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'OVERINGENIOR H. A. SUNDT

In memoriain.

Overingenior Sundt er utdannet ved Kristi-
ania tekniske skole med avgangseksamen 1891, £t
par aar tjenestgjorde han ved Norges statsbaner
og studerte derpaa et aar ved Ziivicher Polytech-
nikum. Efter at ha arbeidet et par aar wved bro-
verksteder i @sterrike og Bayern, ansattes han i
statens veiveesen 1896; han arbeidet forst en {id
i Sogn og Ijordane og senere i Hedmark fylke,
hvor han i 1923 blev overingenior.

Sundt tilhorte i den tid han [fik sin forste
tekuiske utdannelse et kuld wmed sterke interesser
for vort samfundsliv, og tidlig utviklet som han
var, blev han i denne tid lagt sterkt beslag paa;
han var den sclvskrevne fermand i det tekniske
clevsamfund. Sine interesser fra denne tid og
sine idealer, som han ikke la skjul paa, har han
siden bevaret, og der var en periode, da hans
studium av historie og samfundsforhold konkur-
rerte sterkt med hans tekniske interesser.

Imidlertid gjorde forholdene at han kom i
veivaesenet, og fra nu av blev han som andre
grepet av «livets hjuls og brukte al sin kraft
og tid paa veiene. Hans arbeide her er vel
kiendt, endskjont han efterhvert blev den stille,
rclice mand, hos hvem knapt den ene haand
visste hivad den anden gjorde. Det jevne arbeide
var hans styrke. Hans altid elskveerdige og
hjwelpsomme natur sparte ham ogsaa for mange
av de ellers sedvanlige vanskeligheter og bragte
ham fuldt av venner i arbeidet; de vil min-
des ham med taknemmelighet. En av disse ven-
ner ecr undertegnede, som har fulgt Sundt fra
hans forste ungdom, og som hadde glmdet sig
til at han nu som overingenior skulde ha kunnet
begynde en ny og ikke mindre virksom periode.

Hans pludselige, helt uventede ded 4en 20. mai
d. a. 83 aar gammel, satte en stopper for dette,
men venner og kolleger vil bevare mindet om

ham lenge.
A. Baalsrud.

SENESTE METODER FOR BYGNING OG VEDLIKEHOLD AV
VEIER UTSAT FOR BILTRAFIK. ERFARINGER FRA OUSTFOLD FYLKE

Overingeninr .J.

Munchs foredrag ved

veivasenets jubileewmn 10,0 desember 1924.

INDLEDNING.

Den stille, fredelige tid da kun hestetrafikken
behersket vore veier er nu forbi, og de forholds-
vis beskedne krav som dengang blev stillet til
veienes trace, bygning og vedlikehold passer ikke
lengere. Vi maa ta selv de minste detaljer op
til revisjon.

Efterhvert som biltrafikken oker, vil det store
publikum faa direkte erfaring for de mangler og
svakheter, som preeger vore for lhestetrafik byg-
gede veier. Ir en vei smal og kroket, med skarpe
uoversiktlige kurver, maa man slingre sig frem
efter en splet hjulsporet veibane, eller dumpe i
dype huller og risikere ringskade ved at maatie
presse sig frem gjennem los puk — da faar sua-
danne veistrekninger sin dom, og de som steller
med disse veier sin uskaansomme kritik. Bil-
eierne betaler sin spesielle veiskat og veunter at
faa noe igjen for sine penger. Alle ser og no-
terer sig manglene, og efterhvert som man ser

forbedringer utfort, vil trafikantene forstaa at
vurdere disse, der trekkes sammenligninger og
snart vil det praktiske skjon Dbli saa styrket og
utbredt at vi veibyggere bor vars meget for-
siktige med at havde at vi alene vet, hvorledes
veier skal bygges og vedlikeholdes.

Vi maa veere lydhore likeoverfor den almene
dom, vi maa veare de forste til at preve nyt, vi
maa ikke holde for skraasikkert paa vore gamle,
provede metoder, og vi maa staa i stadig rap-
port med vore kolleger i ind- og utland og folge
godt med i utviklingen. Vi ser nu klaxrt at veler
bygget for hestetrafik ikke fylder de krav som
maa stilles selv til forholdsvis lite trafikerte bil-
veier og vi aner ogsaa med forfeerdelse i vort
sind at den stadig voldsomt okende biltrafik wil
stille krav som vi ikke makter at imetekomme
i den utstrakning som traenges, hvis ikke vore
veier 1 bund og grund skal odelagges, eller tra-
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fikkens utvikling maa staxnges paa
veienes store mangelfuldhet.

grund av

Trafikkens wtvikling.

Det er noksaa almindelig at hore fremholdt
at den store ekning av irafik og slitasje paa
veiene skyldes omtrent utelukkende bilene, som
det nye trafikmiddel. Der anferes ogsaa at he-
stetrafikken er gaat {ilbake cfterat bilene koru.
Mit indtryk er imidlertid at i ©stfold ialfald er

Nr. 6

ikke alene for bhedommelse av
rettigelse, men ogsan og saorlig for vurdering avw
de veid@kstyper som veien bor utstyres med.
Av trafikteiling i @stiold fremgaar det at de
storre gjennemgangsveier, swrlig i nerheten av
byene, har en kjoretrafik som gjennemsnitlig pr
dag unaar op i over 3 a 400 ja liketil 8 & 900 vog-

et veianlegs be-

ner, hvorav paa de fleste steder bilene utgjor
¥4 av antallet. Med benyttelso av den skala

som den Danske ingeniorforenings tekniske wvei-
komite har opstillet for beregning av trafikmang-

den i ton pr dag pr m kjorebane viser det sig
at de fleste av de storre hovedveier har en tra-
{ikmwengde av over 50 t/m og maunge mellew

al trafik eket i overordentlig grad i de sencre
aar — ikke minst hestetrafikken — og efterhvert
Fig. 1. Plankelas indover hovedveien i Berg

til Fredrikshald. Ca. 2,2

ton lasvekt paa 4 hjul

med 6,3 cm faelgbredde.

SOom man bygger solide, gode transportveier oker
ogsaa hestetray

983 likken ikke alene i kisretsienes
dI.Hi}L men 0gsaa j lassenes stsrrelse. For sikkert
at kunng_bedgmme dette forhold maatte man ha
hat trafllx_taellmg gjennem flere aar. I Dstfold ex
d?tte 00 1gangsat efter bestemte systemer og der
vil efterhvert skaffes opgaver av sterste veerdi

106 og 3800 t/m, ja en vei (fra Y¥redrikshald til
Tistedalen) endog 320 t/m.

Jeg har ogsaa fremfundet resultatene fra en
detaljert trafiktfwlling som blev utfort fra an-
rust 1912 til Juni 1913 ved Rakkestad stasjou.
Tellingen gir et gjeunemsnitstal pr dag av 82
hestekjsretoier tilsvarende ca 30 t/m pr dag oug

Pukvei

med dype hjulspor efter hesiekjsretnier.
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biler. Ay en i sommeren 1923 atfort fra-
fiktielling  tor den sydfra kommende hovedvel
som forer il Rakkestad stasjou, fremegae det ot
aer giecnunemsnitlig pr o dag passerte 308 hestekjo-
retoicr og 126 motordrevne vogner cller tilsam-
wmen 434 Kkjoretoier filsvarende en trafikmeangde
av 160 t/m eller over 5 ganger saa stor trafic-
mengde som i 1912—13.

ingen

Hvad biltrafiklken kreever.

Allerede for ca 20 aar siden var man i ut-
landet opmerksom paa at bhiltrafikken vilde stille
krav, som det gjaldt itide at kuune mote. Store
verdensveikongresser blev sammenkaldt og  alle
disse mange sporsmaal vedkommende veibyening,
veivedlikehold og veitrafik blev viet den storsrse
interesse og niest indgaaende droftelse av de dyvk-
{igsto veibyggere. Ogsaa hos os blev disse spors-
maal straks optlat til diskusjon og behandline,
Allerede i1 1909 blev der paa et amtsingeniormote
som sak nr 1 optat:

Ulstyr av molorvogneeier og planldwggelse av
veinettet med motorvognkijorsel for oie.

Og med visse mellemrum er disse for frem-
tidig wveibygning og vedlikehold saa grundlivg-

gende sporsmaal blit optat paa veivieseunels over-
ingenioprmster.

Opfatningen av de mere grundlaggende nosr-
mer for veibygning har wmndret sig efterhvert som
biltrafikken har utviklet sig og erfaringer er
indvundet.

FTORANDRINGER 1 TRACL.
1. Stigninger.

Man kan i almindelighet si at motorkraflten
ikke er sia oemlindtlig paa stigningerne som den

dyriske traekkraft, hvorfor man kan legge ind
maksimumssiigninger i storre utstrakning end

for. Bratte, men Lkorlere, ned- og opstigninwer
kan bilene med sin fart greie uten gearing, naar
veidwekket er godt — og meget vil derved kunne
indspares i anlicgsomkostninger. Ay hensyn (il
vandavlep og ~veidiekkets vedlikehold Dbor horvi-
sontaler og svake stigninger helst undgaaes.

2. Kurver.

Det er langt at foretreekke at leegge veien
sterkere stigninger, naar man derved kan und-
paa  frange, woversiktlige kuwrever, som muan vel
er c¢nig omt cr den storste ulempe for stor bil-

IFig. 8.

Reekverk
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trafik, og medforer direkte stor fare for tralii-
ken. Ved Veidirektorens kontor c¢r der anstillet
cendel niermere betrakiuinger ever synsfelt ved

For stor biltrafik er det
kan se hin-

forskjellize kurveradier.
dog ikke ({ilstrackkelig at man itide
anden, saa man ikke Kkijorer pca hinanden, man
maa ogsaa bekvemt kunne passere hinanden. Det
bedste vilde viere om man gjorde veibredden saa
rummelig, at veibanen kunde bli opdelt i to swer-
skilte Kjorebaner, en for hver trafikretning o ad-
skilte ved for cksempel cn raekke kantsten ecller
en grusbanke med en tydelig angivelse av tra-
fikretningen. Den enkelte kjorebredde behover
ikke at varre Lredere end 2,5 4 3,0 m og den sain-
lede Pri veibredde 5,50 & 6,50 m. Ved en saadan
opdeling vil man ikke bli utsat for den lare, ot
noen vil soke at ta hinanden igjen i en kurve.
Allo  trafikanter respekterer denslags trafikord-
ning, med kjoring paa reilte side, naar veibanecu
c¢r opdelt, men slet ikke hvis veibanen er udelt.
Det bor paabydes at kurveune blir lagt med over-
hoide.

FORANDRINGER I UTSTYR.
1. Veibredder.

Skal to almindelige biler kunne passere hin-
anden med noenlunde sikkerhet og utlen i vivsent-
lig grad maatte slaa hastigheten ned, maa den
cffektive veibredde veere minst 4 m, det vil si at
man uten risiko kan kjore hjulene ut til kanten
av en veibane paa 4 m. Detle betinger at der
mellem veidakkets wtterkant og (il greftekanten
eller fjeldet, reekverket o. 1. er en banket eller frit
spillerum paa minst 0,5 helst 1,0 m som minimum.
Blir trafikken serlig stor maa denne effektive
veibredde okes til 4,5 & 5,0 m som minimum. Som
ovenfor nwevnt maa veibredden i kurvene okes uoc.

2 Grofter.

De aapne grofter lagt som tidligere like ind-
{il kjorcbanen er til stor fare og ulempe for tra-
fikken og bevirker seerlig i lerterraeng saa let en
utlglidning av veidickket at man snarest bor se
at komme vk fra dette system. Hvad overin-
ceniormotet besluttet i 1923 synes helt at falde
saminen med hvad der i andre land med merve
utviklet trafik nu blir gjennemfort: mellem selve
kjorebanen og groften lagges en banket — ogsaa
kaldet rabat eller skulder — paa ca 1 m bredde.
Eller ogsaa gjor man selve groften saa flat — i

paa Iddeveien.
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Fig. 4 Hovedvei Orebek—Grasvik. Drainsgroft paa begge sider, terrwnget svalkt heldende, ingen

overvandsgreft, 1,0 m banket, almindelig pukda:klke.

likhet med rendesten ved gateanl®g — at man
uten fare kan kjore ut i selve greften.

3. Drenering.

Serlig i forbindelse med saadanne flate gref-
ier boer der gjennemferes en omhyggelig drenc-
ring ved lukkede grofter med draensrer i bunden
(ca. 0,8 a 1 m dypt under terraenget) overfyldt
med sten eller grov singel. Drensgreftene bor

itkke leegges ind under veibanen, men i banlket-
ene.

4. Rekwverl.

Veivaesenets gamle nasjonale stabber bar ikke
l®ngere beholde sin plass som 2ormal for rwi-
verk. Fraset at stabbene kan skjwemme en veis
utseende, idet de ofte er av forskje!lig sterrelse
og desveerre altfor ofte staar ut og ind uten tast
retningslinje, naar de efter noen tids forlep ecr
bragt 1 ulage av tzle og synkninger, vil man
nok altfor ofte maatte henfere biluheld og ulvk-
ker til det tilfselde, at vognen har tornet ot
en stabbesten og faat sving ut i dvpet — oite
med stabbestenenc efter sig i faldet. Overinge-
niermetet 1 1923 var paa det rene med, at stab-
ber ber kunne sleifes i jordterrzeng, hvor man
har kjerebanen begraenset av banket. I brat ter-
reeng med stenskraaninger eller mur maa der for-
langes et serlig kraftig rsekverk, helst da et
som er sammenhaengende med raekker. 1 @stfold
blir der nu ikke anbragt stabbestener i jord/er-
reeny, og man arbeider med at faa fjernet de
gamle alt andet end flaterende ecller nytlige
stabbestener. 1 fjeldterrng eller hvor det o
s@rlig brat blir der anbragt store, velformede
stabbestener med en langsmedlopende {replanke
i hjulnavets hoide, om nodvendig ogsaa med en
vinkeljernsrekke i overkanten. Om et kjoretesl 1
fart torner mot en saadan plankeforing vil del
glide langsmed uten at risikere utoverfald. [t
saadant raekverk med trarakker koster 4 4 3
kr pr 1 m. I @stfold fylke er disse endringer

blit gjennemfert ved endel av de senest utforte
storre veianleg.

Bygget 1922

5. Veidwhkker.

Paa den utarbeidede oversiktsiegning vil sees
en sammenstilling av de nyere wveidwkstyper he-
regnet paa  billtralik. Den vwesentligste forskjel
mellem de @ldre og de nye tverprofiler er for-
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uten de ovenfor navntie dricnsgrofter og banket-
ter, at fundamentets tykkelse er noe storre,
samt at der er sloifet puk og bindlyld og istedet
kun forutsat brukt grus for de wveier som ikke er
utsat for sterkere trafik end 5—300 kjoretoier
pr dag. Erfaringene gaar mewmlig avgjort i ret-
ning av at de almindelige ubeskyttede vaatmalka-
damdwhker bygget efter vore almindelige nor-
maler simpelthen ikke taaler siorre biltrafik. Lt
omhyggelig valset pukdwckke, dannet av god sten
paa et solid fundament vil, naar det er utsat for
hurtiggaaende biltrafik, meget snart faa de ty-
piske hos os benwevnte slaghuller, i Sverige «pol-
hdaler», men som kanske mest befegnende hor
kaldes bilhuller, ti disse huller var helt ukjendte
for bilenes tid.

Dannelse av bilhuller.
Det kan vaere av interesse at gaa litt uwr-

mere ind paa hvad som kan vire den direkte
aarsak til dannelsen av disse bilhuller. Den al-

niindelige opfatning av bilhullene er at de skyi-
des svikt i fundamentet hvorved opstaar

ujevu-

Fig. 6. Typiske bilhuller neer Oslo.

heter i overflaten. Biler og andre kjoretoicr faar
en hoppende beviegelse, og nye huller slaaes.

Min erfaring viser at huldannelsen straks op-
staar i vaate somre, naar pukdekket ligger ube-
skyttet, selv om veien er bygget med et solid
fundament. It eksempel herpaa har man fra
Liabrochausseen, hvor der ifjor sommer under
streiken opstod ct utlal av Dbilhuller uaktet selve
veideekket ved solid valsning med tunge valser
var fast og wvel konsolidert, uten svikiende un-
dergrund.

Man at huldannelsen skyldes

anforer ogsaa

Fig. 7. Typiske bilhuller.
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at gummihjulene suger op det finere stof som
binder pukken sammen. Hvis deune sugning er
den direkte aarsak saa burde huldannelsen veere
storst naar veibanen ligger for og stoffet mellem
pukken lettest kuunde losue og opsuges. Man vil
ogsai se at pukdeekkene i tort veir er sterkt ut-
sat for at lesne. Dette sker dog ikke i korre,
isolerte, mindre, kraterformede huller, men mere
fordelt paa storre omraader over den sterkest hbe-
nyttede veibane. Dette kan saaledes ikke forklare

den eiendommelige bilhuldaunnelse, som avgjort
opstaar naar veibanen er wvaat.
I «Dansk Vejtidsskrift» 1924, side 159, har

amtsveiinspektor Dalberg git en utredning an-
gaaende dannelse av disse runde huller, som for-
tjener opmerksomhet. ITan {remhaver at hul-
dannelsen og dens videre hurtige utvikling skyl-
des at bilens fremdrift sker gjennem motorkrai-
tens overforing paa de to adskilte bakhjul og at
den minste ujevnhet i overflaten ved vandfyld-
ning Dbevirker forskjellig friksjonsmotstand og
derved momentan okning av hjulets omdreinings-
hastighet. Straks hjulet med fuld wvekt traeffer
veibanen vil den storre omdreiningshastighet be-
virke at hjulet sliper paa wveibanen, gjor et in-
tenst og momentant virkende arbeide paa over-
flaten — et arbeide som Dbevirker en oprivaing
selv av et fast veidiekke paa et markert punkt.

Huldannelsen er storst, naar veibauen or
vaat — og den er mest utpreget paa flater, hvor
vandet kan bli staasende, mens der i opstignin-
ger, hvor vandet render av, som regel ikke mer-
kes noen utpriczet lhimldannelse. Blir hullet saa
dypt, at hjulet ved farten spretter i veeret, vil
al friksjon i oieblikket vare opheevet, omdrei-
ningshastigheten end yderlikere oket og til cg
med vil bilen dwmpe voldsomt ned og ove et
reldig slag samtidig med at det river op sten-
og bindemiddel. Betrakter man et dypere bilhui
narmere vil man se, at det er oprevet ikke alene
i hiulenes trafikretning, men i en utpreget kra-
terformm — neermest at ligne med et hul efter
en eksplosion. Aarsaken hertil bor man vistnok
spke i den omstendighet, at hullet i vaat ver
staar fuldt av vand, som ved det veldige slag av
et tungt bilhjul sprenges til alle sider og der-

ved voldsomt som ved en eksplosjon river vel-
deksmaterialet op.
Det nwste sporsmaal blir da, om man har

midler til at avverge dette.

Vi vet, at et ubeskyttet pukdmkke hvor ste-
nen ligger udweekket, straks faar bilhuller. Man
har forsekt ved benyttelse av spesielle bindemid-
ler, tjwere, asfalt m. v. at hindre at pukken kan
lesne, men man har noksaa talrike eksempler
paa, at huldannelsen opstaar likefuldt — omend
det kanske tar noe lmnger tid, for de opstaax.
Det er vanskelig ved tjerebehandling at undgaa,
at der blir smaa ujevnheter i overflaten, og disse
er tilstriekkelige til at bevirke den typiske hul-
dannelse. I sin almindelighet vil ikke en over-
sproitning med tjere eller asfalt kunne treaenge
saalangt ned i puklaget, at man er sikret mot
oprivning. Talfald har vi i @stfold mindre gode
resultater med owerflatebelhandling. Vi har brukt
kold tjere, varm tjere og asfalt, men alle med
samme resultat. Det er godt mulig, at den egent-
lige aarsak ligger i, at overflaten har vert ujevn
onten som folge av at det behandlede chausse-
dekke ikke har veeret saa godt og ensantet val-
set som gnskelig, eller ogsaa ved at det hurtig
stivnende asfaltstof ikke har git et helt jevnt
overlag, men er blit liggende i ujevn tykkelse,
h’y‘Ol'l den utfyldte meengde grus er absorbert 1}
ulevn meengde. Ved en i sommer utfort beband-
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Huller

ling med overflateasfalt blev ialfald resultatet at
veibanen fik smaa belger — og nu allerede er
Lilhuldannpelsen i fuld gang.

ig. 9.
drikshald.
4.0

Overflatebehandling av veien Berg—Ire-
Uthedring av feil sommeren 1924, 1
bredde derefter anbragt et asfaltbelag ca.
2.0 1 pr m*
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i overflatebehandlet vei Moss—Rygge.
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Utbedret med IX. P. og puk.

GRUSNING AV CHAUSSEDAKKE.

Den almindeligste maate
chaussedaekker beskyltet paa
et tyndt beleeg med grus.
saken til bilhuldannelsen, nemlig at overflaten
frembyr flekvis {forskjellig friksjonsmotstand vil
det let forklares at man ved at strs et tyndt lag
av skarp grus fri for lere og jord jevnt over
veibanen vil opnaa at ikke alene overflaten blir
jevn og uten huller, men ogsaa at man faar en
for hjulfriksjonen ensartet virkende overflate.
IMrfaring viser at manp paa denne maate under
normale varforhold og middels trafik kan holde
en godt valset pukveibane fri for bilhuller i flerec
aar — dog maa man nmeget omhyggelig passe paa,
at der til alle tider er et tyndt og jevnt lag med
skarp grus. Dette har sine store vanskeligheler.
I tort vaer vil grusen ved den store hurntiggaa-
cnde biltrafik let sopes viek og slienges ut paa
kanterne. Hestelrafilcken med jernskodde hjul vil
knuse grusen til stov og end lettere blir veibanen
av bilene sopet ren saa pukdackket ligger barrt.
Der maa. derfor stadig fyldes nyt gruslag paa;
cr trafikken stor, maa grusningen ske desto hyp-
pigere. Jeg har eksempel paa at en vel vedlike-
holdt pukvei har kravet gruspaafyvldning hover
uke; man kan regne med at der gaar ca 1 m’
paa hver ca 100 m veibane. Gjentar man grus-
ningen hver uke i 5 sommermaaneder vil der paa
en 5 m bred veibane medgaa ca 1 m® grus pr 10
1 m vei eller 100 m"' pr km.

I fuktig veer vil grusdekket let bli et sole-
daekke som holder paa fuktighet og gir den for-
ste anledning til huldannelse. Skal man da und-
gaa dette, maa selelaget skrapes eller kostes bort

at seke nyvalsedo
er at gi veibanen
Naar man kjender aar-

og ny skarp grus stroes utover. Dette blir seer-
deles kosthart, nmaar der som sommeren og he-

sten 1924 til stadighet var fuktig ver. Felgen blir,
at man ikke makter at holde et skarpt tyndac
gruslag over veibanen. Man har ikke sopemaski-
ner og veivokterne makter ikke at skrape av so-
len, men indskraenker sig til at fylde ny grus
paa den klisne veibane — og resultatet blir ct
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ernduu  tykkere solelag, og spordannelsen faar
overtaket. Selv gode faste veibaner, som forrige
sommer var nyvvalset, hadde efter noen maane-
ders trafik tat saadan skade at man nu staar
likeoverfor nodvendigheten av at maatte foreta
fornyelse med pukbelicg og valsning. Dette bllr
saa kostbart og uholdbart at der nu ikke langere
bor bygges almindelige vaatmakadamveidakker
hvor der er stor biltrafik.

VEIDIREKTOREN S3

GRUSVEIER.

Jeg vil nn gaa over til mwrmere at omtale
det veidickssystem som uten tvil passer best tor
vore forhold og den trafik som vi endnu i mange
aar kan regne med: nemlig welfundamenterte oy
vel behandlede grusveier. Merkelig nok er dette
veidakssystem ikke omhandlet i de store verdeus-
kongresser. Vi har vore erfaringer fra Amwmerika,

Fig. 10. Hovedvei i Onsoy ved Skaare, 5,0 m bred, uten drainsgrefter, godt vedlikeholdt, valset ho-
sten 1922. Trafik ca. 600 kjoretoier pr dag. Bygget 1916.

Ved de store verdenskongresser i Bryssel og
London var man ogsaa crfaringsmeassig kommct
til detie resultat, og istedet gav man anvisning
paa at benytte spesielle metoder for at gi puk-
laget on tilstreekkelig stor evne til at motstaa bil-
hjulenes angrep. Man begyndte med at anbe-
fale anvendt overflatebechandling med bituminose
stoffer swrlig for derved at hindre den saa heist
generende stovdannelse. Men man stod saa tvil
som likeoverfor overflatebehandlingens varighet,
at man kun turde anbefale fortsatte forsgk forat
indvinde mere sikre resultater. Derimot var man
klar over at den saakaldte penetrasjonsmetode
gav gode resultater, og at den kunde anbefales,
hvor trafikken wvar saa stor, at denne metode
kunde vise sig lensom.

Det vilde fore for langt ved denne anledning
at gaa ind paa en mere detaljert utredning an-
gaaende anvendelse av tjere, bitumen og asfalt
i veidekker. Jeg skal kun anfore at man maw
regne med at et omhyggelig utfort tjerepuk-
deekke koster, eksklusive fundament, fra 5,00 til
8,00 kr pr m*® kjerebane og vil til fornyelse krweve
aarlig ea kr 1,00 pr m*>. Der har i Ostfold vert
utfert enkelte provestrekninger med forskjellige
penetrasjonsmetoder, alle med serdeles godt ro-
sultat.

Blir trafikken storre ber man enten gaa over
til smaabrolegning ecller betongveier. Det er kun
rent undtagelsesvis at vore landeveier er utsat
for saa stor trafik, at man maa opta sporsmaalet
om valg av saadanne kostbare veideekker, hvorfor
jeg ikke her vil opta tiden med at gi noen utred-
ning angaaende disse veidekssystemer. Kun skal
det her maatte nevnes at jo storre kapital man
leegger i behandlingen av selve slitedakket, de-
sto omhyggeligere maa man vaere med utferelsen
av fundamentet og med undergrundens dreene-
ring. ; :

og den som forst bragte d:tte for vor veibyegning
saa revolusjonert omvaltende system paa bane
her i landet var veidirektor Baalsrud. Gjen-
nem utredninger c¢g foredrag har Veidirektoren

Fig. 11. Spordannelse i pukveier (som felge av
hestetrafik). Chausseen Berg—ZFredrikshald.
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optat det store arbeide forat faa den rette for-
staaelse av dette veidakssystems brukbarhet, lon-
somhet og fortrinlighet utbredt og derved bragt
ut til neermere prevning i vort land.

&Lldre erfaringer angaaende grusveier.

Gamle, erfarne veibyggere rister paa hodet
og gjor straks den indvending at grusdaekker har
vi jo bygget og provet saa ofte og saa grundig
i vort land at dette jo ikke kan betegnes som noc
nyt eller fremhaeves som noe fortrinlig system,
naar der er sporsmaal om tung og stor trafik
— tvertom, al vor ecrfaring med grusveier har jo
hittil avgjort gaat i retning av at de host og
vaar blir opblette, faar dype hjulspor som staar
vandfydte og gir et selv for letterc trafik utjen-
lig veidakke. Er der iklke sorget for dyptgaaende
fundament med omhyggelig drenecring vil et al-
mindelig grusdaekke i talelosningen bli helt son-
derskaaret og oprotet, ja helt ufremkommelig for
trafikken i sin almindelighet og slet ikke bruk-
art for tyngre biltrafik.

Jeg har selv for et par aar siden git en lan-
gero fremstilling til Ostfold fylke om de mange
gamle grusveiers uholdbarhet likeoverfor den
skende biltrafik. I 1921 skrev jeg saaledes:

«IF'ylkets ca 250 km hovedveier, som er byg-
get uten stenlag, kun som grusveier, treenger cn
omfattende forsterkning. szrlig av hensyn til
den tunge biltrafik som aar for aar eker, og
scm efterhvert vil skjere disse svakt byggede
grusveier op til et ufremkommelig morads, hvis
man ikke itide foretar nedvendige ombygninger.
Det fremgaar herav at fylket staar likeoverfor
krav paa aarlize hevilgninger til istandseettelser
og vedlikehold av hovedveicne, som ligger over-
ordentlig meget heiere end hvad man hittil har
kunnet avse til vedlikehold.»

Det var ingen overdrivelse, hver host og vaar
var de for biltrafik utsatte grusveier saa opleste
og sonderkjerte at kjeretsiene simpelthen kjorte
sig fast. Saa kom de forste sparsomme medde-
lelser om at man i Amerika ansaa grusveiene for
de bedste veier for trafik optil 4 a4 600 kjeretoier
pr dag altsaa for toptrafik efter vore landeveier.

Vi forstod det ikke.

. Vore erfaringer gik i saa stik motsat ret-
nng at vi maatte anta, at amerikanske og nor-
ske forhold hvad lere og teeleforhold angaar iklke
kunde sammenlignes. Hosten 1922 var en almio-

delig host med vanlig fuktighetl efter en forholds-
vis tor sommer. Jeg hadde min opmerksomhet
spesielt henvendt paa en hovedveistriekning fra
Moss og 16 km utover gjienunem Rygge oz Raade
hvor terranget maa henregnes til et av de beste
og torreste i fylket, naermest morenegrund, med
zodt vandavlop. MHovedveien er en gammel 5 a
6 m bred grusvei, med god avgroftning. Iorat
satte denne vei i god stand lot jeg hosten 1922
med to 14 ton lastebiler kjore god grus i storre
m@engde utover denne vei. Men befolkningen
nedla den skarpeste protest i aviser og cndog i
herredsstyret mot at veivasenet ved en saadan
tungkjering forvoldte at veien blev helt sonder-
kjort, og jeg maatte medgi at virkningen av denne
gruskjoring var saa odecleggende paa den op-
loste veibane, at jeg maatte indstille kjoringen.
Veibanen var da saa opveeltet og sonderkjort at
endog lette doktorbiler kjerte sig fast og maatte
ha hestehjalp for at komme op igjen.

Vaaren 1923 holdt Veidircktoren sit foredrag
om amerikanske grusveier — og reiste straks
over for at studerc forholdene i Amerika. Imecnos
gjorde jeg de forste forssk med en mere syste-
matisk behandling av denne grusveistrekning.
IF'ylket hadde cendel skraper og disse lot jeg kjero
frem og tilbake, straks det blev saa bart om vaa-
ren at de med fordel kunde brukes — resultatet
var over forventning. Veibanen som fer hadde
veert flat, tildels indhul, med utpraeget hestetraak
og dype spor efter hestekjoretoier blev tildannet
med passende runding. Ny skarp grus blev paa-
kjort, og efter hvert regnveer blev skrapen kjort.
Sommeren 1923 var meget vaat og hesten usaed-
vanlig wvaat, men trods disse ugunstige forhold
viste det sig at denne veibane holdt siz fast og
taalte den tunge trafik cndog ined ihardigere
gruskjoring end forrige heost paa en maate som
vakte den storste opmerksomhet. Det blev 1 aarets
lop fremkjort ca 60 m*® grus pr km for denne 35
i 6 m Dbrede grusvei, som laa der uten spesiclt
fundament, og hvis veidaekke ved de tidliger:

“aars omvealininger ikke engang kunde Dbetegnes

som cn god grusvei.

Saa kom vaaren 1924 med en svier tielelosnine.
Ved barfrost efter den vaate host var der dannct
teele i over 1 m dybde. Nu fik vi da preve paa
hvorledes det nye system virket. Straks var-
men kom — endog fer sneen var optint paa si-
den, blev skrapen kjort frem og tilbake. Veiba-
nen var vaat og som cn gret, hvert kjoretoi skar

Fig. 12.

Hovedveien gjennem Rygge (grusvei) under teelelosningen 1924.
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spor — men skrapen blev kjort, sporene blev
straks gjenfyldt, de fik ikke staa vandfyldte —
og resultatet var at der efter 10 a 12 dagers for-
lep var dannet en skorpe som bar selv hiltrafik
ken — den vidercgauzende tmelelosning i dypet
kundo foregaa uten at trafikken blev genert.
Ved skrapen blev veibanen holdt jevn og med
passende runding og med undtagelse av et par
korte strackninger, hvor ugunstige vandavlopstor-
hold hindret veibanens torring, hadde man op-
naad at faa veien saa jevn, fin, tor og god at
det for uindviede var rent uforstaaelig.

Behandling av grusveier.
Senere har skrapen veert kjort hver gang ct
regnvaer har gjort det nodveundig og forovrig og-

treekkraft, hvorved det har wvwaert mulig at faa
Kjort over en storre strockning i kortere tid end
med hest. Man kan da ogsaa hienge 2 skraper
ved siden av hinanden. Ved bruk av bil vil man
kunne regne med at skrapuningen koster ca kr
170 pr km pr aar.

Resultater med behandling av grusveier.

Som fremhevet fra Amerika gjielder det at
holde veibaunen med god runding men ogsaa wed
litt los grus @ overflaten. Veibanen wmaa til sta-
dighet behandles med skrapen. saza grusen saa
at si aldrig kommer i ro i overflaten. Passer
man saa paa at grusen i overflaten ikke blir alt-
for utbrukt eller opslit til stov og sole, saa &t
man ved skrapen har noe skarp grus at arbeide

IMig. 13. Movedveien giennem Rygge (grusvei)
saa under tort ver for at bringe litt lost mate-
riale ind over veibanen, som hadde tendens til
at bli for fast — noe som helst bor undgaaes, da
der cllers let opstaar bilhuller. Denne vei har
viert utsat for en trafik som ved taelling til for-
skjellige tider kan saites til gicnuemsnitlig pr
dag varierende fra 758 kjoreteier (hvorav 235 bi-
ler) i neerheten av Moss og 2 a 300 (hvorav Y
biler) utover i Rygge. I hele sommeren og hosten
1924 som var vaatere end noensinde tidligere
notert, har det vart mulig wmed flittig brulk
av skrapen at holde denne vei i en saa fortrinlig
stand at jeg trygt tor paastaa at bedre veibane
kan man ikke fremvise; hvad jevnhet og beha-
gelighet angaar staar den paa heide med de fi-
neste betongveier.

Omkostninger med wvedlikehold av grusveier.
Hvad har nu dette kostet? Ja det merkelice
er at der siden ifjor hest (efter hestgrusningen)
kun er brukt ca 5 »m° ny grus pr km. Nu paagaar
hestgrusningen og der blir for den 5 & 6 m brede
vei kjert ut gjennemsnitlig eca 60 m*®* grus pr km.
Skrapen har vart kjort ca 60 ganger iaar over
hele strekningen frem og tilbake og dette har
kostet ca 250 kr pr km. Skrapen kan trekkes 1
almindelighet av 2 hester, i tungt fere tranges
3. Tildels har der vert benyttet grusbil som

hosten 1924 efter langvarig regnvaer.

ind i veibanen, saa vil man opnaa det overra-
skende resultat at veibanen ikke alene taaler lra-
fikken selv om den er stor, tung og foregaar med
stor hastighet — jég har ikke merket at en treo-
fik med 40—60 km i timen har ovet noen ska-
delig indflydelse paa grusveien gjennem Rygge
-— men ogsai at selv det v@ldigste regnvwr ikke
forvolder noen skade paa veibauen. Den holder
sig fast og merkvardig fri tor seole. Ja selv nu
i den usmdvanlig vaate host, da alle pukveiene
har tat den sorgeligste skade, har de vel behand-
lede grusveier holdt sig i en meget tilfredsstit-
lende stand. Min erfaring hittil gaar derfor nu
absolut ut paa at grusveiene har folgende for-
trinlige cgenskaper:

L De er billige at utfore, koster ialfald naar
der er rimelig tilgang paa grus ca 30 % mindre
i anleeg end pukveiene.

2. De er billige at wedlikeholde, treenger
cndog mindre grus til fornyelse end almindelige
pukveier, feil i weibanen kan straks bli retter
ved bruk av skrapen i forbindelse med litt over-
grnusning. Man kan regne at vedlikehold av en
grusvei kun koster 50 % av hvad en pukvei kre-
ver under ellers like forhold.

3. De gir en for bil oz hestetrafik scwrdeles
behagelig kjorebane, hjulene ruller stet og stille
som efter en absolut jevn overflate, liten larm,
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liten slitasje for bilringene, og er myk og god
for hestehovene, veibanen er ikke glat, som as-
falt eller betongveier, er fri for den »rislende be-
veegelse som ikke kan undgaaes paa hauarde puk-
veier eller stenbrolagte veier, ja endog stevpla-
yen er mindre end paa pukveiene, vistnok som
folge av at den litt lese grus i overflaten hin-
drer at stov saa let hvirvles op — samtidig meca
at selve stovdannelsen er mindre i det litt myxe
og fjmrende grusdekke end paa en gruset puk-
vei med haardt underlag.

Og naar det bevislig forholder sig saa at
disse velbehandlede grusveier taaler al den tra-
fik som vore landeveier for lang tid fremover vil
bli utsat for, er det da noe at undres over, at
man kan gripes av begeistring for dette system.
Hvorfor skal vi fortsette med at bygge disse i
anleg saa kostbare for trafikken saa ubehage-
lige, i vedlikehold saa kostbare og uholdbare puk-
veier, naar vi har noe saa godt som grusveier
at sette istedet? Efterat ha streevet i disse mange
aar med at bolde pukveiene i tili{redsstillende
stand, med anskaffelse av pukmaskiner, — mgi-
socmmelig utsprening av sten og {remstilling av
puk, med valsning og vanding — med utgifter
fra 5 til 8 kr pr 1 m for hver fornyelse ofte hvert
2det og 3die aar paa sterkt trafikerte veier, med
stadig kamp mot bilhullene ved ukentlig over-
grusning, — med fortvilelse, hvergang en svaerm
av biler — disse stadige ssndagsbiler — soper
veibanen fri for grus, med fuldstendig raadlos
het, naar den vaate hest bringer overflaten over
i sproitende sele eller den for store iver med over-
grusning har forvandlet veibanen til en ploimark
av hjulspor, — da er det et stort lyspunkt i den
interesserte veibyggers arbeidsstreev at kunne helt
{orlate dette system og sztte en anden saameget
bedre og saa langt billigere metode istedet.

Der melder sig da straks dette store spors-
maal:

Hoorledes skal vi nu kunne faa vore gamle vei-
dwekker omdannet til gode yrusveier?

1. For de gamle, daarlig vedlikeholdte, skjoe-
ve, indhule og misdannede grusveier cr det en
forholdsvis let sak.

Ved hjxlp av de moderne weimaskiner, den
hestedrevne eller motordrevne wveihovl.

Med hestedreven hevl kan man faa jevnet og
planert en gammel grusvei, faa fjernet greeskan-
ter for 3 4 5 sre pr 1 m og med den motordrevne
hovl, som f. eks. den praktige svenske «Bitvar-

Fig. 14. Veihovl for hestedrift. Grusvei

i Spydeberg.
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geny, kan man faa utfort dette arbeide for 1 A
2 ogre pr 1 m endog i forbindelse med oprivning
av gamle ujevne litt for faste grusveier. I Ost-
fold er der nectop anskaflet en av hver av disse

¥Fig. 15. DBitvargen i arbeide.

maskiner, og efter det jeg allerede har set av
hvad disse maskiner kan yde, er jeg ikke i tvil
om at det skal lykkes i kort tid at faa de gamle
grusveier i god stand; naturligvis maa der ny
grus (il, men paa mange gamle veier ligger der
paa siden eller endog i dypet en stor maengzde
grus som ikke har .véert utnyttet, men som ved
hovlen vil bli bragt i virksomhet paa den del av
veibanen som henyties.

2. Langt vanskeligere blir det at faa de gamle
Dulveier omdannet.

Til at begynde med trodde jeg det skulde la
sig gjore noksa2 enkelt ved at gruse jevnt litt
efter litt, indtil man fik et saapas tykt lag, at
skrapen eller hovlen kunde benyttes. Men jeg
blev hosten 1924 skuffet i saa henseende. Det
viser sig i en vaat sommer og hest som i 1924 at
forselk, som er gjort med litt eofter 1litt at paa-
fecre de faste wvalsede ganske gode pukveier et
tykkere gruslag som overgang til grusdekke, er
helt mislykkede. Naar gruslaget er blit 3 & 5 em
tykt har trafikken og fuktigheten formaad at
zjore gruslaget til det sorgeligste solelag. En
fortsat grusning har bare forverret forholdet.
Skraper har veert kjort, men uten andet resultat
end den sergeligste spor- og soledannelse.

Hvorav kommer nu dette nedslaaende resul-
tat!

Jeg har ikke fundet anden forklaring her-
paa, end at swrlig den tunge hestetrafik med
jernskodde hjul FEknuser den paafyldte grus, selv
om denne er aldrig saa god og skarp, mot det
underliggende faste stendwkke, og omdanner der-
ved grusen til et fint stof, som under regn blir
til sole. Vandet render ikke av, men blir staaendo
i sporene, og den fortsatte virkning er at endog
det underliggende pukstendekke blir lgst og tar
spor. Selv vel valsede netop behandlede pukdeck-
ker tok saadan skade forrige hest, mens grus-
teiene har holdt sig gode. I grusveienes fie-
rende mylkhet ligger der oen beskyttelse mot at
erusen knwuses, 1 pukveienes haarde underlag lig-
ger aarsaken til denne hurtige knusning av grus-
laget. Jeg kan derfor godt forstaa, at man i
Amerika har gaat til at rive de gamle pukstens-
veier op, gjort det underliggende lag mere mykt

S
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oz derefter paafort et nyt gruslag av saadan
tykkelse at man har opnaat en grusveis fjeerende
ceenskap.

Det Dlir ingen anden uivei end at gaa til at
anbringe med engang ot saa tykt gruslag, at
man opna:ar denne fjaerende cgeuskap. Der vil
hertil trionges minst 10 em tykkelse. Godt inu-
lig at man straks maa bruke valse for at faa
vrusdivkket saapas konsolidert, at man undgaar
spordannelse ned i dypere lag. Jeg har endnn
ilkke faat dette system saapas provet at jeg kan
nttale noe bestemt herowm. Men erfaringer fra
Amerika og enkelte steder her i landet gaar av-
gjort 1 denne retning. Det vil nu bli mig makt-
waaligegende at faa dette forhold niermere pro-
vet. Omkostningene med at anbringe et tilstroek-
kelig tykt gruslag blir ikke storre end en gangs
fornyelse av ef, pukdickke med valsning. Regner
man at der paa en 5 m kjorebane traenges 10 ¢
tvkt gruslag eller 0,5 m® pr 1 m vil anbringelse
av dette med valsning kraeve ca 4 003 kr prl
cftersom grusforekomsten er. Anbringelsen av
et nyt pnkdaekke pua ca 3 ¢m tykkelse med grus,
valsuing vg vanding kommer paa kr 3 & 6 prl m.

Det maa medgies at bruk av grus til bygning
og vedlikehold av veibanen kan stote paa den

store vanskelighet, at man ikke overalt har bruk-
bar grus i tilstraekkelige mwngder. Men man
maa ikke forglemnie, at der Yor vedlikehold av

en pukbane irenges aarlig like store mwengder
erus.  Og saa store fordeler opnaar man ved

grusveibanen at det lomnner sig at transportere
grus over store liengder, og skulde det vise sig
at man overhodet ikke kan skaffe sig naturgrus,
saax har pan tilslut den utvei at kunne frem-
stille kunstig grus ved at la opslaat sten passere
to pukmaskiner, og mulig cr det ogsau at man
vil nuan til at kunne [rewstille spesiclle maski-
ner for produksjon av grus i passende storrelse
av utsprangt sten.

Tilbake staar nu kun at nevne et forhold, son
av mange fremh:eves som den storste ulempe ved
almindeclige grusveier, newlig den skade som [lw-
len forvolder. Man kan forresten ikke si at detto
er en ulempe som kun folger grusveiene, det cr
jo et fundammnenterings- og draneringssporsmaa.
I almindelighet bygger man en pukvel med et
clter forholdene solid stenfundament, som Dbeskyt-
ter mot tivlens virkninger; sloifer man dette og
Lugger puklagetl direkle bea planeringen, vil man
faa de samme ulemper av telen som ved grus-
veiene. i

I Amerika lazgger man grusveienc i stor ut-
strackning uten spesielt fundament og opnaar al-
likevel at faa tuldt brukbare veibaner. Man fin-
der sig i den forholdsvis kortvarige tele-
periode (10 & 12 dager) hvori veibanen kan vaere

oplest og ophlol — en [litlig bruk av skrapen
cller hovlen bringer en grusveibane snart i fuld.
god stand igjen — i motswetning til et pukdeekke

som ved twelebrud vil mases ned i leren og mi-
ste enhver bwmreevne. IBfterhvert som grusdwek-
ket sker i tykkelse og der samtidig utfores dree-
nering av de s@rlige vandsyke partier vil man
kunne overvinne tmlens virkningex. Men fox-
siktigvis kan man jo ved bygning av grusveicr
sprgo for at faa giort underlaget for selve grus
dewlslet mest mulig motstandsdyktig mot teele-
skytninger. Detlte kan opnaacs paa forskicllige
maater og boer vies den storste interesse av vei
byggere. Hittil er der i vort veiviesen omtrent
uten undtagelse Dbenyttet stenfundament av 20 a
30 cm tykkelse, lugt direkie paa leren — ja rent
chablonmassig anvendt, uanset planeringen be-
staar av lere, jord eller grus. Men ecrfaringene
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gaar nu i retning av, at ialfald i lere og Ekvab-
sand vil man faa de sorgeligste resultater av sten-
fundament lagt direkte paa leren, seerlig mnaar
man i fuktig veer skal forsoke at konsolidere
fundamentet ved valsning. Man opnaar kun at
faa trykket leren op imellem stenene og jo lamn-
gere man valser desto mykere og mere bevege-
lig bLlir stenlaget. Ifald man vil bruke sten til
fundamentet maa man, ialfald i lere, sorge {for
at faa et minst 15 em tykt isolerende sandlag
mellein leren og stenlaget. Det er heller ikke saa
sikkert at et fundament dannet av forholdsvis
stor — og ofte ujevn stor — sten er det beste un-
derlag for grusbaner. Tvertom, det er meget som
taler for at man bor soke fundamentet dannet
av et mere opdelt og derved noec mere Ijzrende
oz ensartet virkende materiale end vanlig sten-
lagsten. Man har i saa henscende gode erfarin-
ger med bruk av smaaslaat sten narmest puk-
storrelsen og kanske endnu bedre ved anvendelse
av et for vand gjiecnnemtraengelig og mot twele-
skytning beskyttende lag av grov sand eller grus
— muligens 1 forbindelse med ct isolerende myu-

jordlag. Med andre ord man kommer til det re-
sultat at bare man gjor gruslaget tilstraekkelig

iykt vil man kunne skalfe sig et veidakke som
endog i det verste lerterraeng er tilstraekkelig
berende tor tralikken og tilstraekkelig beskyt-
tende mot tielens angrep. Har man sparsom til-
gang paa grus, vil man kunne opnaa godt resul-
tat ved at wutbytie leren i planeringen til en be-
stemt dybde med et jordsmon av samfwangt ma-
teriale som ved wvalsning lar sig konsolidere.
Jeg har nu forsekt at redegjore for de wme-
toder somn har veert befulgt i de seneste aar ved
bygning og vedlikehold av veier utsatte swrlig
for biltrafik og jeg har stottet mig til erfarin-
eer 1 Ostlold fylke, hvor man har at arbeide med
et utprioeget lerterrieng, — tildels sparsom {il-
gang paa grus og samtidig har et vidtstrakt
veinet med trafik optil 700—800 kjoreteicr pr dug
hvorav ca % biler. Ostiold har like til det siste
veert bekjendt for sine slette, solete veier, og
dette har hat sin grund like meget i det utprze-
gede slemme vandsyke lerterreeng som i uskjon-
som anvendelse av daarlig grus (nwriwest rod-
muld) i forbindelse med det for enhver forbed-
ring stangende pliktarbeide. Efterat wveivolkter-
instilusjonen blev indfort i 1915 og alle hoved-
veier hlev overtat av fylkeskommiunen (i 1919—
20) med vedlikeholdet overfort paa beskatuingen,
har det lykkedes at faa gjennemfort mange for-
bedringer og ikke wminst at faa interessen for
arbeidet op. Men den viktigste drivijer til at
faa veivedlikeholdet op ligger deri, at det har
Iykkedes at faa alle, som arbeider med eller kom-
mer i beroring med veiene og veistellet, til at
bli interessert for sit arbeide og for fremgangen.
Det  giwelder forst og fremst weivokterne,
disse veivascnets myrer, som just ikke er for-
viente med opmuntring i sit arbeide. Ved ind-
forelse av de muange veimaskiner og nyere me-
toder, har wveivokterne faat forstaaelse av at de
nm makter at holde sin veistraekning i god stand.
I'ra at vwere arbeidstraette og tildels likegyldige
i sit arbeide er de nu blit besjaelet av en arbeids-
¢lod og arbeidsgliede som er den sierste auner-
kjendelse varrd. Der findes nu mange veivoktere
sony er saa ivrige i tjenesten, at de er ute i over-
tid. og endog tar sig turer over sin veistraekning
om sendagen, hvis det traenges. — De fortjener
paaskjonnelse, og i spissen hermed har Kongelig
Norsk Automobilklub gaat ved at utdele diplo-
mer til swerlig veltjente og flinke veivoktere.
Ogsaa lensmwndene er grepet av ny iver og



88

interesse. Manze som tidligere helst onsket sig
iritat for befatning med veiene har nu erklert
al det er dem en stor gleede at stelle med veiene
og felge i detaljer virkningene av de store for-
bedringer som folger de nye mctoder og de mange
nye maskiner.

Og da maalet med de nye metoder ikke aleno
cr at faa veiene bedre, men ogsaa faa de store
tutlgifter til veienes bygning og vedlikehold ned,
vil — omn dette lykkes — nok de bevilgende myn-
digheter og de som har ansvaret ikke alene for
fylkenes skonomi, men ogsawa for veienes tilstand
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— og da i ferste rekke fylkesmanden, hilse et-
hvert fremskridt med tilfredshet.

Ogsaa trafikantene ikke at forglemme, do vi-
ser sin tilfredshet med forbedringene ved at oke
lassenes storrelse og swwtle farten op. Og naar
detto kan ske uten at veience lider skade, da maa
vi som har det daglige striev med veiene vaeroe
fornpict — {i da har vi naad det maal vi alle
streeber mot, at formidle storst madiy Fafik, med
storst muliy sikkerltet, med mins! muwlig skade

paa wveiene oy med minst wmuliy wlgifter @ anleg
ay wedlikiehold.

DR. ERSLEVS TJZEREPRZEPARAT

I «Dansk wcitidsskrift>» nr 1 for 1925 findes
nedenstaaende erfaringsresultater angaaende bru-
ken av ovennmvnte praparat som middel mot
stovplagen:

1. Avdelingsingenior O. H of{ meddeler:

Dr. Lrslevs preparat er en tjarecemulsjon,
hlandet med vand utsprsites paa veienc og
ker stsvdempende. Paa Kiobenhawvns veier be-
gyndte utlegningen av preeparatet vaaren 1924
og fortsattes til hesten. Efter forutgaaende fci-
ning av veien foregik utlegningen fra vandvogn,
idet der anvendtes en 10 pect. oplssning av pree-
paratet, og vandingen foretokes i almindelighet
hver 5te dag, idet dog de forste vandinger paa
en vei foretacs med mindre mellemrum. Ved ut-
leegning av preeparatet paa veier der er mindre
trafikert end de i Kisbenhavn behandlede vei-
strackninger kan behandlingen foretaes noget min-
dre hyppig end sked her. Preparatet er i Kje-
benhavn utlagt paa ialt ea 60000 m* makadami-
sert kjsrebame og paa en mindre streekning bro-
lagt kjsrebane. Vandingen med preeparatet blev
h‘ets"delig dyrere end med vand aleme, men kan
sikkert bHli endel billigere og bedre ved anven-
delse av s®rlige spredere paa vandvognene og en
mere praktisk paafyldningsmetode, end den man
var istand til at anvende. Praparatets stevdem-
vende virkning var betydelig bedre end med vand
alene og motvirker sikkert ogsaa en del ferdse-
lens slit paa veiene, og det er hensikten ogsaa
nfnste aar at benytie praeparvatet. I Kjobenhavn
vil preeparatet saaledes som amgit bare bli be-
nyitet til at forbedre den almindelige vanding,
hvilket ofte tiltreenges, da virkningen av vand
alene hs.'ppig er meget kortvarig. I Kjsbenhavn
er vandingen bare henytict paa saadanne veier,
hvor overtjwring ikke kam holde paa grund av
sterk fewerdsel; paa steder hvor tjmring ikke er
saa utbredt som i Kjgbenhavn, kunde preparatet
muligens finde en mere almindelig anvendelse.

2. Dirckter C. J. Brodersen gir noen
meddelelser om forsek paa en del av Frederiks-
bergs kommmunes veier.

Forsokene paabegyndtes den 31. mai 1924, idet
man behandlet en rekke mer eller mindre sterkt
befeerdede veier, ialt 19, og med ct samlet kjsre-
baneareal av ca 52000 m* Efter den med prepa-
ratet folgende bruksamvisning skulde en utleg-
ning med 32 g pr m® kisrebans svarende til en
ca 5 % opblanding med vand vaere passende.
Detlte viste sig imidlertid hurtig at veere altfor
lite, naar man onsket at faa stevet bundet i no-
enlunde {ilfredsstillende grad, og man gik da

som
vir-
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over til at benytte en 10 % opblanding med vand,
hvilket svarte til ca 1 tende prweparat pr lass
vand. Ved forsonkene anvendties 2 av kommunens
aldre vandvoguer med rorsprederc og det kvan-
tum av stoffet, som tilsattes hvert lass vand, blev
maalt 1 spand. Da man var kommet til at an-
vende 1 tonde preeparat til hvert lass, koustruer-
tes et apparat, hvorved man ved hjwelp av en
cjektor lot vandet fra veivandingskranen suge
preparatet med op i vognen, idet apparatet blev
saenket ned 1 tonden og paa den ceno side var for-
bundet med vandingskranen, og paa den
side med vognens paafyldingsslange.
spartes en mand, og samtidig forkortedes tiden
til paafylduing. De tidlige morgentimer be-
nyttedes til utlegning, almindeligvis begyndtes
der k1 5 fm. Av 262 indkjepte fustasjer an-
vendtes der 254 med et samlet indhold av ca
50130 kg, altsaa ca 198 kg pr {fustasje. Den
saumlede utgift til  forsokene androg til  kr
17 427, hvorav utgiften {il selve praparatet var
kr 14772, Torseksperioden kan regnes at ha
utstrakt sig over 100 dager, naar alle veier taes
under ett d. v. s. 1 tiden fra den 21. juni—27. sep-
tember. Utgiften pr m* kjorebane har vert 83,9
ore. Sammenlignes denne utgift med utgiften til
almindelig veivanding, faar man, idet de omhand-
lede veier indenfor den nmvnte periode kan reg-
nes at ville ha faat en 3 ganger daglig vanding
— gjiennemsnitlig pr vandingsdag, felgende:
Indenfor perioden var der ialt 66 vandings-
dager. Mecd cn normal vandlagstykkelse pr van-
ding av ¥ mm eller 0,5 ! pr m® faaes det sam-
lede vandforbruk 52000 X 0,5 X 3 X 66 : 1000 =
5150 m°.

anden
Heorved

Utgift til vand: 5150 m*® X 0,24 ........ kr. 1236
- »  Kkjorsel: 5130 X & Kr. sueeennn » 3434

TIalt ...... kr. 4670

Utgiften pr m*® blir 9 ore.

Tjerevandingen har altsaa vert 3,7 ganger
saa dyr som almindelig vanding. Det var imid-
lertid paaviselig at de behandlede veiers hold-
barhet forokedes i hehandlingsperioden, swrlig
merkbart var dette for hovedveiencs vedkom-
mende specielt for «Frederiksberg Allé» op «Bii-
lowsveir. Den herved indvundne Dbesparelse er
dog vanskelig at fastslaa paa neerveerende tids-
punkt, men dersomn behandlingen med emulsjonen
ikke hadde fundet sted, vilde man ha hat bety-
delig sterre utgifter end den angitte utgift av
33,5 .ere pr m-.
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TRABROER, KJOREHASTIGHET,
TILHANGERVOGNER ETC. I KANTON
BERN, SCHWEIZ

utgit en
paa

Kanton Berns regjeringsraad har
forordning for kjoring med motorvogner
veier og broer, hvori bl. a. bestemanes:

«Paa de offentlige veibroer av trac maa per-
sonbiler oz de med disse ifelge art. 52 al. 5 i de-
kretet av 11. mars 1924 likestillede lastebiler og
varevogner ikke kjore med storre hastighet end
15 km i timen. Alle andre lastebiler og automo-
bilomnibusser maa ikke kjosrc over naevnte broer
med stoprre hastighet end 10 km i timen.»

Disse bestemmelser gjwielder ogsaa de jerm-

broer som av de ansvarshavende myndigheter
¢r forsynt med advarselsskilter. De nodvendige
skilter skal utfores ens for hele kantonen Bern.

Videro er der den 1. januar 1925 traadt i Lkraft
cn forordning for fmrdselen med lastebiler, trak-
torer og tilh@engervogner paa de offentlige veier.
Denne er vedtat av regjeringsraadet 24. oktober
1624 og indcholder bl. a. felgende:
«Motorlastevogner har lov til at medfore
maksimum enten en to-akslet eller to en-akslede
tilhengervogner, og traktorer eonten to to-akslede
ube-

cller fire en-akslede, hvorav to aksler er
lastet. Vogntogets totale leengde — heri indbe-

fattet traktor eller motorlastevogn — maa ikke
overskride 20 m maalt over lasten, og den sam-
lede vekt av vognene og belastningen maa ikke

overstige 12 ton. Den samlede vekt kan tillales
oket til 15 ton for de distrikter hvor den indre
samf@erdsel hovedsakelig foregaar paa bygde-

veiene («Gemeindestrassenv). Slike bevilgninger
med begrensning av det distrikt hvor tilladelsen
gjelder utstedes av styret for de offentlige ar-
beider (Baudirektion) paa ansekning av kom-
munestyret. Falgbredden rectter sig efter art. 56
i automobildekretet av 31. mars 1914. I astighe-
fen maa for tilh@ngere med massive gummirin-
rer ikke overskride 15 kmin i timen, og for tilhaen-
gero med luftringer maa den ikke overskride 20
km i timen.

Kredsoveringeniorene har adgang til at o1
dispensasjon for transport av tyngre gjenstander.
Angaaende belysningen bestemmes i § 8

«For belysningen for to-akslede tilh@ngervog-
ner gjwxlder de samme bestemmelser som for mo-
torvogner. Enhver vogn har som folge herav at
fere to hvite lys og desuten et redt slutlys bak
paa den siste vogn naar det er morki — fra

moerkets indtrseden til morgenlysningen. Ved en-
alislede tilheengervogner skal der foran anbrin-

zes to godt synlige hvite lys. Ved 2—4 vogner
er det tilstrackkelig at fore 2 paa den forste og
den tredje vogn. I alle tilfaelder skal siste vogn
fore slutlyset. Ved transport av langt tommer og
lignende skal en mand felge efter med en roa
haandlykt. Alle ophold paa veien skal wviere saa
kortvarige som mulig. Maa vogner undiagelses-
vis Dbli staaende natien over paa veien maa de
giores synlig ved et rodt lys som kan sees liko

godt i begge retninger.»
<. dutomobil- Revue».

VEIINSTITUT I TYSKLAND

Under nawvn av «Studiengesellschaft fiir Au-
tomobilstrassenbau» blev der i Berlin den 21. ok-
tober 1924 dannet et veiinstitut, som skal ha til
opgave at indsamle erfaringer fra ind- og ut-
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land og vwvidere bearbeide og utvikle disse gjen-
nem videnskabelig og praktisk arbeide. Initia-
tivet til institutets dannelse blev tat av en del
interesserte personer, som dannet et forberedende
arbeidsutvalg og utsendte et oprop om istand-
bringelse av en sanunenslutning for at soke at
finde den bedste losning av sporsmaalet om au-
tomobilveier i Tyskland i trafikmessig, teknisk
og nasjonalokonomisk henseende. Opropet var
undertegnet av forskjelligee interessenter, bl. a.
automobilklubben, betongforeningen, andre inge-
nior- eller tjenestemandsforeninger, arbeidsgiver-
foreninger, av asfalt-, betong- og bygningsentre-
prenorer, automobil-, motoreykkel- og gummirla-
brikanter, bygningsmaterialfabrikanter i sten- og
cementbranchen m. fl

Det konstituerende mote fik stor tilslutning.
Indledningsforedrag blev holdt av professorene
Brix (Berlin) og Otzen (Hannover). Det blev
herunder fremholdt, at Tysklands galer og veier
paa grund av krigen og dens eftervirkninger er
i en meget daarlig tilstand, hvorfor dannelsen
av institutet maatte hilses med tilfredshet. Pro-
fessor Otzen redegjorde for institutets viktigste
orgaver. Den forste arbeidsopgave maatte veere
«Aufklirung», kundskap om det bestaaende. Saa-
dan kundskap skal erholdes gjennem rapporter,
literaturutdrag og personlige iakttagelser f. eks.
under studiereiser. In anden arbeidsopgave blir

«Auswertung der Anfklirung», utnyttelse av
kundskapen. Der maa anstilles videnskabelige
forsek i materialprevningsanstalter, praktisk-vi-

denskabelige forsek (f. eks. proveveier) m. m. In-
stitutet skal stotte sakliz provede og berettigede
fordringer, som automobiltrafikken stiller og skal
inddele sine tekniske opgaver — saavel betrief-
fende ombygning som nybygning — i underav-
delinger for sten, tjeere, asfalt og betong.

FJELDVEIENE
Veienes aapning for sommertrafik.

Ved utgangen av mai maaned d. a. var vei-
forholdene — efter do til kgl. Norsk Autoniobil-
klub og til Veidirektoren indlepne oplysninger —
folgende:

Veieno var farbare overalt paa Ostlandet,
derimot var de [leste av fjeldovergangene endnu
ikke farbare. :

Gjennem @sterdalen kunde man komme frem
til Trondhjem baade over Reros og over Kvikne.

Over Dovre var veien ifelge meddelelse fra
Opdal og Dombaas farbar, saa man her kunde
komme frem.

Over til Romsdalen var veien likeledes farbar.

(tjennem Valdres wvar veiene farbare forbi
Fagernes til Nystuen, men ikke over TIilefjeld.
Paa veien til Bygdin kunde man kjere til Skam-
mestein,

Gjennem Hallingdal var veiene {farbare til
Gjeilo og Gol, men ikke over Hemsedalsfjeld.

Veien gjennem Numedal over Dagali til Gjcilo
var endnu ikke farbar.

Gjennem Telemarken var
Dalen, men ikke over Haulkeli.
tes imidlertid fra Haulkelisater,
ostenfra nu var aapnet.

Strynsveien og Geirangerveien blev farbar for
biler fra midten av juni.

veiene farbare til
Den 1. juni meld-
at biltrafikken
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I forbindelse med foranstaaende oplysninger
kan det veere av interesse at notere, at veien over
Simplon i Schweiz allerede var snelri og farbar
de siste dager av mai, da adskillige vogner hadde
befaret passet fra begge sider. Simplonveien naar
op til 2000 m. o. h. og det berettes, at der endnu
ligger store snemeengder i fjeldet; men snesmelt-
ningen foregaar nu raskt, og vandet rinder i
mange baekkelep og fosser nedover alle baklker
og skraaninger.

Veien over St. Gothard (2114 m. o. h.) haapet
man at faa farbar for automobiler eca 15.—20.
juni. Paa enkelte straekninger av denne rute har
snemaengdene vart meget store. Suaaledes i Tre-

mola hvor veien paa en strakning av ca 400 m-

hadde et snedaekke av 8—9 m tykkelse. Paa den
anden side av passet var der 6 & 7 m. Disse store
snemaengder hadde dannet sig siden nytaar, idet
enkelte biler saa sent som i desember hadde pas-
sert over St. Gothard. Veiens ryddiggjsrelse har
derfor v@rt et overordentlig vanskelig arbeide.

SNEBRUJITNING I MINNESOTA

FLYTBARE SNESKJJIRMER, NY
KONSTRUKSJON.

Efter et foredrag av Mr. Kipp, chef for
nybyguingsarbeiderne i Minnesota.

De 10 siste aar har Dbragt en stor utvikling
saa at man nu er kommet helt vaek fra haandar-
beidet og den gamle plogkjoring. Det er balie-

traktorer — med staalbwelte — sopi nu viesentlig
brukes.

Tre plogtyper anvendes:
1. Hevelformet som alm. veihevler.
2. V-formet.
3. Roterende.

De hovelformede er gjerne stilbare, saa de
kan ta storre eller mindre tak. De er ogsaa gjerne
forsynt med sikkerhetsanordninger, saa uforut-
set sver motstand ikke skader plogen. De bru-
kes sammen med lastebiler eller traktorer, men
ikke i for voldsom sne. De ligner helt veihgv-
lene. De V-formede varierer med hensyn til vib-
genes lengde og hpeide; de anordnes ofte for
sveere snemangder og foksne. De treekkes tildels
av 2 fir-hjuldrevne lastebiler i tandem og kjores
med en hastighet av 30-—40 km pr time. Virk-
ningen ligner jernbaneplogenes. De er fremdeles
under gunstig utvikling.

De roterende ploger har gjerne egen maskin
for - vingenes bevaegelse; der er nu opnaad sau
gode resultater at man kan tro paa denne type-

Plogene folges ofte av vogn hvor mandska-
prene kan spise og sove, for at arbeidet kan gna
hurtig og kontinuerlig nat og dag.

Sneskjcerme brukes nu i Minmesota i en sans-
let leengde av mange kilometer. Den for brukte
mere faststaaende type er nu vaesentlig fortraengt
av etslags flytbare «peele-skjarmer». Selve skjwer-
men bestaar her av traspiler, ¥ X 1% tomme 1
tvaersnit, som i 2 tommers avstand bindes sau!-
men med dobbel, tynd wirerope. Denne «duk»
av tre og wire saettes op paa tree- eller jernstol-
Ler med eca 3 m avstand. ‘

Disse skjermer kan flytlies let og kan derfor
anbringes (om hesten) i passende, ganske bety-
delig avstand fra veien. Erfaringen viser at disse

skjiermer er gunsiige og reduserer broilningsnt-
wiftene betydelig.
Lfter Eng. News-Record
ved . 1.

VEIBYGNING | WUORTTEMBERG

I Wiirttemberg maa halvdelen av statsveiene
ombygges av hensyn {il automobiltralikken. Tf-
ter deot av vei- og vandbygningsadministrasjonen
utarbeidede overslag vil der til hovedlinjene., ea
1360 Lkm, traenges 100 millioner M. Det er menin-
ren at arbeidet skal fordeles paa 10 aar.

Verkehrstechnil,

INGEN ANVENDELSE AV OFFENTLIGE MI1D-

LER BIDRAR SAA MEGET TIL NASJONAL

VELSTAND SOM DI DER BRUKES TIL BYt:-
NING AV GODI VEILR.

Uttalt i praesident Coolidge's bud-
skap den 6. desember 1923 til De for-
enede staters kongres.

SARBESTEMMELSER OM MOTOR-
VOGNK]JJRING

1. Arbeidsdepariemente! har under 23. mars
1925 bhestemt folgende som giwvldende indtil videre:

Den storste tillatte hastighet for motorvogn-
kjoring inden Arendal by forhoies fra 15 til 24
km i timen.

2. Telemark fylkesveistyre har i mote den 26.
mars 1925 hesluttet at aapne byvgdeveiene Lunde
st.—Dammen i Lunde for almindelig automobil-
trafik for automobiler med indtil 1% ton aksel-
tryk og en Kkjorchastighet av ikke over 24 km i
timen.

3. Ahershus fylkesveistyre har bestemt fol-
wende:

«lInder tielelosning og liguende forhold i de
tider som narmere fastswetlies ov overingenioren
for veivaesenet skal det vwmere forbudt at trafikere
bygdeveiene i Blaker med biler som i lastet stand
veier over 1200 kg. Kjeringen skal foregaa med
moderat hastighet og i det hele pan snadan maate
at veien skaanes best mulig.»

4. Vestfold TFylkesveistyre har i mote 7. april
hesluttet:

«I medhold av motorvognlovens § 2 aapnes
bygdeveiene i Botne for kjering med motorvog-
ner fra den tid fylkels bygdeveier forovrig aap-
nes for almindelig motorvogntrafik efter {twle-
losningen i indevarende aar. TForelobig fastswt-
tes en maksimums kjorchastighet for Botne her-
red av 23 km i timen.»

5. Arbeidsdepartementer har under 16. april
1625 bestemt:

«Den kgl. res. av 13. oktober 1922 angaaende
neds:etielse av maksimalhastigheten for motor-
vognkjering paa Sandelaveien fra Formofoss til
riksgraensen opheaves.»

6. Arbeidsdepartementet har under 17. april
1925 bestemt:

«Den ved kgl. res. av 14. mai 1918 fastsatte
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indskraenkning med hensyn  til motorvognkjo-
ring paa partiene Mosand—Rogstadronning, Rog-
stadsien—Aune og Refset—Bones av veistracknin-
gen Korsveien—Njelden bro i Storen ophaves.
Videre ophaves den ved kgl res. av 9. juli

1920 fastsatte indskraenkning for motorvognkjo-
ring paa veistrickningen Klevgaardene skole—

Mere fylkesgreense (Graauren).»

Samtidig gjores opmerksom
Arvbeidsdepartementet under 26. april 1924 fast-
satte indskrasnkning med hensyn til motorvogn-
kjoring i 1924 paa hovedveien gjennem Graauren
i Opdal herred, Sor-Trondelag fylke nu er bort-
faldt.

7. Almindelig kjoring med motorvogn ecr her-
cefter tillatt paa bygdeveien IEndreplas (Hovde)—
Nedrestol i Hol herred.

Tilladelsen er dog ikke gjmeldende for
har sat sig efter t:lelosningen i vaar.

S. Ved hgl. res. av 17. april 1925 er bestemt:

I medhold av lov om bruk av motorvogner
av 21, juni 1912 § 27, jfr. tillegslov av 6. jull
1923, fastsweties tolgende som gjweldende indtil wvi-
dere istedenfor de ved kgl res. av 11, juli 1924
utferdigede bestemmelser for erhvervsmamssig
befordring av personer med motorvogn uten fast
rute paa de nedenfor naevnte veistriekninger:

«1. Paa veistrwekningen Otta—Grotli, Grotli—
Videsater—Visnes—l.oen—Qlden, Grotli—Geiran-
ger (Merok) og Fossberget—Leira bro i Boverdal
maa erhvervsmessig befordring av personer med

paa at den av

veien

motorvogn uten fast rute ikke foretas av andre
end dem som fair fylkesveistyrets Dbevilling

dertil. Til bevillingen kan fylkesveistyret knytte
narmere betingelser om takster, storste passager-
antal, godkjendelse av vognene m. m.

Undtat fra disse bestemmelser er befordring
av offentlige tjencstemeend, leger, dyrleger og
jordmodre, Geiranger Skjusslags befordring av
utfluktsreisende fra turistskibene (flytende ho-
teller), paa streckningen Merok—Grotli samt be-
fordring som for enkelt gang efter forhaandsbe-
stilling og uten forutgaaende bekjendtgjorclse
utferes fra sted, beliggende utenfor ruteomraa-
det og minst 60 km fra rutenes endepunkter.

2. Disse bestemmelser treer i kraft straks.»

9. Den ved kgl. res. av 8. juli 1921 fastsatte be-
stemmelse for motorvognkjoring i Porsgrund by
forandres til at lyde saaledes:

«Den storste tillatte hastighet for motorvogn-
kjoring i Porsgrund by skal indtil videre veere
20 km i timen for motoreykler og for motorvog-
ner med et storste akseltryk i fuldt lastet stand
av indtil 2 ton naar de er forsynt med luftrin-
ger. Yor andre motorvogner er den storste til-
latte hastighet 15 kmt i timen.»

Ved kgl. resolusjon av 17,
bestemt:

10. Som tillweg til den Kkgl. res. av 18. mars 1913

april 1925 er det
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littera D. b, jfr. kgl. res. av 7. april 1922 bestem-
mes folgende:

Norges Automobil-Forbund har indtil videre
paa samme maate som Kgl. Norsk Automobil-
klub ret til i Norge at utstede de i den interna-
sjonale overenskomst angaaende fwrerdsel med au-
tomobiler av 11. oktober 1909 omhandlede infer-
nasjonale cerfifikater paa de i den kgl. res. av
7. april 1922 punkt 2 og 3 opstillede betingelser.

; 11. Ved kgl. res. den 23. april 1925 er det fast-
sett:

I medhold av lov av 21. juni 1912 § 27 um
koyring med motorvogner, jir. tilleegslov av 6.
juli 1923, gjeld dette til so lenge:

«I. Pa vegen Osc—DBerdalsbru i Setesdal ma
ingen utan loyve fra fylkesvegstyret skjussa folk

for betaling med motorvogn utan fast rute. IFyl-
kesvegstyret kan setja n@rmare vilkar med um-

syn til takster, storste passasjertall o m sl

Undantekne fra desse fyresegner er skjuss at
offentlige tenecstmennn, lekjarar og jordmoder,
skjuss som hotell og pensjonat greider med for
cigne gjester og skjuss som skjuss-stasjoner syter
for innan eige skjussumriade. Undantekne er og
cinskilde skjussar som er tinga fyreat og som
utan kunngjering gar ut fra ein stad utanfor
rutecumrdadet og minst 20 km friv endestasjonane.

Likeeins er skjuss med motorsykkel undan-
teke.

II. Dessce fyresegner gjeld straks.»

12. Ved kgl. res. av 1. mai 1925 er bestemt:

I medhold av lov om bruk av motorvoguer
av 21 juni 1912 § 27, jfr. tilleegslov av 6. juli 1923
{fastseettes folgende som gjmzldende indtil videre:

I. «Paa veistrazkningen Stenkjer—Namsos
maa erhversmessig befordring av personer med
motorvogn uten fast rute ikke foretas av andre
end dem som faar fylkesveistyrets bevilling der-
til.  Til bevillingen kan {ylkesveistyret knytte
nermere betingelser om takster, storste passa-
sjerantal, godkjendelse av vogner . m.

Undtat fra denne bestemmelse er befordring
av offentlige tjenestemeend, lager, dyrleger og
jordmodre, befordring som utfores av skyss-sta-
sjonsholdere inden eget skyssomraade og befor-
dring som efter forhaandsbestilling og for enkelt
cgang uten forutgaaende kundgjorelse utfores fra
sted Dbeliggende utenfor ruteomraadet og minst
20 km f{ra endepunktene.

Takstene for den leilighetsvise kjering uten-
for rute som i fornoden utstraekning forutseettes
utfort av fylkesbilene paa nevnte streekning skal
approberes av Veidirekteren.

II. Disse bestemmelser treer i kralt straks.»

13. Arbeidsdepartementet har under 11. wmai
1925 bestemnt:

«Paa veistreekningen Rognan—Evensgaard—
Rusaaness i Saltdalen er motorvognkjoring for-
budt hver mandag fra kl. §,0 til kl. 11,0 formid-

dag og fra kl. 2,0 til kl. 35,0 eftermiddag.»
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PERSONALIA

Avdelingsingenior ved veiadministrasjonen i
Nord-Treondelag fylke, Birger Lassen, er av-
gaat ved doeden den 12. muai d. a. efter et kort
sykeleie.

Ingenior Lassen var fodt 1886 og blev ut-
eksaminert fra Trondhjems tekniske skole i 1906.
Han studerte ved heiskolen i Dresden 1912—13.
Han begyndte sit arbeide i veiveesenet 1. januar
1907 i Nord-Treondelag fvlke og blev i 1910 as-
sistentingenior i Finnmark fylke. I 1913 kom han
tilbake til Nord-Trondelag, hvor han siden 191«
har vert avdelingsingenior. Han var nylig an-
sat som avdelingsingenior i Akershus fylke, hvil-
ken stilling han skulde overtat i lepet av som-
meren. I 1922 foretok han en stipendiereise til
England og Skotland, hvor han studerte bygning
og vedlikehold av veideekker, spesielt anvendelse
av bituminese veidaksmaterialer. Ingenior Las-
sen var en meget dvktig og samvittighetsfuld
ingenior, som omfattet sit arbeide i veiveesenct
med stor interesse.

Fhv. overingenier ved Veidirektoratet, C. J.
Hugo, er utnmvnt til ridder av den svenske
Nordstjerneorden.

Assistentingenisr ved veiadministrasjonen i
Sogn og Fjordane fylke, Olat Handeland, cr
efter ansokning meddelt avsked fra 1. juli 1925.
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Svenska Viigforeningens tidskrift, 2det hefte
1925. Indhold:

Forsta aret under viigkassan. — N&agra un-
derhillssiffror. — Svenska Vigforeningens forsta
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«Dansk Veitidsskrifts, 2det hefle 1925, er ul-
kommet og har felgende indhold:

Minister for offentlige arbeider Iriis-Skotte.
Biveienes vedlikeholdelse. De offentlige befor-
dringsmidler i Aarhus. Professor PPaul le Gav-
De danske hovedlandeveies 150-aars jnbila-

rian.
um. Skagen—Aalbakveien. Litt om  veitreer.
Ruteautomobilers rentabilitet. Noglo betragtnin-

ger i anledning av betenkuningen [ra utvalget an-
gaacende signaler ved ubevogtede overskjeringer

wellem bane og vei. Hvem bor utfore liegnin-
gen av asfaltbeton? Om veies tverfald. Jern-

Ringsted Tractor Tromle. Om
Maaling av betonveies
utforelse av astaltbe-
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Fra ministe-
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plantninger langs veiene.
avslitning. Regulativ for
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nale veikongres. Ira domstolene.
Nordisk veimote i Kijo-

riene. Ira komimunene.
benhavn. Indhold av norske og svenske lids-
skrifter.
st
Dansk Veitidsskrift, ekstrahefte i anledning

av det nordiske veimote i Kjoubenhavn 18.—20.
mai 1925. Indhold:

Minister for offentlige Arbejder Friis Skotte.
— Rejseforer paa Roskilde Landevej 1782. — No-
era drag ur finska Vigvisandets nuvarande
standpunkt. — Islands Vejvesen. — Om mnorske
veiforhold med serlig henblik paa anvendelse av
veihovler og veiskraper til vedlikeholdelse av

grusveier. — DProfessor P. le Gavrian. — Iran-
ske Vejforhold og fransk Vejorganisation. —
Ieerdselstaellinger paa de franske Hovedlande-
veje. — Veje i Danmark i eldre Tid. — Deeklag
av Chaussébrolegning og Tjarebeton. — Cement-
betonveje. — Trafiklinier i Kjobehavn. — Tox-

holdet mellem Bremselengder og Sikkerhed ved
Automobiltrafik. — Vejvasenets eldre Historie.
— Organiske Bindemidler (Tjere, Asfult m. m.)
til Veje og deres Provning. — Hvad kan der go-
res for en rationel Vedligeholdelse av vore Bi-
veje. — Proveveje. — Bitumminese og asfaltiske
Vejdek i IFrankrig. — Ny Fejemaskine. — DBrev
til Redaktionen. — TUbevogtede Buane- og Vej-
skaeringer. — Ferdselslovens § 21. Utfald af Li-
citationer.
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