intet å innvende mo1 
dekket. 

AVLAGTE FØRERPRØVER FOR l\lIOTORVOGNFØRERE OG 

FORNYELSE AV FØRERKORT I DE ENKELTE 

FYLKER I ARET 1939 

Fy I I< c 

I 

Oslo ......... . . . . . . .............. 
Østfole! ..... . . . . . . . .............. 
Akershus 
Hedmark 

...................... . . . 

........................ 
Opland .......................... 
Buskerud ........................ 
Vestfold .................... . . . . . 
Telemark ................... . . . . 

Aust-Agder ....................... 
Vest-Agder ....................... 

Rogaland ....................... 
Bergen ........................... 
Hordaland ....................... 
Sogn og Fjordane ............. . . . . 
Møre og Romsdal .. . . . . . . . . . . . . . . . 

Sør-Trøndelag ................... 
Norc!-Trønc!elag ................... 
Nordland . . . . . . . . . . . . . . . ......... 
Troms . . ......... .. ..............

Finnmark . . . . . . . . . . ....... . . . . . . . 

Off,•ntli;.: 

tlt1nd- !•'ut-

sjal tr·r 
pc-r�on-

�ja lirt I of"r-
\"0);1\ 

\'(1i,.::11 
«lrin� 

� :1 .1 

2 808 l l I 55 
I 404 7 I 96 
2 950 -

I
137 

I 004 l () 131 
936 -l 165 

I 227 - 4 119 
I 434 4 98 

857 I 4 99 
:ms I 47 
(j70 I 166 

I 140 - 153 
547 - 18 
512 - 128 
237 - 75 
795 I 209 

I 104 4 154 
515 9 134 
378 - 89 

258 - 59 
181 - 53

�11m 
�\Ill\ ,loror-

�+li 
:,? i ll-!- ., s::k l,•r 

I ;; (i 7 

2 864 326 3 190 
l 507 213 l 720 
3 087 383 3 470 
l 145 351 l 496 
I 105 293 l 398 
l 350 210 l 560 
l 536 185 l 721 

960 199 I 159 
356 62 418 
837 206 l 043 

I 293 261 l 554 
565 86 651 
640 128 768 
312 32 344 

I 005 211 1 216 
I 262 345 I 607 

658 236 894 
467 141 608 
317 41 358 
234 67 301 

For·-

n,,·1:l!==rr 

s 

2 414 
I 179 
2 613 

659 
709 

I 038 
992 
581 
298 
573 
968 
489 
445 
119 
411 
802 
344 
287 
159 
88 

li el - o,·o -

�um 

,+S 

9 

5 604 
2 899 
6 083 
2 155 
2 107 
2 598 
2 713 
l 740 

716 
l 616 
2 522 
l 140 
l 213 

463 
I 627 
2 409 
I 238 

895 
517 
389 

Sum 1939 .. . . . .. .. . .. .. . . .. . . . .. . 19 265 1 50 2 185 i 21500 1 3 976 25 476 J 15 168 1 40 644 
--------------------------'-----.----

Sum 1938 . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . 25 390 I 112 2 735 I 28 237 I 4 704 1 32 941 1 14 158 47 099 

1 Herav 1 fur elektrisk. � Herav 3 for elektrisk. 
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FASTE VEIDEKKER PR. r. OKTUBEIZ 19�9 

Fylke 

Østfold ............ 
Akershus . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . .

Opland . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . .

Vestfold . . . . . . . . . . .

Telemark . . . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . .

Vest-Agder . . . . . . . . .

Rogaland .......... 
Hordaland .........

Sogn og Fjordane .. 
Møre og Romsdal .. 
Sør-Trøndelag ......

Nord-Trøndelag . . . . .

Nordland ..........

Troms ............. 
Finnmark . . . . . . . . . .

Sum riksvei 
fylkesvei 
bygdevei 

I alt I. okt. 1939 
----·-· - -
I alt I. okt. 1938 

I 

Stein
dekke 

40,9 
16,7 

-
-

14,4 
7,3 
1,0 
-
-
-

0,2 
-
-
-
-
-

-

80,5 
5,0 
3,3 

88,8 

72,8 

Ri,, s V C i 

--- -----:-fopn--
- - - -

Åpen lags- Vci- 0vcr-

Cernent Essen- a�f. og fyllini:: blnn-
beto11g 

I

asf. o.l., lJærc� o.a. bit. dings
betong ,nal<ad. dcl<l,e 

K111 l<:111 I l<:111 l<:111 l<.n1 

10,9 - -
29,5 17,9 36,1 

- 1,3 30,7
0,5 14,3 18,7 
5,3 4,0 0,7 

16,4 6,2 30,5 
2? ,- 13,0 -

I - - -
- 22,6 -
- 23,0 -
- 2,0 1,7 

-1 0,4 -
-, 6,0 -, 

- 1,2 4,2 I 
- -, -,
-

2,3 I 
-I

=I 0,4 \ -I
64,8

1
114,2

1
123,0 

10,9 5,4 0,9 
2, I 26,2_i 23,5 

77,8 145�\ 1 47,4 

64,4-. 138,2 j I 16,3 I 

- 28,3 !
11,2 49,8

1 7,4 4,2 
4,2 I 15,3 

11,5 I 8,5 

-I 3,81
1,9 I 1,4 

2.1 
I 

-
- 03 
- 1):3

22,1 2
,
4

1- -
2,9 ! 1/i I 
-- I 1,2 
- 4,2 I
- -,

I ,I I -
I - -

62,3 123,4 
6,8 20,7 I 

24,2 32,9 

93,3 177,0 

94,0 106,7 

flate-

be!Ja11rl- I 

I ing o. I. 

l<.111 
I 

31,4 I 

101,2 I 
G,2 

t)[ ,7 I 

12,4 I 
54,0 
11.4 
lo,7 

:')7 ,5 
36,8 

-· 

13,H' 
4,4 ! 

28,7 I 
9,2 : 
-
-I 

0, t 

445,5 
31,9 I 

152,7 i 

630,l 

525,3 

Andre 

tyrer I alt 

I'\ 111 1<.111 

2,91 114,4, 
0,81263,2
-· 49,9

I 114,7-· 

_, 5ti,7 
-1 118,2
--1 10,9

I 18,8-, 
0,4 I 80,K 
-- fiO,l 

3,7 32, I 
16,6 30,8 

-·- 14,9
- 35,3 I
-- 13,4 1-

' 3,4 I -
-- 0,5 

24,4 1038,1 
7,0 
2,:-; 

33,7 1038,1 

33, I 863,8 

F,·ll<cs- B,·gde- ,\Ile 

I 

vc:i vei veier 

all I alt S ll Ill 

1,11, 1<.111 I<.111 

31 ,51 8,8 154,7 
13,5 233,8 510/i 

1,3 0,3 51,:'> 
n,s 0,5 122,0 
2,4 0,5 59,fi 

18,3 13,0 149,5 

o
,3 

I 
-I 31,2

0,2 19,0 -
0,7 2,2 83,7 
0,9 1,3 62,3 

11,6 4,5 48,2 
0,1 1,5 32,4 
- 0,6 15,5

1,2 - 36,5
- - 13,4
- - -
- - 3,4
- -I 0,5

-----

88,6 
267,2 

88,6 I 267,2 1393,9 
75,1 211,9 1150,8 

VEIDEKKER PA DE DANSKE 
VEIER 

Tyncle D,eklag: 
Pulverbelægni nger 
Emulsionsbeton 

Alm. Makadamisering 

021,2 » 
49,8 )) 
65,5 » «Meddelelser fra Veidirektøren» har fra tid til 

annen hatt statistiske oppgaver over veidekkene 
på de d-anske landeveier (hovedveier). Nedenfor 
er stillet opp veidekkenes fordeling pr. I. april 
1929 sammenlignet med det foregående år. (Det 
er benyttet de danske betegnelser for veidekkene). 

Alm. hrolægning 
Chaussebrolægning 
Cementbeton 
Asfaltbeton 
Støbeasfalt 
Dammann- og Staalslagge-

asfalt ........ . 
Tjærebeton 
Cementmakadam ....... . 
Asfaltmakadam 
Toplagsfylc!t makadam .. 
Overfladebehan ellet 

makadam 

1/, 1939 

5,7 km 
748,0 » 

141,3 » 
157.4 » 

3,6 » 

55,9 » 
47,6 » 

1,1 » 
19,2 /.1 

2752,l » 

3164,5 » 

'/., 1938 

5,3 km 
773,1 » 
111,3 » 
231,8 » 

3,2 » 

62,8 » 
146,4 » 

1,1 » 
19,5 )) 

3140,5 » 

3167,0 » 

Veie av harpet ell. uharpet 
grus 25,4 >> 

148,6 )' 

22,8 » 

Ialt . 7858,4 km 7833,4 km 

En vil se at elet nå bare er ca. 90 km eller ca. 
1,2 'lr av de danske hovedveier som ikke ·har fast 
veidekke. 

Videre vil det sees at chausscbrolegn,ing - alm. 
små.gatestein - er gått tilbake med ca. 25 km,
mens cementhetongdekkenes lengde er vokset med 
ca. :m km. 

Det mest karakteristiske er kanskje at lengden 
av «AsfaH-heton», Tjærebeton» og særlig «Top
lagsfyldt Makadam» er gått tilbake med ca. 560 
km, mens man har fått ca. 670 km «Tynde Dæk
lag». Utviklingen går 111. a. u. i den retning at 
de eldre asfalt- og tjæredekker forsynes med 
tynne, jevne teppebelegg, en utvi·kling som antage
lig ugsa vil finne sted hos oss etter hvert som 
trafikken vokser. Rr.
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l\lIIND RE l\lIEDDELELSE R 

\11-:IBYGGING I INDI A  

I Calcutta brukes innfocite arbeidere som trekk
kraft for \'ei1·,tlsen. Uaktet dette jo bidrar til ,i innskrenke arheiclslecligl1eten er elet \'el tvilsomt 
om denne arbeidsmåte vil kunne godkjennes som 
rasjonell . The H1gh1Pay /\fogazi11e. 

BESKYTTELSE MOT ØDELEGGELSE AV BIL
SKJERMER OG l(AROSSERI VED TRANG INN-, 

KJØRSEL I GARASJE 
En bileier gjorde den erfaring at bilskjermene og 

karosseriet pfi hans vogn hadde lett for å støte mot 
llllll'Cn under kjorin�e.n i den trange . passasje til og 
fra garasjen, �0111 la I uncleretasJen I huset. For ;1
avhjelpe denne vanskeligh.et anbragte han langs
mu rkanten et ca. 8 cm tykt J.ernror som holdt hjulene 
i den riktige retning og hmclret . sa111menstot med
murveggene. Rorene var bø1d I begge . ender og
fastmurt. Automobil-Revue.

SYl(l(ELVElER I TYSKLAND 
Syk/en er meget nyttig. 

Det er fastslått hvor nyttig syklen er under krigs
tilstand. Derfor opfordrer Tyskland, som har flere 
særskilte sykkelveier enn no.e annet l'.rncl, .til at disse 
all tid skal holdes ryddet. fo1 sne og hke sa godt far
bare SOlll fortau. Bare I Rh111�rov1nscn er elet 870 
l<1n sykkelveier. I hele landet fmnes det ca. 20 mil-
lioner syklister. (Aftenposte11)

DE GAMLE VEIENE l AKERSDALENS
CENTRUM 

Det i nummer for iår gjengitte lllaleri �V broen
over Skjærsjøelv.en ved Hamm�ren . ' Ma1�1�alen er
efter hvad ingeniør N. Sontu.m I Be1 gen h,u oplyst,
malt av professor .J. C. Dahl i 1844. 

Under billedet av Nybroen er, anført at den "byg
ges år 1626". Det skal være 1826. 

EIENDOMMELIGE ADM l N ISTRASJONSFO R
HO LD I EN AV DE NORDAMERIKANSl-(E 

STATER 
1 Engineering News-Record for 7. desember 1939

leses: . 
Guvernøren i Georgia har avskJecliget veisjef W.

L. Miller som han beskylder for å ha benyttet sin
stilling og makt til å innlede en kampanje i. f?rbin
delse med auvernørstill1ngc11. Som ny ve1sJef er
utnevnt L. L. Patten. Miller sum med makt måtte
fjernes fra sitt kontor uttaler at han vil kjempe for
å få sin stilling tilbake.

SNESK.JERMER I DANMARK 

Dansk0 �neskjermer aY halmfletning. 

Denne vi�ters vanskelige sneforhold har medført 
at man ogsa mange steder i Danmark har satt op 
s11eskjermer. Efter det danske tidsskrift "Motor" 
gjengir vi her et par billeder av disse sneskjermer, 
som består av halmfletninger. 

SNESI-<:JERMERS VIRKEMÅTE 
På Kvikneskogen er det ved riksvei nr .  80 på 

flat mark opstilt en lang sneskjcrrn som er 2,20 m 
høi. En del av skjermen er helt tett, en del har 7 cm 
åpninger mellem bordene og en del 14 cm åpninger. 
Over alt er anvendt 5" bord. 

ca. /Jm� 2.ac,,,,, 

u:II s.f�'!)'"ertn ,-'I' 

_______,_ ___________,,__,_, 

S''/J�ro'. 

' 

12m 

7 em. mellemru_n1
;,;._

___ 

1
_� 

�lem• �j·2om. 

' 

/',,,n 

S''/Jord. /',l,cm. m,;,//e,nrw,n 

1_� � ca.2/m 2 �.-�.2om 

19.rn 

Fonndannelse bak sneskjermer. 

Hosstående tegning viser hvorledes fonnclannelsene 
blev bak de forskjellige skjermer. Som det sees sam
ler den skjerm som har størst rnellemrum mellem 
bordene mest sne, men snefonnen blir lenger. 

T. Nordang.
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SELVSMØRENDE LAGER 
Et engelsk firma bruker en lagerbronse beståendl' 

av 89-90 % kobber og 11-10 % tinn. Ved en sær
skilt metode er det lykkes å fremstille dette metall 
så porøst at det opsuger olje 25-40 % av bronse
volumet. Når lageret utsettes for trykk eller varme, 
drives oljen ut så lageret er selvsmørende. Det t«rn 
gå flere år - over 750 millioner omdreininger -
uten å smøres igjen. De tåler inntil 250 kg crr," 
flatetrykk. 200 standardstørrelser - 1/

R
" til 21�" 

diam. lages for tiden, og det hevdes at friksjonc:1 
praktisk talt ikke er større enn for kulelager. 

(The Sheepbridge Stakes Maga,ine no. 18 Septc1r
bcr 1939, s. 11, referert i Transaction of the Insti
tute of Marine Engineers Januar 1940, s. 264). 

0. /(.

SVENSK FORSLAG TIL UGRESLOV 
Lantbruksstyrelsen har lagt frem et forslag til lov 

om å bekjempe spredning av ugres på dyrket jord 
og på visse andre områder. Dette forslaget har en 
spesiell interesse for oss som også har a rbcidet rm:cl 
et sådant lovforslag, men som foreløbig er stillet 
i bero. 

Det svenske forslag tar særlig sikte på folgenck 
områder foruten dyrket jord: 

I) Ubebygd jord ved by eller tettbebyggelse,
oplagstomter m. v. 

2) Jernbaneområder.
3) Offentlige veier og gårdsveier som grenser til

andres jord. 
4) Havneområder, kanaler for trafikk og for

avledning av vann, grensegrøfter 111. v. 
5) Flyverlafser og dertil horende områclcr.
Efter forslaget skal eiere eller brukere av jord som

kommer inn under ugresloven, være rliktige å st:1 
ned ugres så tidlig at frøsetning hindres, eller sprøitc 
over jorden med ugresdrepende kjemikalier. For
sømmelighet straffes med bøter. Inn under loven 
kommer omkring 30 nærmere angitte ugresslag, 
som er meget utbredt også i Norge. 

Statens jordbruksforsøksanstalt skal ha elet fag
lige tilsynet med ugresbekjemrelsen. Lenene� lar el
bruksselskaper plikter å hjelpe til med dette og mccl 
eventuelle undersøkelser. l forbindelse l1er111ecl �kal 
det drives en energisk oplysningsvirksoml1et i skrift 
og tale. Herom inneholder kommentarene detaljerte 
opgaver. Det foreslåes at Statens een trale frøkontroll
anstalt tillegges et effektivt tilsyn med handelen 
med såvarer. ,,Aftenposten". 

FERJETRAFIKKEN SVERIGE-DANMARK 
Ifølge dansk « Auto» har det med ferjene mellom 

Sver,ige og Danmark i I 938 og 1939 vært overført 
følgende antall motorkjøretøyer: 

Helsingborg-Helsingør 
Malmø-København ....... . 
Simrisl1amn-Bornholm 
Ystad-Bornholm ............ . 
Limnhamn-Dragør 

Tilsammen 

1938 193!) 

-15 266
2 692

235 
159 
11-1

48 -t6fi 

50 175 
2 3-lfi 

36:l 
197 

19 

5'.5 I 00 

Det er en økning pa nesten Ill '/r fra 1!138 til 
19:39 til tross for at trnfikken fra september til 
nyttfir har ,·ært meget liten pa grnnn ;iv krigs
situasjonen. 

PERSONALIA 

Som kontorist I 1·cd Vest-f\gder n:ikontor er 
ansatt kontorist Leif Pcciffscn. 

Som anlelingsingcniMr 13 \"cd Veidirekti,,rkontoret 
er ansatt assistentingeni�,r 1-i:d 1·ei1·esenet i Akers
hus fylke Paul Saxcf.{aanl. 

Som kontorfullmektig I ved Sogn og Fjordane 
1·t·ikontor er ansatt fullmektig SHrre Bjerc/J. 

Sor.1 kontorist ved veivesenet i Sogn og 
FjorclarH.' fylke L'r ans;1tt kontorist Arne Øl'reiw. 

LITTERATUR 

1\/nlcfclclsl'r fra Norges Stalsba11cr nr. I - 19-10. 
Innhold: Jernbanens stasjonssp,1rsrnftl i Oslo. 

Bestillinger av rulle·nde materiell til N. S. B. i 19]9. 
Skinnelegging og hallastering ved Nordlandsbanen. 
Varmespenninger og deres innflytelse pa ut
mattingsfastheten i sveiseforbindelser. Skinner og 
skinnelegging i U. S. A. Takdekker pi\ jernbane
vogner. Oversikt over godstrafikken ved N. S. B. 
-l. kvartal I IB9. Arheidsfortjenste ved Statens
jernbaneanlegg. Arbeidsstyrken ved Statens jern
baneanlegg pr. :l 1. desember I 939. Statsbanenes
automobilavdeling, Oslo. Norsk Teknisk Museum.
Personalforandringer ved Statsbanene. Littera
turhenvisninger til utenlandske tidsskrifter 111. v. 

S1·cnsku V11Kf iirc11i11gc11s lidskrif I nr. 2 - I 9-10. 
Innhold: Den '.1-filiga korbanan ar riskabel. 

Statsverkspropositionen i vagfn1gor , tr 1940. Riks
dagens revisorers her�ittelse. Rattsfall. Litteratur 
Fiireni ngsmeddel an den. Notiser. 

Dansk V l'jlidsskrif I nr. I - I 9-10. 
Innhold: Departementschef i lndenrigsministe-

riet P. I<. Winther. Fremstilling og Undersøgelse 
af Asfalternulsioner. Bykommunernes Ucigi·fter i 
Aarene I 925/26-34/35. Fra Domstolene. Fra 
Naturfrl'dningsnævnet. Oversigt over Landeveje-
nes Kørebanebefæstelser og Længden af Lande
veje og Landevejsgader den l .  Apri·I 1939. Over
sigt over Fordelingen af Motorafgift m. v. i Finans
aaret 19381]9. Indhold af Tidsskrifter. 

Statens Vagir1sli/11t, Stockholm. 
Rapport 11. Mojligheter till iikad anvandninrr 

av sulfitlut i Sverige. 
t> 

RETTELSE 

I tahel!en på side 20 i forrig1;: nummer skal tal
lene i rubrikkene «Personer» og «Biler» bytte plass. 

UTG IT T A V  T E  I< NIS l< U K EBLAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/ 1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. <10.00.

1/4 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Jlus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt 12. april 19-tO. 




