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BETONGVEIER.
Av dipling. Odd Grundt, M. N. I. T
Med den voksende trafik okes maturlig kra-  (gisse ga da som resullat en overlegen seier for

vene til voidaekkenes godhet og holdbarhet. Kom-
mer man op i en trafikintensifet av over 500 vog-

ner pr dogn tvder erfaringene paa at hverken
grus- cller makadamveier Jenger holder maal,

Om tjwerebehandling av lorskjellig slags i leng-
den vil vise sig okonomisk er hittil ogsaa et om-
tvistet sporsmaal. Man vil da stilles overtfor den

situasjon at maatte gaa til anlieg av nye og
motstandskraftige veideekker: Dbetong, gatesten
cller asfalt. Av disse er hos os broliecgning vel

kjendt, asfalten har ogsaa sine forkjmmpere, men
man herer neppe en rost heve sig for anvendel-
cen av Dbefong. Detle er saa meget eiendomme-
ligere netop i vor tid, nu da vi saa at si lever i
betongens tidsalders. Som betongingenior tar jeg
mig derfor friheten at referere endel angaaende
dette emne, dels fra utenlandsk fagliteratur, dels
fra egen erfaring i utlandet.

Betongdwkkene har i de senere aar — uten-

for ~ort lands graenser — tildradd sig stadig
storre opmerksomhet. Swrlig tyvder amerikanske

erfaringer paa at betongveier er andre veityper
langt overlegne, naar det gjwlder at mestre den
tunge og intense tralik. Som rimelig kan veere,
var det ogsaa i Amerika at det moderne veipro-
blem forst blev aktuelt; det var der at automo-
bilene skapte den veirevolusjon som ogsaa vi nu
merker herhjemme. I U. S. A. findes for sieblik-
ket over 84 pet. av samtlige motorkjoretoier paa
vor jord; statistikken vet f[. eks., at forteelle at
hvert tredje menneske i Californien er eier av
en motorvogn. Andre stater, f. eks. Michigan, er
heller ikke langt efter, med en bil pr 5 indbyg-
gere. Paa bakgrund av disse tal er det da for-
staaelig at amerikancrune har hat de aller storste
vanskeligheter med at avpasse sine veier efter den
nye trafiks krav. Som det praktiske livs mand
har de imidlertid grepet saken an — og det med
en grundighet og omianke som er al beundring
veerd. Jeg sikter her (il de proveveier som i stor
skala blev anlagt for en del aar siden og av
hvilke den mest kjendte turde veere «Bates test-
road» i Illinois. Denne vei var henimot 4 km
lang og bestod av 63 seksjoner — hver seksjon
med ct specielt omhyggelig utfort dwekke. Alle
sorter asfalt, grus, betong og gatesten var re-
prasentert; veien var avst@ngt for almindelig
trafik, men .blev under ct lengere tidsrum befart
av et storre antal vogner, lette og tunge, med
varierende belastning og hjultryk og med for-
skjellige hastigheter. Ved stadig okning av vog-
nens tyngde og ved at oke hastigheten blev saa
veien utsat for ct slit og en paakjending, som
stillet de aller storste krav til motsiandsevnen.
Kun 9 av de 63 seksjoner overlevet provene, og

betongdekkene. Det forste resultat av disse fer-
snk var at staten Illinois i end hoiere grad end
for overgik til anvendelsen av betong, og at vei-
profilet samtidig blev moe forandret; maun knee-

satte «thicker at-the-edges» typen. Iorsskene
hadde kostet staten ca. 235000 dollars, men be-

sparelsene ved at man kunde nyttiggjore sig de
vundne erfaringer ansloes til ea 5 mill. dollars;
det viste sig altsaa at veere vel anvendte penger.

Et andet stort anlagt forsok, dette for at kon-
statere nedslitningen paa forskjellige betongdwek-
ker, tor ogsaa ha sin interesse. Det var en cirku-
leer provestrwekning i neerheten av Arlington ved
Washington D. C. bygget av De Forenede Staters
Veieentralkontor. Dimensjonene var ikke impo-
nerende, radien var kun eca 55 m, men over 60
forskjellige veityper fulgte i ringen clter hver-
andre, — alle forskjellige betongdwckker. Tra-
fikken utgjordes av et par lastebilhjul, der lop
rnndt banen stottet til en skinnegang. Iorsckene
strakie sig over et lengere tidsrum, hvorunder
saavel hastigheten som hjultrykket blev variert.
Efter en vis tid regnet man ut at hjulene hadde
slit like meget som ca 13500000 to-ton lastebiler
med ca 30 km hastighet. En rakke forsok blev
ogsaa foretat for at studere snekjettingenes virk-
ning paa betongdmkker.

Det sier sig selv at saadanne stort anlagte
og vel utforte forsek blev av meget stor betya-
ning for veibygningen i U. S. A, Man blev hur-
tig klar over hvilke veityper var helt uanvende-
lige — og hvilke man kunde arbeide videre med.
Sikkert nok er millioner av dollars spart netop
fordi man itide blev opmerksom paa uheldige
utforelsesformer. Betongveiene haevdet under
forsokene paa en glimrende maate sin forsteplas
blandt de motstandsdyktige dakker, og De Ior-
enede Staters planer for bygning av chighways»
baerer da ogsaa praget av de vundne erfaringer.
Saaledes kan anferes at der i de senere aar av
de gitte bevilgninger er anvendt ca. S0 pet. til
bygning av betongveier.

Men vi behever ikke at gaa saa langt som til

U. S. A. for at hoste erfaringer angaaende be-
tongdackker. Ved et par tidligere anledninger er

i dette blad referert endel data fra betongveiers
bygning i Swerige. Mindre kjendt turde det kan-
ske vaere at betongens anvendelse til gatedekker
f, eks. i Helsingborg. daterer sig helt tilbake til
1906. I denne by er nu ca 20 pct. av hele gate-
arcalet deekket av betong. I Malme og Lands-
krona findes likeledes en raekke betonggater, til-
dels av gammel dato og hvor vedlikeholdsutgif-
tene gjennemgaaende har vert rent minimale
Omkring Stockholm er betongveibygningen i rask
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vekst. I lepet av denne sommer vil leengden av
betongveier her gaa op til 10—11 km. Likeledes
‘kan neevnes at der i Skaane nu er under bygning
en strekning paa ea 5 km. I Danmark har man
ikke saa lang erfaring som svenskene paa dette
omraade — den samlede betongveilengde over-

skrider for gsieblikket neppe 4 km, men en len-
bli lagt i nwerheten
angaaende
minimale.

gere streekning vil isommer
av Kjsebenhavn. ¥ore erfaringer
1iongveier under trafik er rent

he-
Paa

Denne betongveitype fremgik som den bheste efter
forsekene med «Bates road». Alenc i staten Illi-
mnois blev i 1923 av denne type bygget ca. 1700 k.

noen bhroer har vi dog hat betongdsekker i mange
aar; det forste blev bygget ved Moss i 1904, Disse
dekker har holdt sig godt. Siste hest blev en kort
streekning lagt i Thomas Heftyes gate i Oslo, og
arbeidet er iaar blit komplettert. Man faar haabe
at dette er det feorste skridt til eket anvendelse
av disse okonomiske og moderne veid®kker.
Skal man helt nekternt og saklig anstille en
sammenligning mellem forskjellige veidaekker for
tung trafik, kommer naturlig Iolgende faktorer
til at spille ind: Anlegsutgilter, vedlikeholdsom-
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saaledes at om man setter vedlikeholdsutgiftene
for betongveicr pr aar = 1 saa er de tilsvarende
tal for asfaltmakadam og sand heuholdsvis 6 og
18. Dette er vel al merke ikke et losrevet tal fra
et enkelt aars statistik, detl er gjennemsnitstal
for alle hovedveiene i staten Maine og for aarene
1916—1924. Sjelden finder man tal for vedlikehold
som overstiger ct par ore pr m* pr aar; und-

tagelser er sifre optil 8 a4 10 ore. Levetiden for
betongdaekker cr desuten i almindelighe! adskil-

lig lengere end for andre typer. Jeg har set at
der for asfaltmakadam regnes ca 5 «ar, for astalt
og galesten ca 15 aar, mens betongdickkene ved
god utferelse kan holde sig 20—30 aar, selv under
meget tung trafik.

Som det tredje hovedpunkt skal jeg saa ganske
kort paapeke de trafikerendes interesser, altsaa
det rent okonomiske sporsmaal: hvilken merut-
gift er det for en bileier at kjore paa en daarlig
vei? Denne side av saken ser man ofte bort fra,
men den spiller for det tratikerende publikum en
meget veesentlig rolle. Tor neermere al gaa ind
paa spgrsmaalet maa vi ogsaa her ty til den
amerikanske statistik. Angaaende dette findes
cen rikholdig og swrdeles oplysende litteratur, som
fortjener at studeres av alle, som beflatter sig
med veiteknik. En bileiers utgifter fordeler sig
paa: driftsutgiftene, amortisasjon av vognens ko-
stende og slitasjen. De to siste horer intimt sam-
men forsaavidt som mindre slitasje naturligvis
gir en automobil en liengere levetid med tilsva-

rende langsomimerc tempo for amortisasjonen,
Officielle prever angaaende driftsutgiftenc

har i Amerika mangesteds veert foretat. ISksem-
pelvis kan angaaende Dbensinforbruket naevnes at
en bestemt voguntype med 1 gallon (3,8 1) bensin
paa en jordvei kan kjere 8,1 km, paa en god grus-
vei 13,3, paa asfaltmakadam 13,6, paa smaabro-
sten 16,1 og pa cn betongvei 16,9 kupi. Amerika-
nerue bar ogsa- uttrykl dette ved at si: naar en
vogn gaar over fra en betongvei til en grusstriek-
ning muaa der anvendes saa meget mere bensin

PBetongvei i staten Washington, U. S. A.

kostninger og utgiftene for det trafikerende pu-
-blikum_. Det er en kjendsgjerning at hetongveier
blir billigere i anleg end baade asfalt og gate-
-stensveier — dette dog under forutsetning av at
arbeidet utferes av fagfolk og ved anvendelse
.av hensiktsmassige arbeidsmetoder. Vedlikeholds-
catgiftene har vi i Norge praktisk talt ingen er-
Jaring om, mien den amerikanske veistatistik f.
-€ks. .er en ren guldgrube, naar man skal seke tal
for denne slags sammenligninger. Det viser sig

Amerikansk betongvei.

at det tilsvarer en ekstra skat av 6% cent pr
gallon; dette betyr en merutgift av ca 20 pet.
Tor olje og gummi viser utforte forsek ogsaa be-
sparelser i betongens faver om de end ikke er

saa ieinefaldende som , for bensinens vedkorn-
mende,
Hvad saa slitasjen paa vognene angaar, er

dette en faktor, som i virkeligheten er av sterre
betydning end mange aner. Som et faktum kan
naevnes at et firma i Illinois, der leier ut «Drive-



it-yourself-cars  har en lavere leie pro omil for
de autmmobiler som holder - paa de betongdick-

kede hovedveier.  Det officielle veivaesen 1 On-
tario har med sine cgne  lastebiler nylig gjort
endel erfaringes som er publisert:  Foreud sta-
tens hovedveier blev forsvut med betongdakker

ansloes verdiforringelsen pr oaar og vogn gien-
nemsnitlig Gl 240 dollars, Efter ombyeningen vi-
ser grondige nudersokelser at vierdilorringelsen
for swmme vogn ikke bor siettes hoiere end til 125

ITeftyes gate, Oslo, elter livgningen

av betongdekket,

Thomas

aollars; defte betyr altsaa en aarlig mindrenfgift
pr vogn av 115 dollars oz paa basis herayv blev
ntregnet at den aarlige bhesparelse  Tor samtlige
bileiere inden staten vilde opgaa (il den impo-
nerende snm av ¢ 134 million dollars.
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storre laan, c¢a 1 mill. kr., og for disse penger
hlev de sterkest tralikerte veier ombygget og for-
synt med Krattige slitediekker — betonggatesten
e asfalt, Talt skulde paa denne maate moderni-
seres e 13 km hovedveier. Minskningen 1 ved-
likeholdsomkostuinger blir saa stor at den med
lethet torrenter og amortiserer det nwevnte laan,
og amorlisasjonen kan utfores paa vesentlie kor-
fere tid end den man beregner som de nye vei-
divkkers levetid, Stocekholmerne har altsaa gratis

faat nye diekker pas ca 15 km oav sine hoved-
veier — og for at komme {ilbake til de trafi-
kerende: man har reegnet ut at besparelsene i

bensin, olje og cununi, i forbindelse med mindre
slitasje paa vognene vil andra til over 100 000 kr
pr oaar.

Naster vi saa el blik paa forholdene i vort
cgel land og spesicll paa veisporsmaalets stilling
her omkring Oslo, ja da ligger det hele an om-
frent paa sammnie maate som ovenfor antfort for
sverige. Overingenior Saxegaards utmerkede fo-
redrag angaaende dette problem er tidligere refe-
rert. her 1 bladet.  Jeg vil bare poiuntere at vi
rundt “vor hovedstad har ca 60 km hovedveier
hyvor trafikken nu er saa intens at en ombygning
efter al sandsynlighet er en god forretning. Dram-
mensveien I.oeks, I'ra bygriensen il Lysakerelven
koster nu aar om andet i vedlikehold ca kr 3,20
prom. Ved at opta et storrve laan og lorsyne
denne veistrickning med et betongdickke vil man
av de nnvierende vedlikeholdsomkostninger kunne
forrente og amortisere laanet — og yderligere
vere sikret en meget god fortjeneste. Og med
frafikkens automatiske okning lor oie, vil man
vaere endda sikrere paa en god rentabilitet.

Der fores fra flere hold indvendinger i mar-
ken mol hetong som  veidiekkemateriale.  Ikke
Lenger end vio herhjemme er kommet i betong-

Hvordan et hetongdarkke bor repareres.

Lignende eksempel kan anfores fra vort na-
boland, hvor dog Jlorholdene ligger noe ander-
Iedes an end hos os.  Der er nemlig i Sverige
flere steder dannet sammenslutninger, veiforenin-

ger med sterk okonomisk hasis, foreninger som
hovedsakelig arbeider med langsiktige maal og

efter strengt okonomiske prinsipper. Veiene om-
kring Stockholm var for noen aar siden i en we-
get daarlig forfatning — de ecanlde grus- og ma-
kadamdakker viste sig 1 vedlikehold at vare en
meget daarlig forretning. Der blev saa optat et

De hvite
stykke.

kors avgrenser ct uthugget og senere istopt

teknik, er det forstauelig at man stiller sig litt
nolende overfor anvendelsen til veibyvgning. Men
betongveiene befinder sig i utlandet ikke l@nger
paa eksperimentenes stadinm, saa man kan ikke
uten videre si, at «de passer ikke under vore for-
hold», I land med samme klima som vort har
de havdet sin overlegenhet, og det vilde vere
swrdeles onskelig om utenlandske erfaringer paa
dette omraade ogsaa hos os blev viet et nwrmere
studium. It moment man olfte horer anfort mot
betongdwekker er vaunskeligheten med reparasjoner
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av underliggende ledninger m. m. Det maa med-
cies at god betong kan vaere vanskeligere at
komme igjennem end [ eks. et gatestensdaelkke;
men huller og forsankninger behover ikke at
robe arbeidsstedet, hvilket turde fremgaa av hos-
staaende fotografi. Gjelder det veier har man
jo ogsaa den mulighet at kunne komme under
fra siden — noe man i utlandet ofte kan se ut-
fort.

Hvad foran er anfert angaaende bhetongveie-
unes fordeler er naturligvis i hei grad avhengig
av utferelsen. Betongteknik idetheletat — og
kanske ikke minst betongdazkker — er ct saa
vanskelig problem, at det helst burde overlates
til fagfolk. Paa denne maate vil man undgaa
cksperimentering paa mange forskjellige steder,
og man vil altid vere sikret en god utferelse.
Hvordan hensiktsmassige arrangements med hbe-
tongentreprenorer ber traeffes, ligger imidlertid
utenfor rammen av denne artikkel; ved legning
av asfaltdekker synes vore veiautoriteter med
held at ha indledet et saadant arbeide.

Ny, 8

Utenlandske erfaringer tyder paa at el he-
stemt profil for betongdeekker er det heldigste,
nremlig profilet med tyndt midiparti og tykkere
kanter. Betongen ber ikke wva;ere magrere end
1:2:3 og sarlig ber vandtilsetningen vies den
storsto opmerksomhet. IZn nermere redegjorelse
for den rent tekniske utforelse av denne slags
dekker vil der senere muligens bli anledning at
komme tilbake til. Meget vilde veere vundet om
der ved endel provestraekninger kunde hostes cr-
faringer, saa man herhjemme kunde bli mere for-
trolig med betongens anvendelse paa dette felt.
I denne forbindelse vil jeg heller ikke undlate
at pcke paa den rent nasjonalokonomiske side
av saken. Betongen indcholder stoffer som vi
har i landet — dog fraregnet hvad der medgaar
av kul —, mens vi cksempelvis maa indfore saa-
godtsom al asfalt til asfaltdekkene. At det iklke
er smaa belop som man paa denne maale beriker
utlandet med paa vor cgen bekostning turde vwere
indlysende.

OM HVZALVBROER OG DERES FUNDAMENTERING VED
SANKBRONDER

Overingenier TFr.

(Fortswettelse fra

Ved en ombrickningsfeil paa side
100 i forrige mummer er desvaerre et
avsnit bortfaldt, saaledes at de oversto
14 linjer tilheire er uten sammenh@eng
med det pvrige. En del av indholdet
paa nwevnte side gjentaes derfor mne-
denfor i riktiz sammenhwng med det
uteglemte.

Det var meningen at swenke alle brondene om
vaaren 1915 for flommen. Dette blev da ogsaa
gjort, og Szenkning av landkarbrendene gik godt.
Man kunde ved disse til en begyudelse arbeide
baa det terre inde i brondene. Men da vandtryk-
ket blev stort paa grund av vandstandsdifferan-
sen mellem vandet indenfor og utenfor brendene,
blev det dog vanskelig at lense dem med diafrag-
mapumper. Man jpaatte laane en centrifugal-
pumpe fra Trondhjems ingenisrviesen og med
den gik det bra for landkarbrendenes vedkom-
mende. Pumpning av brendene i sandbunden be-
virket imidlertid at bunden oplostes ved vand-
trykket, men da det i dette tilfzelde var menln-
gen at ramme peler i bunden av brenden hvor-
ved funda-mgntet atter blev sammenpresset, fandt
man pumpningen ubetaenkelig.

Pillarbrenden viste sig meget vanskelig at
faa ned i bunden, fordi der den forlepne vinter
var in'dtraadt en us®dvanlig sterk kulde saa
elven for en stor del var bundfrosset indtil en
dybde av ca. 40 ecm under brendkransen. Da bren-
den skulde sa@nkes var vandstanden ca. 1,50 m over

Barths foredrag ved veiviesenels jubileum i desember 1924,

nr. 7, side 100.)

ticlens underkant. Det lyktes dog at siete op
tivlen midt i brenden og med mudderske mudre
op materialet indtil 2 & 3 meter under brondkran-
sen, Pumpning nyttet ikke. Men trods denne be-
iydelige mudring blev bronden dog hiwngendo
igjen i den utenforliggende taclekake. Den sank
ikke det minste. Man maatte derfor skyte den
utenforliggende {aele istykker ined dynamit, idet
en enkelt patron i huller 1 meter fra bronden
blev antmndt enkeltvis. Derved sprak twelen saa-
vidt utvendig, at man fik brenden til at synke.
Under disse arbeider forblev bronden helt ube-
skadiget. Men mudringen blev noe kostbarere
cnd ellers nedvendig. Den kom dog for alle bren-
der tilsammen i middel ikke paa mer end ca.
kr 6,40 pr m® inkl. pumpningen. Da sznkningen
var ferdig, og pillarbrenden anbragt paa sin
rette plas, blev paelene i bunden nedrammet unten
vanskeligheter og betongen indstept i brendene
ved stopetrakt. TFundamentene var da ferdige
inden hesten 1915. Jeg skulde tro, at en anden
maate at utfore dettc fundamenteringsarbeide
paa vilde blit dyrere. Jeg maa derfor anbefale
at man fortsetter at betjene sig av brendfunda-
menter i veivaesenet. Metoden kraever vistnok en
indgaaende grundundersokelse, men det gjor i
virkeligheten enhver fundamentering i lesere
bund, hvis man skal fele sig sikker mot over-
raskelser.

Paa disse s@nkbrender blev saa det fritbee-
rende stillas oplagret saaledes at al vekt med en
gang overfortes paa fundamentene efterhvert som
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hveaelvstenene bhlev anbragt.  Derved kunde mu-
lige s@tluinger i fundanientene foregaa for de for-
skjellize hwvwelvseksjoner blev sammenstopt. Vi
dere blev anvendt 8 em brede og 2 ¢m tykke bly-
plater som charnierer i beege kiempere. Xamper-
fugene blev da gjienstopt Torst efteral overmuren
og fvldningen paa broen var lerdiz, hvorved man

vderligere var sikret mot skadelige eftersietnin-
wer, som da heller ikke har kuuunet observeres.

Broen blev fardighyeget © 1915, Derved blev de
siste arbeider dyrere end oprindelig taenkt fordi
prisene steg i begyndelsen av krigen. Mens over-
slaget lod paa henimoi kr 30 060, bley det virke-
lige kostende cia. kr 35000 uten proecenter til red-
skap, R. ¥. A. og administrasjon.
Brondtundamenteringen or senere

ousaa be-
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den forste meter under vanlig mudring. Men
senere kom man ned paa fastere lag av lersand
og sten, saa matferialet maatie rives les med lange
jernkroker og derefter mudres op. Man anvendte
ogsaa miner ved at bore huller hvori anbragtes
dynamit i jernror for at lesne bunden. 1 enkelte
store sten, som ikke kunde mudres op, blev der

boret huller hvori anbragtes oiebolter for op-
heisning. Paa den maate blev bronden senket

red saa langt at der bare manglet 30 ein paa den
planlagte dybde, idet den Dblev liggende paa en
stor sten 1 det ene hjorne. Man provet at sprenge
denne sten, men f{ik den ikke istykker. Derefter
fortsaties mudringen, saa grubens bund kom mer
cud 1 m under brondkanten, altsaa dypere end
oprindelig tenkt, men bronden stod fast og sank

uyttet ved cn rekke andre hvaelvbroer. Jeg kan
sualedes nmvne Fora bro i Singsaas, spaendvidde
20 pi. Den har barc 2 m dype brender. Mudrin-
gen begyndle over nytaar 1918 og det var da tyk
imle i elvekanten og fundamentet, sua man kunde
grave uhindret av vand ca. 1 &4 2 m dypt. Da
swenkbrenden sat fast i tavlekanten utenfor, maatte
der ogsaua graves omkring den. Der blev ogsaa
braendt indtil brondvaeggene og haldt varmt vand
paa taelen for at faa den til at slippe brondkan-
ten, hvilket ogsaa lyktics. Viderc fortsattes smnk-
ningen under pumpning, saa arbeiderne kunde
staa paa bunden og grave. De utgravede masser
blev heist op med stubbebryter.

Saga Dbro i Stiorna, Troundhjemsfjorden,
spendvidde 11 m. Den har bare 1,8 m dype broun-
der med 0,5 m tykke wvwcgger av betong. Arbei-
det blev utfort om hesten 1917. Brostedet ligger
i sjefjeren. Brondene stoptes nnder fjere sjo paa
sin plas over fundamenteune., Brondkransen blev
stept av armert betong. Mudringen foregik som
vanlig med mudderske og stubbebryter. Der var
adskillig stor kuppelsten i grunden og der rauset
adskillig masser ind i bronden uteufra paa grund
av den store sten. Smnkningen foregik dog jevnt
og pent.

Kjelden bro i Storen, spandvidde 23 m. Bun-
den bestod her av kuppelsten overst og grus un-
der. Brondveggene blev stopt 0,75 m tykke av
betong 1:4:6. Under brondkanten blev bare lagt
en traskoning av 3" planke. Swenkuingen gik bra

ikke mer. Hele gruben blev da gjenstopt med
betoug under vand.

Jeg kan videre na:vne Handeland bro, som
gaar over en bielv til Sira i Sirdalen. Den er en
hvealvbro med 12 m sp@nd og 1,8 m pil Elve-
bunden er fin sand og profilet er ganske lavt,
2ltsaa — kan man vel si — et typisk «ikke-hveelv-
broprofil». Pilforholdet blev da ogsaa nsaesten 1:7.
Brondfundamentene maatte av hensyn til fare
for undervaskning s@nkes 3 m under elvebunden.
Brolepet som ligger like ved hovedelven Sira, er
:a. 3 m hoiere end hovedelvens bund, og da tillike
sira skulde s@nkes av hensyn til de maksimale
flommer i det tilgrasnsende distrikt, var en sik-
ring mot undervaskning smrlig paakraevet. Under
fundamenteringen i 1921 holdt vandstanden sig
hei lhele sommeren og hesten. Da lavvand ikke
kuude opnaaes, maaite der over fundamentene
utfyldes en sandbanke paa ca. 1 m tykkelse, hvor-
paa brondene stoptes. Disse blev bygget med 75
cm tykke vagger og med betongblanding 1:3:5.
Vaggenes ytre doseving 1:20. I brendkransen
blev indlagt et vinkeljern nederst og forsvrig
armering av klammejern i hjornene. Brondene
blev senket i januar 1922 og viste derunder ikke
tegn til sprakker. I bunden av Dbrendene blev
nedrammet 9 stk. ea. 4 m lange paler for hver
brond, hvorefter de blev fyldt med betong 1:3:5.
Denne ifyldning foregik for snesmeltningen om
vaaren, saa vandstanden da var sanket ned til
kanten av den nedsaenkede brond, hvorved strem-
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mende vand ikke kom ind i brenden under step-
ningen, der foregik ved stepekasser, ikke ved
stopetrakt., Jeg mener at ogsaa denne bro kun
vanskelig kunde veert utfert som hvelv uten an-
vendelse av ssnkbrondzsr til fundamentene. Til
vedsenkning av brondene medgik til mudring en
arheidsydelse av 18 timer pr m® opmudret ma-
teriélle, deri medregnet vandpumpning og irans-
rort.

Jeg har ogsaa funde' s@nkbrendfundamente-
ringen praktisk for mindre hveelvstikrender eller
kulverter. Se Nyhus bro i Guldalen. Naar det
Lare gjelder at sanke Yundamentet 1 a 1,0 m
under tilgang av vand som er vapskelig eller
kostbart at fjerne, falder det billig og let at stope
en liten firkantet kasse med 0,5 m tykke vagger,
sem cr tilspisset medad til en krans lhelt av be-
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Videre bhar s@znkbrondfundamentering vart
anvendt for en ribbebmrer av jernbetoug med 16
m lysvidde, Oselv bro i Stjorna (Trondhjemsfjor-
den), bygget 1916. Ved denne var der fjeld paa
den ene side og les lere paa den anden i en dybde
av ca. 6 m over fjeldet. Smnkbronden er bare
1,5 m dyp, og den var let at anbringe. Ved dette
arbeide sank brenden rykkevis, ea. 20 4 30 cuw
om gangen. I bunden av brenden blev der p:let
ned til fjeldet, hvorefter brounden gjenstoptes.

Denne brond saavel som flere andre av de sist
utforte har bare viert git en plankeskoning under
kanten. Avdelingsingenior Tverdahl som har
hat med de senere bronder at gjore, har frem-
heldt at dette efter hans mening er uheldig. Hvor
der er megel sten i bunden, hienger broudkran-
sene sig da fast. Han vil derfor foretraekke et

iong og uten armering og mudre denne kasse
ned paa sin plas. For smaa lep (2 4 3 m) og los
sandbund, som maa sikres mot at lopet swnker
sizg i bunden, kan det veere hensiktsm:essig at
bruke ecen sankbrend under ett for begge land-
Ear og for lepet. Ved Nyhus bro var brenddyb-
en bare 1 m,

Ogsaa for landkar til jernbro har metoden
vert benyttet i et enkelt tilfelde, nemlig ved
Teigen hmngebro i Selbu. Der var meget los
bhund (lereslam). Landkarfundamentet laa der
helt under vand i ca. 2 mx dybde. Man avplanerte
da ferst bunden og laget derpaa et godt pele-
fundament med 8 m lange peler, hvorpaa der
skulde stepes en betonglkake. Men da denne efter
de vanlige metoder vilde komme til at ligge frit
over bunden (altsaa ikke nede i jorden) men
under vand, fandt man det enskelig at betongens
ytterste parti kunde h@erdne over wvand. Man
fyldte derfor sand over de nedrammede peaelehoder
til over vandstanden og stepte derpaa en s@unk-
brend, som ved mudring blev sanket ned saa-
ledes at kranseu grep over og omkring alle Dee-
lene, hvorefter brenden blev fyldt indvendig ved
stepning av betong under vand. Da bronden ind-
gaar helt i fundamentet har man derved spart
senkkassen.

Tomra bros s:enkbronder.

vinkeljern eller en anden jernskoning, saaledes
som man anvendte ved de ferste brender. Jeg tror
at Tverdahl har ret deri. Han anbefaler ogsaa
anvendelse av dyvkker ved slore bronder og van-
skelig, storsienet bund, hvilket er blit anvendt i
et enkelt tiltielde. Brondfundanentering har i de
seneste aar ogsaa veert anvendt ved flere broer
end de her neevnie. Men det anferte tgr jeg tro
vil ha git et tilstraekkelig indtryk av at de viste
fundamenter ved andre metoder vel vamnskelig
kunde vart anbragt paa en saa enkel, billig og
jeg kan si behagelig maate som ved sa&ukbrender.

De midlere enhetspriser som er medguat ved
endel utferte arbeider baade for selve hvalvbyg-
verkene og for broudfundamenter, turde vare av
interesse for fremtidige overslag. Men jeg har
desveaerre ikke hat anledning til at samle de for-
nodoe data for tilveiebringelse av saadaune en-
hetspriser. Men det kan formentlig ogsaa lite
nytte for tiden at uttrykke disse veerdier i kro-
ner, da jo kronen er en meget variabel stesrrelse.
Derimot kan man vel uttrykke arbeidets veerdi
ved en anden maalenhet, som er mer konstant,
nemlig det auntal arbeidstimer som vedkommende
arbeide er verd medregnet de i bygverket med-
gaatte materialer, som cement, sand, sten, tree,
jern m, v. Veerdien av disse materialer svinger
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newlig ogsaa op og ned sammen med de almin-
delige arbeidstimers viordi.

Paa det grundlag har jeg efter en loselig

giennemgaaclse av flere utforte arbeider opstillet
falgende opgaver over forskjellige enhetsverdier
uttrykt i mands-timerverk; verdier som kun maa
berakies som omtrentlige.

Landkarmur av bruddsten i cement
1:4) verdswettes {il 60 4 80 timeverk pr m’
regnet alle materialer.

Hvawly av bruddsten i
med hugne vire Lkopstener
100 timeverk pr m® iberegnet alle materialer.

Howlv av bruddsten i cement uten hugning
av ytre hvelvsien (mortel 1:3) vardswettes til
70 & 80 timeverk pr m® iberognet alle materialer.

Overmur av bruddsten i cement (1:4) verd-
sacttes til 60 & 80 timeverk pr m® iberegnet alle
materialer.

Swnlkbronder.
timeverk pr 1 m.
med litt jernindleg) 65 &
Mudring i brondene iberegnet
20 timeverk pr m® opmudret masse. Betongstop-
ning i brendene (1:5:6) wunder vand delvis ut-
sparet ved storre sten, 35 a 45 timeverk pr m’

I prisene indgaar verdien av alle malterialer,
men ikke redskap, arbeiderforsikring og admini-
strasjon.

Det skulde gliaede mig, om jeg ved denne min
fremstilling har formaad at vise, at brendfun-
damentering er en fremgangsmaate som oftere
bor brukes hos os, fordi man derved tildels kan
skaffe haade billigere og solidere fundamenter
¢nd ved noen anden metode. Men naar jeg gjerne
fremhaever nytten av sankbreunder, saa er det i

(mortel
ibe-

cement (mortel 1:3)
verdsettes til 80 a

Brondkrans av tre, 40 a 60
Brondvaegger (av betong 1:3:5
75 timeverk pr m".
pumpning, 10 a
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swrlig grad, fordi man med disse oftere kan be-
tjene sig av hvwmlvbroer end ellers mulig.

I den senere tid har det vist sig hensikts-
massig ofte at betjene sig av jernbetongplater
eller ribbebwerere av jernbetong. De er serlig
praktiske, naar man ombygger gamle broer og
beholder de gamle landkar. Men de bor ikke faa
bre sig for meget paa bekostning av hvaelv-
broene. Naar en bro skal bygges helt fra grun-
den av, bor man efter min mening altid overveie,
om ikke hvwelv er mulig. Man bor da ikke for
snart la sig avskrakke av les bund, men tenke
over, om man ikke ved sankbronder paa en bil-
lig maate kan bringe fundamentene ned til et
tilstreekkelig fast lag.

Hvor det gjelder moderatere spaend, vil sten-
hveelyv ofte bli billigere i anleeg end broer av jern
og plater eller ribber av jernbetong, og jeg wvil
leegge til at de ogsaa kan bli like billige som
treebroer. At de i alle tilfeelder er de billigste
at wvedlikeholde. er selvsagt. Naar dertil sten-
hvelvene i serlig grad passer ind i den norske
fjeldnatur og Dbyggematerialene utelukkende er
norske, bor hveelvbrobygningen netop vaere en
nasjonal bygningskunst hos os. Jeg haaber, at
den tid vil komme, da vi har flere hvalv pr 1 m
vei ond noe andet land. La os ikke atter glemme
lhiveelvbroene, men fortsette med at bygge dem
over vore clver og fosser og fore dem ind i vore
fjerneste daler og skoger mellem vore vilde fjeld
og langs vore trange fjorder. Og la os bygge
gode fundamenter. De vil da bli staaende i hun-
dreder av aar, og i [jerne tider, naar andre b¥g-

verk er smuldret hen, vidne om at hvelvbro-
bygningen var en nasjonal Dbygningskunst 1
Norge.

MASKINARRANGEMENT VED LUNDEFARET BRO, TELEMARK FYLKE

Av avdelingsingenior R. Vaern.

Hovedveianlegget Lundefaret bro omfatter to
broer, Lundefaret bro og @steraa bro, samt til-
stotende vei Iira gammel hovedvei ved Luude
jernbanestasjon over Ajertangen til Lunde kirke,
ca. 2100 m hvorav samlet brolengde 247 m. Fore-

lobig er @steraa bro bygget. Denne har et spend
jernfagverk 57,9 m teoretisk spendvidde samt et
jernbjelkespeend 16,20 m.

For produksjon av fundamentpuk og veidaeks-
puk blev anskaffet en pukmaskin av Drammens
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jernsteperis type Drafn mnr 3 med kjeftaapning
200X300 mm. Navnte puk kom paa kr 6,00 pr m’
inkl. forbruk av petroleum, beusin og olje men
eksklusive stenutvinding. Til drift av denne ma-
skin er anskaffet en 16/20 HK Tryggmotor. Se-
nere blev for drift av ceutrifugalpumype, blande-
maskin og rambuk kjopt en 7,5 HK elektrisk mo-
tor og en 10 HK dynamo samt kabel for over-
foring av kraften paa cn streekning av indtil
200 m. Neavnte dynamo blev drevet ved rem over
reserveremskive paa Tryggmotorens ene sving-
hjul. Foruten kraft til drift av motoren blev der
fra dynamoen ogsaa uttat strem til belysning av
maskinhus, smie samt arbeidsplas (fig. 1). Den
anvendte dynamo er en almindelig elektrisk mo-
tor paa 10 HK hvis remskive drives fra Tryvgg-
motoren hvorved motoren virker som dynamo.
Denne fremgangsmaate er almindeliz. Den som
dynamo benyttede motor maa selvsagt vasere noe
storre end driftsmotoren av hensyn til tap ved

i

Fig2
17 m. héi rambukk

ek motor

overferingen. Har man strom fra distriktets
kraftledningsnet, kan om onskes ogsaa den som
dynamo benyttede maskin brukes som drifts-
motor.

Neaevnte rambuk var en stor, spesielt forarbei-
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det jernrambulk, levert av Pay & Brinck, av to-
talheide 17 m (se fig. 2). Loddets vekt var 1500
kg og der kunde rammes indtil 4 a 5 paler pr
dag. Pealencs lengde var 18 m og topdiameter
7”. AKkordprisen var kr 1,20 pr 1 m nedrammet

Fg.3
Winch med efekirisk driftsmoltor
Jor peling ved prllarfundament

A
[T

83535

peel, og fortjenesten blev kr 1,65 pr time. Pele-
ramningen foregik i enhver henseende fortrinlig
og raskt. I'or peeleramningen blev der anvendt
en friksjonswinsj, B:-spil !ra Pay & Brinck, hvor-
{il kraften fra motoren blev overfeort ved tand-
hjul av pokkenliolt, se¢ fig. 3. Den elektriske mo-
tors omdreiningstal er 1000. I'or drift av hlande-
maskinen med motor benyttedes et saadant rem-
skiveforhold at blandemaskinen gjorde 111 om-
dreininger pr min. For drift av rambuk fik man
gjennem tandhjulsutveksling i Be-spillet et om-
dreiningstal for taugtrommelen av 12,3. DBlande-
maskinen var en Smiths blander nr 1, der har en
kapasitet paa indtil 0,2 m* pr sats. Med 4 mauds
betjening blaundes satsen forrdig paa 2—3 minut-
ter. Tor torlegning av et fundament blev der
benyttet en Goulds centrifugalpumpe med 37 su-
geslange og cn kapasitet av 60 m® pr time. Pum-
pen blev drevet med direkte remdrift fra den
elektriske motor. Omsaztningsforholdet var 1:1.
1 sin almindelighet kan bhemerkes at det elek-
triske maskinarrangement ved Msteraa bro har
funksjonert uten uheld eller ulemper. Den elek-
triske motor er let av vckt og bekvem at flytte
fra den ene arbeidsmaskin til den anden efter
behovet.

KJORING MED BELTEBIL

Av avdelingsingenior I'. Lyng.

g Lfter forslag av Veidirektoren og Statsbane-
nes hovedstyre blev der i wvinter med Arbeids-
departementets samtykke indkiwpt et 2% ton G.
M. C. chassis og belteutstyr hestilt hos ingenior
Carl Bendtsen, Oslo, for at der allerede i vinter
kunsp -blj ..giort, . forsel med _en .ny konstruksjon

av Bendtsens oz Undsets belteutstyr, utarbeidet i
saumarbeide med Veidirektoratet.

Naar der blev valgt et saavidlt stort chassis
var det av folgende grunder:

1) Chassiset hadde som standardehassis til-
streekkelig stor akselavstand for hensiktsmassig
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anbringelso av beltesystemet, likesom der for dettio
chassis haes 2 forskjellize motorstorrelser sau-
ledes at en betydelig kraftigere motor senere kan
indskiftes uten nogen forandring av chassis.
Dette ansaa man at vere av belydning da man
ikke hadde tilstrickkelig erfaring for hvor stor
kraft det var mest vkonomisk at bruke paa vin-
terfore.

Beltebilen.

2) De 3 gear forover kan ved et ekstragear
deles saa at bilen for kjoring forover Kkan gies
7 hastigheter, 6 paa gear og 1 direkte. Den vie-
sentligste fordel man derigjennem opnaadde, var
det s@rlig lave gear til bruk i stor sne og sterke
stigninger. Men ogsaa for finere regulering av
hastigheten i almindelighet ved meget varierends
fere- og sligningsforhold medforer anordningen
fordeler.

3) Chassiset er av passende storrelse til at
settes ind i den statsdrevne forsoksrute, som skal
oprettes i Selbu og hvor der var forutsat an-
skaffet et chassis av denne storrelse.

Bilen var ferdig til provekjoring den 28, ja-

N———

Parti av veien mellem Elverum og Trysil.

nuar d. a. Det var imidlertid da saa lite sne at
kjering paa almindelige veier ikke gav tilstraekke-
lig prove paa bheltesystemets eller hilens skikket-
lhiet for niemedel.

Fifter endel mindre turer for provning av mo-
tor, undersskelse av bensinforbruk m. v. og efter
en prevetur gjennem Nordmarken, hvor det var
nok sno, men alt for smal vei blev bilen derfor
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sendt til Aal i Hallingdal, et av de faa steder i
rimelig avstand hvor der var sne i tilstraekkelig
nurngde, for at prove Dbeltesystiemet. Ogsaa her
var veien for smal for bilen, swrlig fordi wvei-
banen var rund og dakket av isholke, hvorover
der laa et storre lag av los sne, et fore som gjorde
det yderst vanskelig at styre bilen, ialfald med
de meier den da var uilstyrt med paa forhjulene

(ski, hvor forhjulene gik igjennem i en bred
sliss). Provene i Hallingdal blev dexfor ikke ser-

lig omfattende. Det var meningen at bilen skulde
sendes 1il Stenkjar og swetles i rute mellem Sten-
kjwr og Namsos saasnart der blev saa meget sne
at. almindelige biler ikke langer kunde kjores.
Det var imidiertid stadig bare ubetydelig sne i
Trondelagen, likesom for det meste ogsaa sonden-
for. Men da der i begyundelsen av mars var faldt
adskilliz sne paa overgangen mellem Elverum og
Trysil og al anden biltrafik som folge derav var
ophort paa denne strackning, blev bilen den 7.
mars kjort op til Elverum og sat i rute til Trysil
celter endel provekjoring og ordning av diverse
formalia saasom registrering m. v.

Denne rute blev underholdt tfra 24. mars til
19. april med ialt 11 turer frem og tilbake. I

Motning.

lopet av detle {idsrum indtral der vderligere sne-
fald et par ganger, likesom der flere ganger var
tdskillige snedriver i veien over heidepartiene.
Broitingen blev utfort som vanlig i saadanne di-
strikter og veibanen var under disse forhold for
det meste teminelig los og tungkjort, hvad der
ogsaa bevirket et temwelig stort bensinforbruk.
aiennemsnitlig 9 liter pr. mil. Farten blev ikke
stor som felge av del tunge fore. De fleste turer

blev utfort med en gjennewmsnitsfart av 12—16
km pr. time, enkelte dog med mindre fart. Det

maa her bemerkes at man ofte blev heftet Le-
tydelig av motning med brede hoilas, enkelte tu-
rer over 50, og som til at begynde med var me-
get vanskelige at ha med at gjore. For beltebilen
begyndte sin kjoring og mens denne paagik fandt
der ogsaa sted adskillig laskjoring med hest 0g
sleede, hvad der bevirket at midten av veien blev
tilkjort og fast, mens sidene holdt sig lese saa
at bilen gik betydelig dypere paa den siden som
kom utenfor den forholdsvis smale ryg i midten.
Denne ulempe vilde man ikke hat, ialfald i be-
tydelig gerad mindre, hvis man hadde kunnet
seite bellebilen i drift straks der var kommet
sne av noen betyvdning og derved faat ogsaa
sidene tilljort og moenlunde faste. En noe bedre
broiting vilde selvielgelig ogsaa ha bedret dette
forhold vasentliz, selv om man ikke gaar saa
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langt som til fuldstendig bundbreting, hvilket
paa en vei som denne i tilfeelde hadde maattet
utferes med kraftige firehjulsdrevne biler.

Motoren som var av minste type for dette
chassis viste sig i forhold til bilens sterrelse at
veere for liten for det anstr@ngende arbeide i
sneen. Bilens vekt med belteutstyr og karosseri,
men uten last er 4880 kg. Hadde man ved valget
av biltype veert uavhengig av de foran nmvnte
hensyn vilde det veert at foretrmkke at utfore
forsekene med beltekjoring med en noe lettere
bil, helst med sterkere motor. Bortset herfra var
der i ruten Elverum—Trysil fuld bruk for bilens
kapasitet, idet den paa flere v turene var fuldt
optat av passasjerer og varer. Paa en tur blev
der befordret 24 passasjerer foruten 1200 kg varer,
delvis anbragt paa en efterhzngt slede.

Under kjoringen i Trysilruten blev der ogsaa
gjort forsek med et par meier eller ski paa for-
hjulene som disse ikke gik igiennem og med
styrekanter paa begge sider. Disse gik meget godt
og gav vaesentlig sikrere styring end de forst an-
vendte meier, som forhjulet gik igjennem.

Stort set og i betraktning av at det her dreiet
sig om et helt nyt system, veaesentlig forskjellig

|
i.
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Over Fliskjelen.

fra alle tidligere anvendte, maa man si at forseket
har faldt meget heldig ut. Ved kjering gjennem
en hel vinter og ved noen tilpasning av vinler-
vedlikeholdet paa veien vilde resultatet siklkert
vere blit endda mere tilfredsstillende, serlig om
motoren som nzevnt hadde veert noe sterkere. Iin
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noe storro bredde av veien paa visse partier vilde
ogsaa gjort trafikeringen lettere, s@rlig ved mo-
ting.

Efter opgave fra lensmand Sanaker i Trysil,
fleraarig formand i Trysil kommunale automobil-
selskap som deroppe forestod driften av belle-
bilen, har driftsutgiftene uien renter og avskriv-

med det ene bhelte.

I greften

ning belopet sig til kr 2053,33 eller kr 1,24 pr. km.
Driftsindtektene var kr 2581,13 eller kr 1,56 pr.
km. Overskuddet kr 527,80 vil gaa med til nnd-
vendig  oppusning  av bilen.  Desuten vil der
krieves et mindre belop til utbedring av tilfeldige
heskadigelser av Dbeltene, forvoldt wved uheld.
Iifter foretat besiktigelse kan det ikke sees at
tilens maskineri eller vinterutstyret har tat noen
skade av kjeringen i vinter. Heller ikke er der
noen upaaregnet eller urimelig slitasje. Karosse-
riet har delvis git sig litt i sammenfeiningene
paa grund av de meget sterke paakjendinger det
har veert utsat for, men ikke mer end at det med
lethet kan bringes i fuld stand igjen.

Paa veier hvor trafikken er for liten eller
forholdene forevrig for vanskelige til at beret-
tige forholdsvis store ntgifter til hundbreiting,
vil en hensiktsmessig bil forsynt med Bendtsens
belteutstyr kunne anvendes med fordel og antaes
at vere bedre for norske forhold end alle andre
kjendte typer av beltebiler. Det utferte forsok
har derfor vert av betydning og ber om mulig
fortseettes.

SULFITAVFALDSLUT PAA VEIBANEN

GUNSTIGE ERFARINGER FRA SCHWIIZ

0G SVERIGE

Ved avdelingsingenior A xol Keim.

I «Meddelelser fra Veidirektorens s. 31, 1924,
blev omtalt fremstilling av sulfitavfaldslut for
veier. Luten blev fabrikert av Borregaurd. Den
blev for eiemedet sterkt koncentrert og skulde
ved bruken fortyndes samt paaferes 2 ganger. I
«Meddelelsene» s. 57, 1924, blev ogsaa omtalt
svenske forsek med hyppige vandinger med al-
mindelig ukoncentrert avfaldslut, som hadde git
godt resultat, serlig hvor der ogsaa under dek-
kets nedvalsning var benyttet sulfitiut istedenfor
vand under valsningen.
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Ifolge «Schweiz. Zeitschrift fiir Strassenwai-
sen» 1925, s. 117, har sulfitavfaldslut i Schweiz
faat adskilliz anvendelse som stevbekjeempende
og samtidig veidekkebevarende middel. Efter
naevnte tidsskrift gjengies:

«Cellulosefabrikken Attisholy, nzr Soluthurn,
Legyndte for ca. 7 aar siden i fabrikkens umid-
delbare nmrhet vanding med sulfitlut. Resultatet
var saa godt, at den ene kommune efter dem an-
den fulgte efter. Fabrikken kan fremstille 300 ton
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ton og naste aar 9000 ton fordelt paa 170 schweiz-
iske Lkommuner. Den fra traamassekokningen
stamniende sulfitavfaldslut, som foruten lignin
ogsaa indcholder ca. 23 % sukker, blev tidligere
som vaerdilos tomt i elven. I over 10 aar er nu
denne avfaldslut i Attisholy pumpet over til
spritfabrikken, hvor den i to ca. 200 m® store be-
holdere noiilraliseres med kalkmel og gjzres i en
riekke gieringskar a 150 m® Den saaledes frem-
indeholder ca. 1

stilte alkohol, sulfitsprit, som

procent alkohol, avdestilleres i hoie kelonneap-
rarater til 95—96 % alkohol. Den avbrendie
dramk (¢Maisches), hvis teethet er 7° beaume, dan-

ner nu den stovdampende sullitsavfaldslut. Den
kan spredes som vand. Den traenger dypt ned i
veidiekket og efterlater effer vandets fordamp-
ning en brun, haard og sammenkittende rest,
som styrker veibanen mot mekamnisk paavirkning.
I tort veer er 1 gangs sproitning nok til fuld-
kommen bekjaempelse av stovet i ca. 14 dager.
Talrike kommuner, som tidligere benytiet syste-
matisk vanding, har fundet at det ikke alene for
denipning av stovet er billigere at benytte snul-
fitlut end vand, men at ogsaa veivedlikeholds-
omkostningene reduseres til hemimot det halve
ved denne nye mauatie. Dette er ogsaa rimelig,
idet den stadige vanding {forminsker sammen-
hangen mellem grusdelene og samtidig oker dan-
nelsen av slaghuller.

Omkostningene ved behandlingen ed sullit-
lut er naturligvis forskjellig efter forbruksste-
dets avstand fra cellulosefabrikken. 1 m’® lut er
nok til 1000 m® Levert franko hver normaljern-
banestasjon eller franko de fleste sidebaner vil
den til 1 spredning nodvendige m@xngde lut koste
¥—2 rappen = ca. 0,85—2% ore pr 1 m® Cellu-
losefabrikken Attisholy har i de siste aar for-
oket antallet av sine automobil-tankvogner og
paatar sig sproitningen for kommunene; men da
det gjaelder en kort sasongforretning, kan {fa-
brikken ikke skaffe vogner nok, og den har der-
for i forskjellige distrikter oprettet depoter. Like-
ledes har mange kommuner nu selv begyndt at
bygge reservebeholdere paa 18—50 m® i narheten
av jernbanestasjonene, saaledes at de til enhver
tid kan ha avfaldslut til disposisjon.

I sulfitavfaldslut har staten og kommunene
et i bruk meget enkelt og i pris yderst billig mid-
del til at holde stovplagen borte.»

Disso erfaringer fra Schweiz synes at opfordie
1il lignende forspk herhjemmeo. Sporsmaalet om
bruken av samme slags avfaldslut som i Schweiz er
imidlertid avhangig av, om cellulosefabrikkene
fremstiller sulfitsprit. Flere mnorske cellulosefa-
brikker har jo spritfabrikker, som formentlig vil
bli sat i drift, saafremt sulfitsprit blir tilladt an-
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vendt som motorsprit hertillands. Mere eller min-
dre koncentrert avfaldslut fra spritfabrikker kan
formentlig leveres meget billigere end om av-
faldsluten skulde spesielt koncentreres for vei-
bruk. Der gjores forlite hertillands for at Dbe-
kjempoe stovplagen i twetbebyggede strok.

Ifolge «Svenska Vigforeningens Tidsskrift»
1925, 2. hefte, er sommeren 1924 i Sverige gjort
nye forsok med sulfitlut i og ved Stockholm. Lu-
teu er enten benyttet i den tilstand den faues
som alm. avfaldslut fra cellulosefabrikkene eller
der er benyttet konsenirert lut som fraktes pr.
jernbanetankvogn fra svensk sulfitspritfabrik, og
opspaedes paa forbruksstedet. Begwee sorter lut er
benyttet med godt resultat.

Av de seneste svenske erfaringer hitswettes:

Lerholdige veier antar man passer best lor
sulfitlut. I byer og tatbebyvggede strsk kan det
veere bra for sproitningen at feie veek det varste
stovet. Desuten har det vist sig at luten traenger
lettest ned i veibanen, hvis denne er litt fuktig,
I. eks. efter et let regn eller elter vanding. Det
tiltoies at da luten er opleselig i vand, skulde
man tro at den under regnvier vilde forsvinde.
Vistnok farves regnvandet brunt av oplost lut,
men en kraltig impregnering vil allikevel wot-
staa selv en langvarig regnveersperiode.

Almindeliy norsk avfaldslut bor Dbenyltes.

avfaldslut som indeholder 10
bestauddeler har vi sikkerlig
Norge. Den maatle kunne er-
holdes frit f{ra sulfit-cellulosefabrikkene, hvor
den bare generer. Til at begynde med maattie
sproitevognen i distrikiet kunne hente luten paa
fabrikken. Hele ekstraarbeidet blev da at op-
lose litt kalk (2 kg leesket kalk pr. 100 1 lut)
i beholdningen og sproite med lut istedentor
med vand. Noitralisering av lutens syrer med
kalk er npdvendig baade {for sproitevognens
metal og forovrig. Man kan vente at faa stov-
irie veier, mindre utgifter til vedlikehold likesom
utgiftene til noen faa gangers vanding med lut
vilde bli betydelig mindre end utgiftene til al-
mindelig vanding, hvor saadan benyttes. Der
synes at vare sterk opfordring til ogsaa hertil-
lands snarest at faa utlort flere saadanne billige
rorsok med almindelig sulfitlut, sarlig i tatbe-
byggede strok naer cellulosefabrikkene. Vi har
sikkert flere saadanne strok, hvor stevplagen er
stor. Faar vi saa senere sulfitspritfabrikker i
drift hertillands, vil den sterkt konsentrerte av-
faldslut fra saadanne fabrikker egne sig best for
forsendelse pr. tankvogn lil fjernere liggende di-
strikter.

Av almindelig
a 15 pet.  faste
mer end nok i

SAMMENSLUTNING AV BILRUTER

I endel ruter hvor der tidligere har foregaat
cen sterk konkurranse mellem flere ruteindehavere
har disse efter forhandlinger sluttet sig sammen.
Dette har vist sig at medfore vesentlige fordeler
med hensyn til driftens okonomi wuten at rutene
er blit mindre gunstige for det trafikkerende
publikum.

Som eksempler paa saadanne ruter kan nav-
1nes:

1) Vivestad sognestyre i Vestfold har i en
raekke av aar opretholdt en bilrute mellem Five-
siad og Tonsberg. Paa den storste del av samme
Asﬁ.E_l:aalgni}lngpemlig mellem Heimdal og Sem st.,

har samtidig gaat en bilrute drevet av et privat
selskap. Sistnavnte rute har i de senere aar
vert forlanget til Tonsberg. Paa grund av det
uheldige konkurranseforhold har begge ruter hat
vanskelig for at klare sig okonomisk. Isa:r har
dette veert tilfzelde for Vivestad sognestyres rute,
hvorfor sognestyret fandt at burde slutte wmed

driften. Ifjor blev begge ruter slaat saminen til
en, idet det private selskap overtok Vivestad
Over-

sognestyres bilrute med 2 biler og garasje,
ingenioren for veivasenet i Vestfold meddeler at
der ved gammenslutningen er opnaad at driften
gir et vaesentlig bedre resultat samtidig som ru-
ten har faat et meget bedre og tidsmaessig bil-
materiel, hvorfor der i distriktet hersker almin-
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delig tilfredshet med den maate hvorpaa driften
nu foregaar. Den foretatte sammenslutning har
saaledes vist et utmerket resultat.

2) Veiene i Lerdal har i flere aar veart tra-
fikert av rutebiler tilhorende forskjellige selska-
per. I 1924 blev der foretat en sammenslutning
av de fleste av selskapene under betegnelsen A/S
Leerdalsbilene og Gol automobilselskap. Forret-
ningsforeren for A/S Leerdalsbilene har meddelt
at sammenslutningen har git til resultat at drifts-
indtektene pr km blir sterre samtidig som der
spares driftsutgifter efterat konkurransen er op-
hort. Man kjerer memlig nu ofte bare med en
bil der hvor der tidligere blev kjert flere. Netto-
utbyttet for samtlige interesserte er nu sterre
end for sammenslutningen,

3) I ruten Swrnadal—Rindal—Svorkmo har
der i flere aar kjort to konkurrerende selskaper.
I 1924 blev der foretat sammmenslutning mellem
disse. Overingenioren for veivasenet i More har
meddelt at sammenslutningen i ekonomisk hen-
seende har fert til at driftsresultatet er betydelig
forbedret likesom det selvsagt er en stor fordel
baade for ruteindehaverne og for publikum at
trafikken er kommet ind i ordnede former.

BRO OVER NORDSUNDET MEL-
LEM FARGEN OG SPINDSODDEN

Farsund by med ca 1500 indbyggere og Vest-
Agders storste herred Lista med ca 6000 indbyg-
gere har hittil pralktisk talt wveert uten enhver
ubrudt landkommunikasjon med fylket forevrig.
I kommunikasjonsmeessig henseende er saaledes
dette vel befolkede distrikt i samme stilling som
om det laa paa en 6. Fra Farsund gaar der vei
over fast bro til Fareen, hvorfra man har ferge-
forbindelse over Nordsund til Spindsodden paa
fastlandet og videre gjennem Spind og Lyngdal
langs sydsiden av Lyngdalsfjorden. Feergestedet
over Nordsundet er det vanskeligste offentlige
feergested man har i Vest-Agder fylke. Enten
veeret staar paa ute fra Farsundijorden eller
indenfra Lyngdalsfjorden kan feergestedet veere
like vanskelig at passere og er en betydelig hin-
dring for samtrafik mellem Lista og Farsund paa
den ene side oz distriktet forevri: paa den an-
den side. Derfor har der i lange tider varet pla-
ner oppe om at faa enten en fuldkommen faerge-
indretning eller bro over sundet og der har i
aarenes lop vart overveiet forskjellige planer
baade for fergeindretning og for broarrangement.
Man er blit staaende ved valg av en anordning
scm tegningen viser, nemlig utkragebro av jern
med et hovedspaend i midten paa 96 m og 2 side-
spend 4 52 m. I midten faar broen en fri heide
under jernkonstruksjonen av 22 m over vand-
standen. Broens kjerebredde mellem rakverkene
er forutsat 45 m. I forbindelse med selve broen
over sundet er der forutsat bygget tilstotende
5,0 m bred vei paa begge sider i en lengde av
ca 130 m paa Spindsodden og ca 260 m paa Far-
nen,

Den forutsatte 22 m fri heide antaes at vire
tilstreekkelig. Skulde der senere tranges sterre
heide har man adgang til at bygge svingbro
mellem Fareen og Farsund. Den gamle forholds-
vis korte bro paa delte sted maa da forandres,
men antagelig vil den dog i en lang aarraskke
vere god nok.

Den veiforbindelse, hvorav denne nye bro blir
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et led, er av stor vikfighet. Om vinteren naar
den sorlandske hovedveil over Kyinesheia omtrent
er stengt for trafic paa grund av sneforholdene,
vil tralikken Kunne over IFarsundbroen og

aan
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videre frem til Elle, hvorfra dampskib til Flekke-
fjord. Broanlegget med tilstotende veier er be-
regnet at koste kr 580000, hvorav hittil er be-
vilget kr 200 000.

VEIANLAEGGET ST. IMMIER—MONT SOLEIL—CHAUX-D’ABEL
I SCHWEIZ

Istedenfor en gammel og daarlig vei mellem
ovennwevnte steder er der i
ny vei, som
av landshbyen St. Imier, ca 840 m o h.
ger derfra til Mont Soleil og

1922—238 bygget en
har sit utgangspunkt paa ostsiden
Den sti-

gaar videre over

ryggen av Eloyes (1253 m o h), som passeres ved
hj@lp av to slyng. Videre gjennem Eloyesmar-
kene og stoter i dalen Biche sammen med den
kantonale vei Breuleu—la Ferriére i mn:werheten
av Cernenx—Veiusil—Dessous, 1018 m o h.
Veianlegget blev utfert paa Lkontrakt i to
avdelinger. Ferste avdeling, 3900 m, blev paa-

begyndt i juni 1921 og anden avdeling, 3820 m,
i juli 1922. Det hele anleeg blev fuldlert 1. no-
vember 1923, da veien blev tat i bruk. Ni tiende-
deler av arbeidet blev utfort av arbeidsledige
som nodsarbeide. Den nye vei har en lengde
av 7720 m og har stigninger fra 1,4 til 10,85 pect.
Minste bredde er 4,0 m, men der er mange ut-
videlser spesielt i svinger med liten radius. I
slyngene er bredden 6,0 m. Minste radius i svin-
pene er 28 m og i slyngene 15 m. Anleggets ut-
forelse var forbundet med forskjellige vanske-

ligheter, mnavulig i den bratte og klippefulde
Droitskog. Der maatte her i stor utstrekning

bygges forstotningsmur for at hindre utglidnin-
ger. I slynget ved Fourchant er opfert en 6,5
m hei betongmur, hvorpaa er anbragt et 1,2 m
hoit cementraekvaerk. Forovrig er der som rak-
vark 1 almindelighet anvendt cementblokker ined
stenindleeg. Disse blokker har en hoide av 0,8—1,0
m, er 2,0 m lange og er forbundet med hverandre
med zorésjern ca 3 m lange. Veidwekket bestaar
av et 20 em tykt stenlag og 10 em grus. Under
bygningen. fandt man lite naturlig grus, saa man
av den utsprengte sten har maattet utvinde kun-

stig grus. Veianleeggets hele kostende har vert
450 000 fr. Siden veiens aapning har trafikken
veert ganske betydelig, seerlig har transport av
korn, for, tommer, melk og andre varer vert stor.
Ogsaa som turist- og sportsvei har veien adskil-
lig interesse.

Schuw. Zeitschrift fiir Strassenwesen.
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NORSKE VEIINGENIGRER | AMERIKA

Fewm .av veivaesenets yngre ingeniorer har
faat 1 a4 2 aars permisjon for at studere veibyg-
ning og veivedlikehold m. v. 1 Amerika. Det
viser sig imidlertid, at det kan veere forbundet
med adskillige vauskeligheter at faa indreisetil-
ladelse til De forenede stater selv om det bare
gjelder et midlertidig ophold. Herom har en av
de ingeniorer, som f. i er i Amerika, i brev til
Veidirekteren av 4. juni 1925 fortalt folgende:

«Da jew gik iland i New York maat{e jeg pas-
sere Ellis-Island, Som «non-immigrants bhlev jeg
avkrevet en kausjon paa 500 dollar og foreovrig
blev min ansekning om opholdstilladelse sendt til
Washington. Denne ekspedisjon tok saa lang tid
at da jeg kom ut fra-Ellis-Island hadde jeg veaert
der i 15 dogn. Ved hjalp av konsulatet i New
York samt legasjonen i Washington slap jee dog
al stille kausjon. Imidlertid gies der opholdstil-
ladelse kun for 6 muaancder ad gangen, saa jeg
maa seke paanyt for hver 6 maancder. Der blev
sagt at mit pas var utilstraekkelig utfyldt paa
konsulatet i Oslo.»

Saafremt andre veiingeniorer kommer ftil at
reise til Amerika i lignende opiemed, hor man alt-
saa veere opmerksom paa at ha alle formalia i
fuld orden fer avreisen.

FORS@QK MED BELTEBIL I RUTEN
FAABERG OSTRE GAUSDAL

Ved hjzlp av almindelige biler kunde A/S

Gausdal bilselskap siste vinter — paa grund av
: 1
den ringe snemangde — trafikere denne rute to

ganger daglig il Levlund, 50 km, med undiagelsc
av en kortere tid, da ct sterre snefald hindret
kieringen. Istedentor de almindelige biler bley
der da indsat en Citroen-beltebil i ruten og med
denne lykkedes det at holde ruten oppe til Brei-
Sjeen, ca 20 km ovenfor Lovlund. Driften av
beltebilen var dog forbundet med forskjellige
vanskeligheter, bl. a. viste det sig at beltene ikke
taalte dew sterke paakjending, saa man hadde
flere reparasjoner paa disse, det enc maatte of-
saa erstalles med et nyt.

. Med beltebilen blev der ialt kjort 632 vognkm.
_I’?“Slﬂforbruket var 331 1 og oljeforbruk 18 L
B{u’etm'isen var 30 ore pr personkm. Rutens
driffsbestyrer meuer imidlertid at det vil vere
mere fordelaktig at hruke en almindelig bil som
hz.u- ski foran og solide snckjettinger paa bak-
hiulene. Med en suadan mener han at kuune
01_)1'evhold.e en kontinuerlig drift paa alle sneplog-
kjurte veler 1 (ausdalsrutenes omraade, hvor sne-
{f’l‘hq%ﬂege. i »111‘111'111delighct maa sies at veere e-
et gunstige for biltrafik. Paa veier som ikke
?101(103 aapne ow vinteren antar han at trafikken
ikke kan holdes puaende hverken med en saa let

konstruert heltebil som den her omhandlede oller
andre biler.

AUTOMOBIL-FORS@KSVEI |
BRAUNSCHWEIG

En  forseksstrakning for bilveibygning blev
for en .tid siden aapuet i Braunschweig. Forsoks-
Syl‘mklllllgen er cn rundbane av 1100 m langde og
15 m bredde med scks forskjellige veidakkonstruk-

sjoner, hvis holdbarhel blir provet ved at Kjore
lastebiler paa dem. Desuten er det meningen at
undersoke anvendelsen av forskjellize  hjulkon-
struksjoner. Om resultatet av proverne aktes der
ulgit en bhetwnkning, som skal sendes de kommu-
nale og offentlige vei-autoriteter.

I tyske fagkredser ftorholder man sig meget
skeptisk overfor anvendelsen av de i andre land
opnaadde erlfaringer m. h. {. automobilveier, da
forholdene i Tyskland cr anderledes end i outlan-
det. De tyske vei-awtoriteter er ikke meget stemnt
for bhygning av automobilveier, De vi! forst og
fremst anvende sin omsore paa uthedring av det
cksisterende veinet, hvis beskalfenhet lar meget
tilbake at onske.

(Autonmobil-Revue.)

JERNRAKKER PAA STAB

Av avdelingsingenior Arne Nielsen.

Utrangerte skinner kan faa god anvendelse il
jernraekker paa stab i bilhjinlenes navheide. De
riestes ved 20 mim rundtjernsholter, som hoies om

folen. Taasiining og tjering kommer paa ca.
kr 1,50 pr 1 m (timelon kr 1,15). De skjotes helst
paa en stub, men cllers med skinnelasker og
laskeskruer. Nadr avstanden wmellem midlen av
stabbene ikke er over 2 a 3 m gir ogsaa flatjern
QAKX godt raekverk, men ikke saa godt som
skinner, bl. a. iordi fremspringet foran stabben
er for lite. Mellem stab skjotes de med lasker
paa utsiden. Med en jernpris av kr 0,36 pr kg og
e timelon av kr 1,15 blir omkostuingene for
flatjern:

1 7> 3] [ ca. kr 3,00 pr 1 .

Paasmining og tjwring » » 1,66 —»

Tilsammen ca. kr 4,65 pr 1 m.

Foruten for biltrafikken virker disse jern-
rackker betryvggende ved sladekjoring paa veier
med overhpide i kurveue.

<7
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TRAFIKREGLER FOR KANTON BERN
| SCHWEIZ

Kanton Berns «Baudirekfion» har utgit en
samling av de gjweldende forskrifter for trafikken
paan kantonens veier, hvorav folgende hitsattes:

1. Tilladelige vekter.

A. Luastebiler og omnibusser:
10 ton, maks. 7 ton paa én aksel.

B. Tralktorer og lastebiler wmed tilh@engere:
Total togvekt maks. 12 ton. I distrikter, hvor
trafikken hovedsagelig foregaar paa bygdeveiene
(zemeindestrassen) kan totalvekten med tilladelse
av den kuntonale «baudirektion» veare indtil 15
ton. For en to-akslet tilhwnger indenfor oven-
naevnte graenser maks, 10 ton, en en-akslet 5 ton.

C. Tilh@ngere med jernfwlg tillates at kjore
nied en hastighet av indtil 5 km, maks. 8 ton to-
tallast, paa bygdeveier 9 ton.

Maks. totalvekt

2. Kjorchastighet.

A. Personbiler og molorcykler, lastebiler med
Iuftringer, med mindre end 1 ton last, person-
Liler for godstransport (varevogner) med mindre
cud 1 ton last:

a) I landsbyer, hverdager indtil 30 km, hel-
ligdager indtil 25 km.

b) Utenfor byer og landsbyer, hverdager ind-
til 50 km, helligdager indtil 40 km.

¢) Paa {fuldstendig frie straekninger,
~dager indtil 60 kmn.

d) Paa ftjeldveier indtil 25 km.

B. Lastebiler og omnibusser.

a) I landsbyer og paa fjeldveier: Med kom-
paktringer 15 km. Med luftringer 25 km.

b) Paa [frie straekninger: Med kompaktirin-
ger indtil 5 ton 25 Lkm, over 3 ton 20 km. Med
luftringer indtil 3 ton 35 km, over 5 ton 30 km.

C. Tilh@ngervogner.

Med kompaktringer 15 km.

hver-

Med luftringer

20 km. i
D. Tilhengervogner med jernfelg.
Maks. 5 km.

E. Broer som cr forsynt med opslag om bhare-
evne ecte.

Personbiler o, s. v. (se under A) 15 km. La-
siebiler og omnibusser 10 km. Hestekjoretoier i
skridt.

3. Belysning.

Motorvogner: Toran to hvite lys, bak et rodt

lys. Det bakre nummerskilt maa vaere belyst.
Vogner som trazkkes i taug skal ha et rodt lys
balk.

" Motorcykler: TForan et hvitt lys, bak et
redt lys.

Sidevogner: TForan et hvitt lys.
Lyskastere: Avblandes ved krysning og mot-

ning, desuten i landsbyer.
Andre Ikjoretoier: Enhver vogn, slmde eller

haandkjerre skal ha et godt synlig lys. Ved
transport av langt tommer eller andre gjenstan-
der av stor langde skal en ledsager forsynt med
red haandlykt folge efter lasset,

Velosipeder: It hvitt lys foran.

4. Hjulbestemmelser.
Lastebiler for personbefordring og autobusser
maa vere forsynt med luftringer. Jernringer,
sterkt beskadigede eller meget slitte kompaktrin-
ger paa lastebiler, traktorer og tilha@ngervogner
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er forbudt med folgende undtagelser: Alle slags
traktorer med Jjernringer, som ifelge artikkel 52
i dekret av 11. mars 1924 er forbudt at bruke paa
offentlige wveier, kan, med anbringelse av pas-
sende indretninger, som ophaver de skadelige
virkninger (ved hjelp av gummiplater eller -rin-
ger), tillates at {trafikere offentlige veier. Til-
haengere til traktorer eller ulastede motorvogner
kan tillates at bruke jerntelger, naar kjorehastig-
heten ikke overstiger 5 km. XMjulbredder: Motor-
lastevogner og omnibusser: felgbredde 7,5 cm,
tryk pr cm felgbredde maks. 140 kg.

5. Spesielle forskrifter.

Lasttog: Til motorlastevogner er det tillatt
at benytte en 2-akslet eller to l-akslede tilh:en-

gervogner, til traktorer to 2-akslede eller fire
1l-akslede tilhaengere hvor to aksler er ubelaste .
Storste toglivngde manlt over lwmssene 20 m.

Ekshaust: Tri ekshuaust er forbudt. Rek bor
undgaaes.

SARBESTEMMELSER OM MOTOR-
VOGNK]JORING

IHedmark fylke.

Arbeidsdepartementet har under 17. juli 1925
bestemt at den storste {tillatte hastighet for mo-
torvognkjoring inden Hamar by indtil videre for-
hoies fra 15 til 25 km i timen forsaavidt angaar

vogner hvis storste akseltryk ikke overstiger 2
ton.

Buskerud fylke,

I'vlkesveistyret har aapnet bygdeveien Gun-
bjorrud—Elsrud i Aadal herred for almindelig

motorvognkjoring.

Vest-Agder fylke.

Fylkesveistyret har aapnet bygdeveien Moll
bro—Lindeland feergested for motorvognkjioring.

Hordaland fylke.

Arbeidsdepariementet har under 16. juni 1925
bestem{:

1. Den ved regjeringens resolusjon av 14. ck-
tober 1913 under avsnit II fastsatte indskraenk-
hing i den frie motorvognkjering paa-hovedveien
Trengereid—Norheimsund—Oystese ophwves.

2. Den storste tillatte hastighet for motor-
Vogn puaa denne vei skal indtil videre veere 15
km i timen paa partiet gjennem Tokagjelet samt
gjeunem Tysse, og forovrig 25 km i timen.

Arbeidsdepartementet har under 25. juli be-
stemt:

1. Den ved regjeringens resolusjon av 14. ok-
tober 1913 under avsnit II fastsatte indskraenk-
Ling i den frie motorvognkjering paa hovedveier
I'HOI'dillmld ophaeves forsaavidt angaar veistrek-
ningen Dale—Tosse i Bergsdalen av hovedveien
Dale—Hamnlegrovatn,

2. Den storste tillatte hastighet for motor-
vogn paa hovedveien Dale—Iosse skal indtil vi-
dere veere 15 km i timen paa partiet mellem
broen over jernbanen og kraftlagets materialplas
Oj'erOI‘ overste slyng ved Storfossen og forevrig
2 km i timen.
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More fylke.

Fylkesveistyret har under 11. juni 1925 aapnet
folgende bygdeveier for almindelig motorvogn-
kjering, saaledes:

J Stangvik henred: Halset—Kaarvard 11,8
km, Bruset—Hjellnes 8,0 km, Svinvik—Melhus 7,0
km, Stangvik—Breske 2,4 km, Solem—Snekkevik
1.0 km. Reen—Mogrind 1,8 km. Xjoretilladelsen
er betinget av.

1. Vekt av vogn med last maa ikke overstige
2 000 kg.

2. Kjerehastigheten muaa
km pr time.

3. Der maa ikke kjores i teelelesningen eller
mens det almindeclige sommerveiarbeide paagaar,

I Volda herred:

Fra Moere stoperi til sammenstotet med ho-
vedveien ved MHalkjelsvik paa betingelse av at
vognens storste hastighet ikke overstiger 20 km
pr time og at der ikke kieres i telelusningen eller
i den tid det almindelige sommerveiarbeide fore-
gaar, samt Sor-Bjerkedal—Helset—Nord-Bjorke-
dal for motorvogn av vekt indtil 2000 kg i lastet
stand paa betingelse av at dexr ikke kjeres i t:cle-
losningen og mens det almindelige sommerveiar-
beide foregaanr.

I Frei herred:

Frei—Flatsetsund i tiden mellem 15. mai og
15. september paa betingelse av at vognen i la-
stet stand ikke veier mere end 1500 kg, at hastig-
lieten ikke overstiger 20 km pr time samt at der
ikke kjeres under det almindelige sommerveiar-
beide.

I Skodje herred:

Skodje—Engesetdalen—Vatne granse for mo-
torvogn hvis vekt i lastet stand ikke overstiger
2000 kg paa beiingelse av at kjorselen foregaar
i fast rute eller i de for rutegaaende motorvogner
fastsatte rutetider og at der ikke kjores i tiden
mellem 1. november og 15. mai eller mens det al-
mindelige sommerveiarbeide paagaar, samt at
vognens hastighet ikke overstiger 25 km pr time.

I Nord-Aukra herved:

Hollingen—Fraena grense og i Fraena herred
Nord-Aukra graznse—Malme for motorvogner som
bare er indrettet for personbefordring og hvis
velkt i lastet stand ikke overstiger 2000 kg paa
betingelse av at vognens hastighet ikke overstiger
25 km pr time samt at der ikke kjeres i tiden
mellem 30. september og 1, mai eller paa de da-
ger det almindelige sommerveiarbeide foregaar.

I Sunndal herred:

Lilledalsveien og Lekenhagen-hovedveien paa
betingelse av at vekten av vogn med last ikke
overstiger 2000 kg, at kjerchastigheten ikke over-
stiger 15 km i timen og at der ikke kjeres i taele-
lesningen eller naar det almindelige sommervei-
arbeide foregaar.

I Hen herred:

Samtlige bygdeveier i tiden fra hvert aars 1.
juni og utover hesten saa lenge lensmanden fin-
der at veer- og foereforhold tillater saadan trafik
vaa betingelse av at vekten av vognen i lastet
stand ikke overstiger 2000 kg og at kjorehastig-
beten ikke overstiger 20 km pr time samt at der
ikke kjeres under det almindelige sommervei-
arbeide.

ikke overstige 20
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Sor-Trondelay fylke.

Arbeidsdepartementet hay under 2. juli 1925
cphievet det ved kgl res. av 12, juni 1914 under
post I a fastsatte forbud mot wmotorvognkjoring
paa hovedveien IFenstad—Melkaa i Stutsbygd
herred.

Folgende bygdeveier cr av fylkesveistyret be-
slnttet aapnet for almindeliz motorvegukjering

med hastighetsbegrensning 20 km pr time: Saund-
vikbergel—Aasegg 1 Osen  herred, Korsgat—

Fngsnes og Korsgat—Torrem i Nes herred, bygde-
veiene 1 Statshvgd herred samt de hittil stengte
bygdeveier i Borseskogn herred (med undtagelse
av veien Moro—By).

STUDIEREISE | SVERIGE.

Efter indbydelse av aktiebolaget «Vagior-
bettringar» har veidirekter Baalsrud og overin-
geniprene Dahle, Meinich, Riis, Rode, Saxegaard
oz Sund samt overingenier Stabell, Akers herred,
nylig foretat en ukes reise gjennem det sydlige
Sverige og har herunder faat anledning til at se
de siste aars betydelige arbeider paa veibygnin-
gens og veivedlikeholdets omraade. Tn naermere
breskrivelse av dennc enestaacnde interessante og
laererike reise vil bli git ved en senere anledning.

PERSONALIA.

Avdelingsingenior av kl. A ved Veidirektor-
lontorets administrasjonsavdeling, Einar Ola f-
sen, cr ansat som avdelingsingenior av kl, A
ved veiadministrasjonen i Alkershus fylke. Da
avdelingsingenier Iassen som ivaar blev ansat i
denne stilling, avgik ved doden for han fik til-
traadt samme, blev stillingen paanyt bekjendt-
giort ledig.

%

Som assistentingenior ved veladministrasjo-
nen i Sogn og Ijordane fylke er ansat ingenior
Sigurd Ese fra 13. juli d. a.
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