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OVERINGENIOR HJALMAR CONRADI

er dod den 10. juni iaar, 73! 2 aar gammel.
Overingenior Conradi er fodt i Oslo og er
student fra 1871. Han fik sin ingeniprutdannelse
i Ziurich og blev 1877 fast ansat i statens vei-
vaesen. Som underordnet veiingenior arbeidet
Conradi en tid i forskjellige fylker og kom i
1884 til Nordland som ingenioerassistent hos
amtsingenior Aubert. I 1890 efterfulgte han Au-
bert i amtsingen orstiliingen som han indehadde
til 1897, da han onsket sig forflyttet sydover.
Efter at ba forladt Nordland var han ferst en
tid avdelingsingenior i Akershus og sencre vei-
bestyrer i Ser-Trondelag. Fra 19¢4 til han i
1922 tok avsked var han overingenior for vei-

viesenet i Vestfold fylke. Ved sin fratreden fik
han kongens fortjenstmedalje i guld.

Overingenior Conradi horte blandt de vei-
ingeniorer, hvis arbeide faldt i en tidsperiode,
da veiviesenet har gjennemgaat en stor og be-
tydningsfuld utvikling saavel i teknisk som i or-
ganisasjensmaessig henseende, og Conradi hadde
aapent oie for tidens krav og fulgte med i
utviklingen. Hans betydelige organisatoriske an-
laeg og hans evne til at beholde oversikten og
folge hovedtriekkene i de saker han hadde til
behandling gjorde ham i s@ilig grad skikket
for den echefstilling "han i en lang aarrekke
indehadde. Betydningsfulde og omfattende re-
former paa veivedlikehaldets omraade skyldes
overingenior Conradis initiativ. I Vestfold tik
han saaledes allerede i 1915 gjennemfort sloif-
ning av alt naturalarbeide paa de offentlige veier
og han fik fylket til at overta hele vedlikeholdet
av hovedveiene,

Conradis retlinjethet, hans uraedde viesen og
strenge saklighet gav en uvurderlig folelse av
tryghet og paalidelighet i samarbeidet med bam.
Han var en representativ personlighet med en
saa utpreeget myndighet i sin fremtraden, at
denne tildels virket stotende paa dem som ikke
saa at hans maate at veele paa var et utslag av
respekt og aktelse for den stilling han inde-
hadde og hvis tarv han skulde vareta.

Overingenior Conradis altid vaakne omhu
og interesse for sine underordnedes ve og vel
og hans trofaste og wrlige vennesind har skaf-
fet ham venner i og utenfor veivaesenet, SOm
leenge vil bevare mindet om ham, nu han er

gaat bort. . N
K. Nicolaisen.
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TRAK AV VEIVESENETS HISTORIE SARLIG TIDEN 1814 -1851.
(Fortsat fra nr. 5, side 63.)
Av veidirektor A. Baalsrud.

Tidsperioden 1824—1851. — Amtmaendene og vei-
inspei:torene. Veiloven av 1851 forberedes.

Allerede paa de fgrste Storting i 1827, 1830
og 1833 fremkom der forslag til forandringer, og
disse blev som regel sendt Stortingets ¢«Committee
for justits-log Politivesenet-. Saaledes foreslaar
veiinspektor i Christians amt, Igitnant Buchholtz,
i 1830 en fast veiinspektpr for hvert amt.  Flere
representanter i Stortinget 1830 foreslaar «at Vei-
inspecteurer ikke maae ans®ttes, men i disses
Sted beskikkes Lensmanden eller en anden paa-
lidelig Mand til at overtage Veiinspectionens, —-
Et serskilt forslag gik ut paa at <Fogden be-
skikkes til at udfgre Amtmandens Ordre til Lens-
mendene i Veivaesenets Anliggender», og at vei-
mesteren ikke benyttes i andre tilfelder end loven
bestemmer. — [ 1833 foreslaaes at veiinspektorene
avskaffes. [ 1832 hadde Kongen efter Marine-
departementets og Regjeringens indstilling resol-
vert, at den faste assistent ved «Canal-, Havne-
0g Fyr-Inspecteur-Embedet» bortfalder, mot at der
oprettes et nyt embede (under Justits- og Politi-
departementet) under navn av «Vei- Bro- og Vand-
bygnings-Inspecteur-Embedets,,  — Stortingets
«Committee for Gage- og Pensionslisternes Revi-
sion» 1833 finder dette bra, men dog ikke uund-
gaaelig ngdvendig. Det anbefales derfor ikke;
embedet Dblev heller ikke bevilget. — Flere for-
slag til forandring av veiloven indlep; i 1836--37
foreslog et par repraesentanter at veiinspektgrene
skulde entlediges, og at veivesenet skulde styres
av amtmandene, lensmandene og 8 almuesmand.
de siste valgt paa samme maate som forlikelses-
kommisserer. — En lensmand foreslaar for Stor-
tinget samme aar at fra fgrstkommende juli maa
ingen veiinspektgr eksistere, men at veiopsynet
skal utfgres av lensmendene og rodemestrene
under overopsyn av amtmanden og efter overleg
med denne. Desuten forutsettes at fogdene skal
ha plikt til at holde et vaakent gie med veienes
vedlikehold. — For  Stortinget 1836 fremsettes
kgl. prp. om veilovens forandring, og her fore-
slaaes at amtmandene bestemmer om veiinspek-
téienes antal, deres antagelse, instruksjon og av-
skedigelse, alt med vedkommende regjerings-

departements approbasjon. — Amtmandens be-
stemmelse angaaende bygdeveiers optagelse m. v.
foreslaaes ogsaa undergtt approtasjon. Stor-

tingene 1836 og 1839 behandlet dog ikke dette
lovforslag, idet det blev fundet ¢gnskeliz at det
behandledes paanyt av Regjeringen, bl a. av hen-
syn til den da vedtagne formandskapslov.

[ Justis- og Politidepartementet arbeides stadiz

med  veilovens forandring. Samthige ovecovig-
heter anmodes i 1831 om at indkomine ared be-
tenkning og forslag. [ 1833 sendes en forestilling
til Kongen. Odelstinget oversender Regjeringen
indkomne forslag i 1833, Samtlige overdgvrigheter
blev i 1834 anmodet om paany at uttale sig - efter
at ha hprt de underordnede Embedsmiends  og
andre Sagkyndiges Formeninge.  Herpaa fulgte
den nwevate kgl prp. for Stortinget 1836-. 37. -
I indstilling av 1840 uttaler  Justis- og [Tt)ll.tl-
departementet at der bl a. av hensyn til viktig-
heten av den specielle sakkyndighet og for at en
mere umiddelbar erfaring kan gjore sig tilstrickke-
lig gjeldende, trenges en kommisjon, og samme
departement foreslaar hertil: Amtmand CUPIN'/"""'
sogneprest Castberg, kaptein  og landvernsdivi-
sjonschef Schroder, alle tre bosittende i Jarlsberg
og Laurvigs amt, '

Denne  kommisjon  blev  opnaevnt septcnth‘.!
1840, og avgav indstilling i december ni@ste aar.
Den uttalte sig imot begge de to paa bane ‘h‘ragtc
forslag, nemlig enten at oprette embedsstillinger
eller at overdra ialfald hovedveienes bestyrelse til
den kongelige ingenigrbrigade.  Den nors}cc “'”‘“‘:’
lyder helst amtmandens bud, sier kmnmlsl‘.’“““-v"f
det befryktes at de speciclle veimaend vil 'motLi
med uvilje og adlydes med ulyst. Der L.‘l‘lndrth
om vanskelighetene med de tidligere vcn.neslrc).
og der fryktes for at Ingenigrbrigaden i tilfaelde
maa utvides. Derimot anbefaler kommisjonen be-
skikkelse av et visst anta! sakkyndige mand, som
kan gaa amtmendene tilhaande, ialfald ved van-
skeligerc vei- og broarbeider. Disse sakkyndige
bpr ikke ans@ttes fast, men der forutsattes nir-
mest konstituert officerer som har tid. — Vei-
inspektgrene forutsettes bibeholdt, trods der blandt
formandskapene var mange stemmer  mot dem.
Kommisjonen finder det nemlig aldeles utilraade-
lig at overlate det engere tilsyn til lensmandene,
da erfaring altfor ofte viser at disse selv traenger
tilsyn til opfyldelsen av sine plikter. Ut{lifte"c'“l
veiinspektgrene findes ikke at vere saa betydeligt
at de kan tillegges nogen vekt. — Formandska-
pene menes at burde ha indflydelse paa den gko-
nomiske side ved veivaesenet. Kommisjonen fore-
slaar derefter:

Amtmandene styrer veivaesenet ved a) saeregnt
statskasselgnnede  embedsmand om  saadanne
maatte bli ansat, eller ved anden hjelp for amts-
kommunens regning, b) veiinspektgrer, som an-
taes og avskediges av amtmendene, ¢) lensmaend
og rodemestre.

I loviorslag av 1842 befdlges dette kommisjo-
nens utkast; men Justis- og Politidepartementet
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uttaler at det ikke er paatriengende nddvendig for
tiden at bevilge penger til de nye poster. — Stor-
tinget 1842 Dehandlet ikke dette forslag, Ved ny
regjeringsindstilling av 1845 uttaler departementet,
at veivesenets bestyrelse unektelig later noget til-
bake at onske, iswer fordi amtmiendene hverken
har den forngdne indsikt eller sakkundskap, ei
heller tilstriekkelig tid.  Departementet har derfor
indhentet  Ingenigrbrigadens  uttalelse i 1843, og
denne gaar ut paa at det tekniske ved veivaesenet
bgr henlegges under brigaden og det ¢gkonomiske
at vwere under amtmiendene og vedkom-
mende  regjeringsdepartement. —  Lignende  ut-
talelse var indhentet fra Armékommandoen og
Armé departementet, som ogsaa finder at det tek-
niske ved veiviesenet bdr legges under Ingenigr-
Det tilfgies, at en egen administrasjon
— In-

vedbli

brigaden.
for veiviesenet finder man ikke tilraadelig.

genigrbrigadens  forslag vandt Justis- og  Politi-
departementets tilslutning; dog findes bygdeveiene
i sin helhet at burde vedbli at viere under amt-
mendene.  Regjeringens flertal paa 4 medlemmer
er enig heri; men et mindretal paa 3 finder at vei-
viesenet fremdeles bgr vere helt under amtman-
dene, idet det uttales at veiviesenet dog har gaat
betydelig frem under deres ledelse. Egne embeds-
poster findes skadelige, da der er mange officerer
i landdistriktene som har yderst ubetydelig at ut-
rette. — Kongen godtok ikke indstillingen (resolu-
sjon av 24, januar 1845), men forlangte nyt for-
slag overensstemmende med mindretallets.
Allerede 19. februar 1845, altsaa mindre. end
en maaned senere, fremsatte Regjeringen nyt lov-
forslag, og her er veivesenets styre forutsat som

i forslaget av 1842 (se ovenfor). — Stortingets

justiskomite avgav en lengere indstilling, hvori
der bl a. findes en historik over veivesenets styre,
og hvori der uttales at gode veier er en ufravike-
lig betingelse for et civilisert land. T indstillingen
omtales ogsaa hvad andre land ofrer av opmerk-
somhet og kapital for at faa saadanne veier. Vor
veilov av 1824 omtales som en efterligning av den
davierende svenske ordning.  Endelig forklares
hvorledes virkningen av veivesenets nye indret-
ning (siden 1824) i Norge ikke fuldkommen har
kunnet svare til de forventninger man satte til
den. Komiteens flertal finder, at trods stedfundne
misgrep og megen grundet misngie med den cksi-
sterende bestyrelse, bgr dog ikke den gkonomiske
og tekniske del av veivesenet skilles, og saa
lenge distriktene utreder utgiftene til veienes byg-
ning og vedlikehold, bgr amtmendene i forening
med kommunalbestyrelsen lede det hele. Flertallet
haaber dog paa bedrede forhold, naar landet faar
en teknisk skole. eller de eksisterende lereanstalter
faar undervisning i tekniske fag. — Flertallet
foreslaar, at amtmendene skal vere berettiget til
at anta den ngdvendige bistand ved arbeider som
maatte utfordre szrlig teknisk duelighet. Sam-
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tidig foreslaaes, at betjenter kan antaes isteden-
for veiinspektorer hvis amtmendene saa finder.

Et mindretal, Falsen og Garmann, optok for-
slag om at amtmwendene skulde styre veivesenet
ved a) saregne dertil av Kongen utnwevnte og av
statskassen  Ignnede  veimestre, b) 1 a4 2 vei-
inspektgrer. ¢) lensmand og rodemestre. — Min-
dretallet henviser til andre lands erfaringer og
omtaler at der treenges swmrlig kundskap, indsikt
og dvelse hos dem som skal virke i veifaget. Det
fremhaeves at vort land mere end andre krever
utvikling av veibygningskunsten. Man kan ikke
démme efter de tidligere veimestre, da disse mang-
let forutsetninger. Mindretallet kravet avlagt
prgve som bevis for veimestrenes kyndighet som
civilingenigrer. — Stortinget 1845 vedtok fler-
tallets forslag; dog var det forutsetningen at
amtsformandskapet skulde bestemme veiinspek-
tdrenes antal. Kongen sanksjonerte ikke Stortin-
cets beslutning, fordi der hersket uenighet mellem
statsmaktene, Regjering og Storting, om enkelte
viktige punkter, vaesentlig om tilveiebringelse av
pengene.

Fra 1846 overfdrtes veivesenet til Indredeparte-
mentet, og ved kgl res. av 30. november 1846
blev dette departement bemyndiget til at anta en
assistent med veiteknisk kyndighet (kfr. herom
Skougaards Veivesenets historie side 17). Den
furste assistent blev kaptein H. Chr. Finne, og
den naste major C. W. Bergh, som i 1864 blev
veidirektgr. — For  Stortinget 1848 fremsattes
paany lovforslag: Bestemmelser om en mulig an-
siettelse av egne statslgnnede embedsmend sldifes,
men amtmaendene foreslaaes (som i 1845) at faa
adgang til at benytte teknisk assistanse. Herunder
tar departementet swmrlig hensyn til at den oven-
for nwevnte sakkyndige var antat som assistent i
veianliggender for departementet. — Amtmeaendenc
skal igvrig styre veiviesenet ved veiinspektgrer,
som de antar og avskediger, og ved lensmendene.
Stortinget vedtok dette forslag, som dog heller
ikke blev sanksjonert av Kongen. — Endelig frem-
sattes ny proposisjon i 1851, og her blev vei-
viesenets styre forutsat som i forslaget av 1848.
Stortinget vedtok, og Kongen sanksjonerte beslut-
ningen den 15, september 1851.

Som foran naevnt var vort land akterut med
sit veiveesen ved begyndelsen av 1800-tallet. Land-
befolkningen hadde vistnok stor indflydelse paa
veibyeningen, og trods at den norske bondes stil-
ling ved denne tid var saa fri og selvstendig som
dengang vel mulig, saa hadde befolkningen dog
ikke brukt sin indflydelse til at faa veibygningen
op paa den hgide som den burde hat sammen-
lignet med andre land. Mens vor flaate hadde
internasjonal anseelse, var vort veivesen efterlig-
cgende. — Men heller ikke i den nu behandlede
periode var der trods veiloven av 1824 blit nogen
serlig fremgang. Om der end blev knyttet nye
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mil til veinettet, saa var dog utfgrelsen fremdeles
primitiv. Regjeringens mindretals uttalelse i 1845
om veivaesenets gode utvikling i dette tidsrum vil
neppe vise sig at vere riktig, naar alle oplysnin-
ger foreligger. Men kravet paa veier vokste nu,
og et par rgster for en mere saklig behandling
blander sig omsider i den livlige diskusjon om
veiloven.  Fremdeles er dog landbefolkningens
uvilje mot veiinspektgrene fremherskende i de fore-
stillinger som gj¢gres baade i og utenfor Stor-
tinget i forbindelse med veilovgivningen. Hvor-
vidt denne bedgmmelse av tidens veiinspektgrer
var berettiget, er det vanskelig at avgjgre. Men
det vites dog at flere av veiinspektgrene har veeret
mand med stor interesse for sin gjerning. Disse
mands spor merkes ikke navneverdig i embeds-
mendenes og departementets indstillinger; men
hvis nogen direkte kunde giennemgaa alle vei-
inspektgrenes forslag, vilde man kanske faa en
bedre opfatning av dem. — Byene sees ikke at
h'a medvirket til landeveienes bygning eller ved-
likehold. Kun undtagelsesvis forekommer bidrag.
Qette forhold, som vistnok kan sies at ha utviklét
sig naturlig, idet byene mener at ha nok at gigre
med sine egne gater, er dog neppe tidsmessig,
og det er ikke saadan i alle andre land. Saavidt
vites, samarbeider by og land betydelig med hen-
syn til landeveiene i de engelsktalende land, og
vistnok baade til byenes og landdistriktenes fordel.

Staten begynder veibygning.

I den ovenfor omhandlede periode begyndte
stat.en at ta alvorlig del i veibygningen, idet den
bevilget betydelige summer efter datidens forhold.
De ma&nd som forestod disse arbeider, var fremde-
les vasentlig officerer, tildels de veiinspektgrer
eller veimestre som forgvrig var knyttet til amtene.
Herved stilledes stgrre opgaver for veibvggerne,
0g omsider i denne periode merkes den fgrste ind-
flydelse fra de mere fremtradende land, i den tek-
niske behandling av veiprojektene,

G. D. B. Johnson.

Et veiparti som blev bygget i den interessante
tid 1830---40-aarene, er strekningen Lyngdal—
Sireaaen av den sprlandske hovedvei, og om denne
vei er der nu fundet gode oplysninger. Den blev

O

besluttet ved kgl res. 1 1831, 1
deltok med kraft stiftsoverretsassessor
som bl a. avgav en betenkning om
Distriktets  veimester,  ingeniorloitnant,
senere havnedirekter Jolinson ledct planlaggelsen
og bygningen.  Dennce overordentlig  interesserte
og virksomme veimand har cfterlatt sig ganske
ngiaktige oplysninger.  Ved hygningen av  den
ferste del av denne vei hadde han neppe noget
kiendskap til tidsmiessig  veibygning,
planliegges og paabegyndes med en
benyttet maksimumstigning 1:5.
behandlet av Ingenigrbrigaden og godkjendt av
Justis- og Politidepartementet. 1 1838 besgkte
han med stipendium Vest-Europa, og utgav 1839
sine erfaringer baade fra reisen og fra sin praksis
i en «Haanbog for Veiofficianters.  Av denne sees
at han bl. a. har lert at kjende de da meget hgit
utviklede metoder i Tyskiand. Imidlertid bygges
veistriekningen  fierdig, og avsluttes 1 1842 uten
at den oprindelige plan findes at vare fraveket.
I 1861 utgir Johnson en ny bok «Mine Erfaringer
og Anskuclser om Norges Communicationsviesens,
og av denne sees at han i den fgrste tid efter 1842
fik megen anerkjendelse for denne vei, men at
opfatningen inden 10 aar hadde snud sig; befolk-
ningen forundret sig nu «over at Johnsen kunde
ha bygget en saadan (saa bakket) vei». 1 denne
sin bok forklarer han, at det var de absolut be-

midlenes tilveie-
bringelse
Kjgrboe,

veien.

veien
meget ofte
Hans plan blev

idet

grensede  pengemidler og  befolkningens og de
ledende mends manglende forstaaelse av veiers

betydning som tvang ham til at bygge disse sveaere
bakker. Imidlertid synes det dog mellem linjene
ogsaa at fremgaa, at tiltrods for sin sympati for
de europziske flate chausseer, saa trodde han
neppe at disse kunde faa anvendelse i vort vidt-
strakte og vanskelige land. Saa sent som i 1861
fandt han at en maksimalstigning av 1:12 var
gkonomisk riktig for stgrre hovedveier i Norge,
og at tilsvarende 1:9 kunde hrukes for de mindre
viktige hovedveier. — Den her nwevnte del av den
sprlandske hovedvei er ca. 60 km., og terrenget
er sterkt kupert fjeld, oftest meget kostbart fjeld.
Veien blev bygget for ca. kr. 6.20 pr. m fuldt
ferdig. Arbeidslgnnen var ca. kr. 0.14 pr. time,
eller omtrent '/, av hvad den er nu. Johnsons til-
svarende tal for de fgrste 8 km. av Ljabrochaus-
scen er kr. 38.00 pr. m i datidens penger.

For veiprojektet Svangstrandsveien, fra Enger
i Sylling til Sundvolden i Hole, blev der likeledes
utarbeidet forskjellige forslag, som er meget inter-
cssante. 1841 blev veien planlagt av kaptein
Finne, som samtidig overveiet forbindelsen fra
denne vei (ved Fjulsrud veikrys) til Kristiania.
Svangstrandsveien og vistnok ogsaa veien mot
Kristiania blev planlagt med maksimumsstigning
1:5, og alternativt veidekke av grus eller av sand.
1848 blev samme projekt revidert av kaptein Finne,
som nu var blit Indredepartementets veiassistent.
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Ved denne revision er der ikke lienger spgrsmaal
om de gamle stigninger cller rettere bakker, men
veien blir foreslaat med maksimumstigning 1:12.

IFor wveiforbindelsen  fra  Kristiania til Smaa-
lenene, Ljabrochausseen, blev der i 1842 av nwevate
viimester  Johnson utiprt en  undersokelse, som
viser at han maatte ha forstaaclse av moderne
veibyaning, om han end ikke helt har forkastet
den metode.  Hans ene alternativ hadde
maksimumstigning av 1:7, ¢t andet 1:15 og et
ticdje vistnok endnu bedre stigning. 1 1847 frem-
la ingenidrlpitnant, sencre veidirektdr C. W. Bergh
ferslag vedkommende samme rute.  Dette forslag
med profiler er opbevaret, og rober indgaaende
kundskaper. Indredepartementets  bemerkninger
om dette veiprojekt viser, at man i vort land endnu
ikke hadde nogen erfaring om den foreslaatte
byggemaate, makadamisert vei med flate stignin-
ger. Det maa ydes anerkjendelse at departemen-
tet gaar med paa forslaget. — Om Bergh sees at
han i 1840 var i Sverige, uten at denne reise kan
merkes i hans senere forslag. 1 en artikkel om
ham cfter hans dgd skriver «Morgenbladets, at
han gjennemfgrte sit verk uten at ha hat anled-
ning til at studere veivaesenet i andre land.  For-
mentlig er det gjennem litteraturen han har faat
sin viden; bl a. hadde han selvsagt Johnsons sti-
pendierapport. —  Ljabroveien foreslaaes bygget
som chaus¢ med gode stigninger, god bredde og
godt veidawkke. Der opstilles beregninger efter
utlandets metoder over berettigelsen av at anvende
dette utstyr, og Bergh kommer til det resultat, at
den besparelse som vil indvindes paa transport-
utgifter, vil forrente en kapital som endog er den
dobbelte av de ngdvendige anlegsutgifter.  Her-
med begynder en ny tid i den norske veibygning.

Den veitekniske revolusjon som saaledes fandt
sted ca. 1847 i vort land, blev av den stgrste be-
tydning for veibygningen. Bgnderne og embeds-
ma@ndene hadde hittil baade i distriktene og cen-
traladministrasjonen hat den storste indflydelse
paa veivesenets ledelse, men i 100 aar hadde de
undlatt at ta i sin tjeneste den kundskap om vei-
h)’.L’Hing som allerede da fandtes andensteds, og
som dengang ved den billige arbeidskraft vilde ha
varet av overordentlig nytte hos os. Da saa de
utenlandske neesten 100 aar gamle ideer allikevel
kom til vort land, viste de sig at vere den her
brukte metode saa overlegne at de maatte antacs,
0g en egen veibygningsetat opstod. — Men sam-
tidig finder der sted en sgrgelig skilsmisse, idet
veienes vedlikehold ikke faar lov til at fglge med
Over i den nye ordning. Mens major Berghs verk
Saaledes som bekjendt lykkedes godt paa veibyg-
ningens omraade hadde han ikke det samme held
med hensyn til veienes vedlikehold. Helt for-
gjaeves utvikler han for sin samtid et nyt syn paa
vedlikeholdet baade teknisk og ¢gkonomisk; mot-
standen her makter han ikke at bryte, Derfor

gamle
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har vort veiveesen siden haltet i 70 aar. Nu er
myndighetenes opfatning viesentlig @ndret.  Men
vore bgnder ser endnu med adskillig mistro paa
et rasjonelt vedlikehold, og de hoster derfor ikke
det fulde utbytte av de gode veier som i denne
lange periode er bygget.

Det har ligget utenfor dette arbeides ramme at
gaa naermere ind paa veitjenestemaendenes arbeids-
forhold i de omhandlede lange perioder.  Hvad
der har veeret omtalt for enkelte personers ved-
kommende, er ikke uttommende, og forutswttes
senere behandlet, da det nok vil veere av inter-
esse. Men her skal dog nwevnes et forhold, som
ikke kan ha vaeret uten betydning for veiviesenets
fremgang, eller som rettere sagt har Dbidrat til
denne.  Flere av de mest fremtreedende
veimend har arbeidet forholdsvis kort tid med
veiene, for saa at gaa over i andre stillinger.
Peder Anker og G. A. Krohg arbeidet saaledes
faa aar, og Johnsen fandt efter 15 aars tjeneste
som veimester at maatte sgke en stilling som ho-
vedregnskapsfgrer 1 Ingenigrbrigaden, da  hans
veimesterlgn  «ikke tillod ham at opdrage sine
barn». Han fratraadte som veimester, men blev
riktignok senere kanal- og havnedirekigr.

Vi ser at i de her gjennemgaatte avsnit har
de enkelte ydet meget arbeide for at bringe veiene
op, og om end de interesserte mend iser findes
inden veibyggernes, officerenes kreds, saa har de
dog ogsaa forekommet i andre klasser av folket.
Men som helhet maa vistnok baade bgnder og
embedsmend i hele perioden sies at ha veret
kjslige i retning av at delta i forbedringer, selv
¢fter at forstaaelsen av veienes betydning var
begyndt at vokse. Jjohnsons skrifter vidner nok
herom, og han anfgrer drastiske eksempler: iser
og fogdene liten aner-

at sinke

finder sorenskriverne
kjendelse.

Det kan synes unyttig at treekke dette frem nu,
da vi jo er kommet saa langt. Men det maa i
denne forbindelse vere paa sin plas at minde om,
at det aarhundrede vi paa st og vis «tapte» —
fra 1747 til 1847, det har vi saa langt fra tat
igjen, at vi snarere maa sies nu at vere forholds-
vis endnu lengere akterut, hvis vi tenker paa hele
vort land med alle dets deler, og ikke bare paa
den beste del av @stlandet. Skal vi virkelig bringe
landet paa hgide med andre land og skaffe land-
manden gode «avsetningsvilkaar», da maa der et
meget alvorlig arbeide til. Vi mangler endnu saa
meget, at vi ikke bare maa forlange penger til
fortsat arbeide, men vi maa ogsaa se om det «sy-
stemy som vi fik i 50-aarene, og som maa sies at
ha stivnet noget i vore hender, kan andres litt,
saa vi ikke knuges for meget av omkostninger
eftersom trafikken vokser.

Netop som dette store tidsavsnit tar ende om-
kring 1847, ser vi som nevnt at den mere tekniske
veibygning holder sit indtog hos os, og hermed
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begynder et nyt avsnit. Det nermere studium av
denne nye periode, veiingenigrenes som den kan-
ske kan kaldes, kan muligens vise et forhold som
vil overraske de nulevende veiingenigrer. Vi har
vistnok alle antat at da de utenlandske metoder
seiret herhjemme, da fremstillet de sig for de
norske veibyggere som uten videre efterfglgelses-
verdige. Imidlertid vil det sikkert vise sig at saa
ikke har veeret tilfzlde. Der har gjort sig to ret-
ninger gjeldende; og forskjellen mellem dem kan

vel best uttrykkes saaledes, at den ene kraevet de
meget flate og saaledes kostbare chausséer, di-
rekte efter europaisk mgnster, mens den anden
holdt paa moderate stigninger og en noget bil-
ligere men derfor hurtigere bygning, av hensyn
til vort lands vanskelige natur. Utredningen av
dette forhold hgrer ikke ind under denne artikkels
plan, men vilde sikkerlig wviere av

interesse, og
kan muligens senere bl git.

KRISTIANSUNDS VEIFORBINDELSE MED FASTLANDET

Av overingenigr Edvard Svange.

Fra 3000 i 1895 har antallet av automobiler
vckset til 18 millioner idag. Det vokser ogsaa hos
os og med det bevistheten om at vi maa ha et
sammenhangende net av automobilveier over hele
landet. Automobilen begynder at konkurrere med
jernbanene og at utfylde jernbanenes tjeneste.

Det er derfor naturlig at der opstaar sam-
arbeide mellem byene og de tilgrensende land-
distrikter for at faa sammenhangende bilveier og
Lilruter.

Arbeidet for Kristiansunds veiforbindelse ind-
cver Tingvoll-halvgen begyndte i 1897, da over-
ingenigr Hovdenak i en skrivelse fremholdt at vei-
projektet Tingvoll—Aalvundeid burde fortsettes
like til Sundalsgra. Dette forslag fik enstemmig
tilslutning av herredsstyrene i Tingvoll, Stanguvik,
Pksendal og Sunndal.

I 1916 holdt overingenigr Hovdenak et fore-
drag for Kristiansunds formandskap og de til-
grensende bygders ordfgrere, hvori han trak op
mulighetene for Kristiansunds forbindelse
fastlandet paa fglgende maate:

1) Arbeidet paa en tidsmessig vei utover Ting-
vollhalvgen var paabegyndt og maalet var en helt
sammenhangende vei utover hele halvgen.

2) Fra Tingvollhalvgen over til Fredgen er der
kun et sjgstykke paa 2,5 km i indelukket farvand,
der kan passeres med ferge paa 10 minutter.

3) Paa Fredgen kan der bygges en sammen-
haengende vei helt frem til Kristiansund med broer
over Omsundet og Nordsundet.

Saaledes vil Kristiansund kunne faa en nasten
sammenh&ngende veiforbindelse med landets gv-
rige veinet, kun avbrutt med en fart paa 10 mi-
nutter paa bilfeerge i indelukket farvand mellem
Fredgen og Tingvollhalvgen. Efterhaanden har
disse planer faat fast form. De blev saaledes
naevnt som et fremtidsprogram i veidirektgr Baals-
ruds foredrag ved veivesenets og Norsk ingenigr-

med

forenings jubileum 9. desember 1924 i Oslo.

Mgre fylkes veikomite uttaler 19. juni 1025 om
veidirektgrens forslag til statsveibudgettet for ter-
minen 1926---27:

Videre vil komiteen fremhweve den store be-
tydning veiparcellen  Sundalsgra—Opdgl  vil - faa
som gjennemgangsvei. Og man vil peke paa hvor
ngdvendig det er at faa gjennembruddet fuldfprt
snarest mulig. Fylkestinget har tidligere uttalt, at
anlegget i hgi grad maatte egne sig til at Bii
utfgrt ved ekstraordiniere bevilgninger. Dette maa
man gjenta. Hvis Aura-anlegget i den nermeste
fremtid skulde bli igangsat, vil anlegsomkostmn-
gene gkes og anlegget forsinkes.

Veilinjen er optat paa fylkets hovedveiplan ved
enstemmig beslutning i fylkestinget.  Veidircktgren
har tiltraadt denne plan og det er bestemt at
denne vei skal bygges som hovedvei med % stats-
hidrag og Y4 distriktsbidrag.

Der er bygget vei fra Opdal stasjon paa Dovre-
banen ned til Sunndalsgra, en
72 km.

Mellem Sunndasgra og Opdgl ligger det fdrste
vferdige stykke som forelgbig stenger for for-
bindelsen. Dette stykke er under arbeide.

Fra Opdgl fortsetter ferdig vei utover Ting-
vollhalvgen forbi Ulvund til Sandviken og Gyl
128 km fra Opdal.

Meliem Sandviken (Gyl) og Treeikrem cr veien
atter brutt. Fra Treeikrem, 136 km fra Opdal,
fortsetter ferdigbygget vei utover til Naalsund,
Kvisvik og Aarsund paa nordsiden av Tingvoll-
halvgen, omkring 150 km fra Opdal.

Ved Sallaupen er det 2,5 km til Fredgen i inde-
lukket farvand. Paa denne strekning maa bil-
feerger anvendes.

Veien fortsetter saa langs den projekterte ho-
vedvei langs gstsiden av Fredgen, fgres paa bro
over til Nordlandet og videre paa bro over

strackning  paa
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Nordsundet, vei over Gomalandet frem til Kristian-

sund —-—- 170 km fra Opdal jernbanestasjon.
Broen over Omsundet kommer til at ligge 24—

25 m over middel-vandstand, og faa en lengde av

650 m.  Broen over Nordsundet blir  liggende
1975 m over hoivand og faar en lengde av
250 m

Til sammenligning kan anfores, at broanleg-
et over Skodjestrommen ved Aalesund, der blev
bygget under krigsaarene, har en samlet Lengde
av 500 m. Der er bygget fvlding og hveelvbro
over CGirostrommen, 101 m tunnel gjennem en hgi
holme, 40 m hveelvbro over lheggestrgmmen, 57
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streeckning paa 150 km. Til denne veiforbindelse
bevilges nu ca. 100000 aarlig, og om denne be-
vilgning fortsietter vil denne veiforbindelse kunne
bl feerdig paa ca. 10 aar.

B. Paa Fredgen, Gomalandet og Nordlandet.
Bro over Omsa ca. kr. 1520000
Bro over Nordsundet « <« 550000
Utbedring av vei paa Fredgen,

Nordlandet og Gomalandet <« 930000

Tilsammen kr. 3 000 000
For tiden drives arbeidet kun paa Timgvoll-
halvgen paa parcellen Sunndalsgra—Opdol.  Paa

NOR S d>modilrurmNrivsod N
4 Suneassorca - Opaal

plus 9 m plus 9 m hvelvbro over Storstrgmmen i
18 m fri hgide over almindelig flo. Resten av veien
ligger paa hgic murer og fyldinger. Dette
stvkke har kostet omtrent 500 000 kroner.
Denne vei vil bli en enestaaende vakker turist-

vei-

rute. Langs veien bor i herredene 15006 ind-
byggere og i Kristiansund 15000 — tilsammen

30000 indbyggaere.

Postrutene vil kunne fastsettes saaledes:
Dagtoget Nattoget
Fra Oslo 7,55 fm. 6,50 en.
Til Opdal 7,56 cm. 5,37 fm.
Fra Opdal 8,30 em. 6,00 fm.

Til Kr.sund
IFra Kr.sund
Til Opdal
IFra Opdal 9,02 em.
Til Oslo 7,05 fm.
For at faa denne ruteforbindelse istand gjen-
staar det at skaffe fglgende pengebelgp:
A. Tingvollhalvgen.
Sunndal—Opdgl ca. 2,5 km
Gyl—Trecikrem ca.7,5 km

2,30 nat 12,00 fm.
2,00 em.

8,00 em.

ca. kr. 440000
ca. kr. 560000

Tilsammen kr. 1000000

For et belgp av ca. 1000000 vil man faa sam-
menhaengende vei mellem nordspissen av Tingvoll-
kalvgen og Opdal stasjon paa Dovrebanen, en

denne straekning gjenstaar nu ca. 1,5 km 1 meget
venskelig terrieng og ca. 1,0 km i let terreeng.
Med de nuverende bevilgninger vil det endnu ta
4 a 5 aar for denne parcel vil vere gjennembrutt.
Naar dette er gjort vil Aalvundeid, Stangvik og
Tingvoll faa sammenhaengende veiforbindelse med
(Opdal stasjon paa Dovrebanen og det gvrige fast-
land. Endvidere vil postbilen fra Opdal stasjon
paa Dovrebanen, der nu stanser paa Sunndalsgra,
kimne fortsaette utover Tingvollhalvgen like til Gyl,
der kun ligger 14 times dampskibsfart fra Kri-
stiansund. )

Penger til disse veier taes for tiden fra vei-
budgettet. For 1926—27 er der til eksempel fore-
slaat Devilget til Mgre fylke:

Til hovedveier kr. 573 000
Utbedring av w@ldre veier » 67900
Bygadeveier » 74 500

Sum kr. 715400
Av disse penger er omtrent 215000 kroner fore-
slaat til Nordmgr, og av disse omtrent 95 000 kro-
ner til utbedring av Sunndalsveien, Gjgra—Graa-
ura og Sunndal—Opdgl. Fylkestinget uttalte ifjor,
at det er villig til at bevilge det dobbelte om de
forngdne statsmidler kunde faaes, men som for-
holdene nu er vil det bli vanskelig at faa havet
budgettet for kommende aar.
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Utover landet er det mange som bor langt fra
hovedveiene. Det er let forstaaelig at disse maa
bli misforngiet med at gjennemgangsveicne skal
sluke saa store belgp at det gaar utover det lo-
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Der er tidligere opstillet foleende  arbeidspro-
gram for Kristiansunds automobilvei indover Fred-
¢fen og Tingvollhalvgen:

1. Der maa skaffes ckstraordiniere bevilgnin-

Kristiansund N.

kale veinet. Utviklingen vil derfor antagelig f¢re
med sig, at der for endel aar maa budgetteres
sarskilt for at faa feerdig de viktigste veistumper,
der ligger og hindrer gjennemgangstrafikken.
Giennemangsveiene vil tilfgre jernbanene en be-
tvdelig trafik, og der burde derfor opfgres en
sum til slike veier paa jernbanenes budget.

En anden ting der er like viktig som bygning
av veier, er vedlikeholdet. Veidirektgren har fore-
slaat, at store giennemgangsveier skal vedlike-
holdes ved avgifter paa bilene paa lignende maate
som i Sverige. Det vil vere heldig for veiene om
denne sak kunde gaa i orden.

ger til veianlegget Sunndal—Opdgl.

2. Veianlegget Trecikrem— Gyl maa optaes saa-
snart Sunndal—Opdgl er fwerdig.

3. Bro over Omsundet og bro over Nordsundet
maa sgkes fardigbygget samtidig med Treeikrem
—Gyl.

Naar disse arbeider er feerdige vil ogsaa Kri-
stiansund faa veiforhindelse med det ¢gvrige land,
og denne vei vil DlIi en maktig loftestang 1 Kri-
distriktenes utvikling. Dct vil der-
for veere at ¢gnske at der kan skaffes midler saa
denne forbindelse kan bli fardig paa rimelig tid.

stansunds og

SULFITLUT PAA VEIBANEN

Av

Herom er der i ,Meddelelserne“ tidligere
git forskjellige oplysninger; senest i nr. 8, 1925,
hvor gunstige erfaringer fra Schweiz og Sverige
er omtalt. Ved samme anledning blev nevnt at
man i nerheten av sulfiteellulosefabrikkene sna-
rest burde gaa igang nied i storre utstrakning

avdelingsingenigr Axel Kein.

at vande veibanen med almindelig avfaldslut for
mmpregnering av veidakket, saa dette blev stov-
frit. Lutens syrer maatte for paafyldning i vand-
vognen ngitraliseres med lesket kalk. Det hele
er ifelge svenske oplysninger ganske enkelt.
Man kan vente at faa stevfri veier, desuten at
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faa redusert utgiftene til vanding betydelig og
endelig at faa mindre utgifter til veivedlikehol-
det.

Idet henvises til nwvnte artikkel kan yder-

licere meddeles at der senere gjennem A/S
Tofte  Cellulosefabrik er mottat nye og meget

cunstige uttalelser fra Sverige. Fabrikken ar-
heider sammen med A B ,Svensk Sprit®, som
antar at tiden nu er inde til at gjore forsok her
i landet. Firmaet har utgit en brosjyre som
kan ecrholdes fra A S Tofte Cellulosefabrik,
adresse Oslo. ,Svensk Sprit“ leverer luten som
koncenrert flytende lut med 52 pet. torstol.
Iforelobig kan svensk lut erholdes fraktfrit en-
hver jernbanestation hertillands for samme pris
som i Sverige. Den inddampede flytende lut
(spee. vekt ca. 1,3) leveres i tankvogner & 15—
20 ton for sv. kr. 10 pr. 100 kg. Denne Iut
maa paa arbeidsstedet opblandes i forholdet 1
liter lut til 2 liter vand. Blandingens indhold av
torsubstans  blir da ea. 216 kg pr. 1000 liter og
spee. vekt ca. 1,1,

Forsok med sulfitlut vil i sommer bli gjor-
i Aker, paa Sorkedalsveien og Ullernchausseen.
Koncentrert, flytende lut kommer fra Sverige.
[St proveparti fra Borregaard viste sig at vaere for
tunztflytende og meget vanslkelig at oplose. Lutens
anskaffelse betales av forsoksmidler, mens ovrige
omkostninger beres av kommunen. Kommer
fabrikasjonen av norsk sulfitsprit igang, vil der
forhaabentlig i Norge med rimelige omlkostnin-
-ger kunne fremstilles inddampet 52 pet. holdig
sulfitlut. IForsoket har derfor desto storre beret-
tigelse.

Angaaende forsok med raa sulfitlut kan op-
lyses:

Raa lut indcholder 8 a 12 pet. torsubstans-
En analyse av raa lut fra Gulskogen cellulose-
fabrik viste 9,8 pet. og hadde spee. vekt 1,047,
Dette svarer til ca. 105 kg torsubstans pr. 1000
liter raa lut. Den raa lut er altsaa temmelig
noiaktig halvparten saa sterk som sproiteferdig
blanding av koncentrert lut.

Naar man i nmerheten av en cellulosefabrik
skal gjore forsok med rea avfaldslut maa der
— under cllers like forhold paa veien — efter
ovenstaaende antagelig utsproites et ca. dobbelt
saa stort kvantum som om der var benyttet
koncentrert og atter fortyndet lut. Da den raa lut
har den halve styrke maa der isaafald antagelig ved
forste behandling av veien sproites dobbelt saa
mange ganger, resp. dobbelt saa ofte utover i
sesongen, som ved bruken av koncentrert lut.

Ifolge naevnte svenske brosjyre (s. 10) er
den for forste impregnering fornodne sulfitlut-
mengde avhengig av veiens beskaffenhet og
derfor varierende, men i brosjyren antaes at 2
liter pr m? veibane passer for blanding av ind-
dunstet lut. Dette passer antagelig for anbrin-
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gelse ved eca. 2 gangers kjoring med vandvogn,
d. v. s. for raa lut tilsvarende ca. 4 ganger.
Hvorvidt disse 4 ganger skal kjores umiddel-
bart cfter hinanden eller med lidt tiltagende
(korte) tidsmellemrum, faar man soke provet
paa vedkommende vei. Optaes luten av veiba-
nen er det kanske best at faa ferdig alle 4 van-
dinger saa snart som mulig og foreta senere
enkeltvandinger efter behov, men antagelig doh-
belt saa ofte som om der benyttedes blanding
av koneentrert lut.

Som anfort i brosjyren s. 10 bor veibanen
viere vaat (efter let regn cller efter vanding).
Noget lerholdige veier skal passe godt for be-
handlingen. Lose kaker paa veien maa fjernes
og det meste av stovet avfeies.

Forsok med raa sulfitlut alktes i sommer
utfort nzer Drammen.
Gulskogen cellulosefabrik har stillet sig

imotekommende for bruk av raa lut derfra,
Utenfor fabrikbygningen vil bli opstilt et kar.
hvori den fornodne mengde avfaldslut kan pres-
ses op fra de 3 a 4 kjeler, hvorfra den med
sukeessive tidsmellemrum skal tappes ca. | gang
i dognet. Karret maa staa saa hoit at der kan
tappes dirckte i vandvognen og man maa sam-
tidig ordue sig med et kar for leskning av kalk
og den leskede kalks tilforsel til luten (eller en
del av denne), for denne kommer i vandvognen.
Pr. 1000 liter raa lut trenges ca. 2 kg ulesket
kalk = ca. 2,7 kg lesket kalk som oploses i en
passende lutporsjon, der paafores vandvognen
forst, for resten av raa lut paafores. Man maa
antagelig ogsaa kunne blande kalken i det for
oiemedet opstilte lutkar, hvis dette er bekvem-
mere. I ledningen som tilferer kalkblandet lut
til vandvognen, bor vere en sil.

Det vilde antagelig vaere heldig, om der for
at fjerne den sundhetsskadelige stovplage og
styrke veiene samt vinde erfaringer angaaende
sulfitlut i det hele tat, allerede iaar kunne gjores
forsek i storre utstrekning, fremforalt i tetbe-
byggede strok nzr sulfitcellulosefabrikkene og-
saa i andre fylker.

Til orientering angaaende omkostningene ved
almindelig vanding sammenlignet med sulfitlut-
behandling er der fra Bmrums ingeniorveasen
indhentet oplysninger om, hvad veivanding ko-
ster. Bmrum har motorvandvogn og bruker
aarlig kr. 15000,— til vanding. 35 km vandes i
almindelighet 2 ganger daglig og utgiftene blir
e kr. 0,40 pr. I m ved pr.aar. En oversproitning
koster ca. 2 ore pr. m? Spreitebilen rummer
3,6 m3 og fyldes 40 ganger pr. dag = 140 m3,
I m3 vand dekker ca. 1000 m? og utsproitning
av 1 m3 vand koster ca. kr. 0,50. Vanding med
hest koster nu omtrent det samme som van-
ding med bil.

Paa basis av disse opgaver fra Bzrum og
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prisen paa svensk lut i tankvogn levert frakt-
frit norsk stasjon er nu skjensmessig utregnet
at en kraftig forstegangs impregnering med
gjentagne oversproitninger med saadan lut og
senere enkelte oversproitninger efter hehov i
sommerens lop vil koste ialt ca. kr. 0,23 pr. m?
vetbane, mens almindelig vanding koster ca. kr.
0,10 pr. m2 Altsaa omtrent det halve. Imidler-
tid faar man altid stovfri og bedre veibaner.
Impregneringen beskytter ogsaa mot hesthloten.
Veiene er i ganske god stand efter talelosnin-
gen og der viser sig om vaaren at viere noget
lut tilovers som atter binder overflaten.

Ganske anderledes gunstig for sulfitlutbe-
handling stiller prisforholdet sig, hivor man har
anledning til at erholde raa avfaldslut direkte
fra fabrikken og utspreite den paa veiene i om-
egnen. Her er —- forutsat at avfaldsluten er-
holdes gratis — utgiften2 til impregnering og
senere nogen enkelte oversproitninger med lut

beregnet til 1,1 gre pr. m? veibane, mens almin-
delig vanding som ovenfor anfort vil
ore pr. m? alt pr. sommer. Ved
av rac avfaldslut fra nwerliggende fabrik
skulde sa-tledes utgiftene reduseres 1l ewn liten
brokdel av hwad almindeliy canding koster,

Til slutning kan nievnes, hvad chefen for
Stockholm stads gatukontor uttaler 23, november
1925 om bruken av koncentrert sulfitlut fra A B3
Svensk Sprit:

»Som  bekant provade Gatukontoret redan
under foregaende ar sulfitluten i stor skala, och
pi grund av de gynnsama ecrfarenheter, som
diirvid gjordes, har luten under innevaranda ar
kommit till anviinding i betydande utstriickning.

Sa godt som samtlige makadamgator i den
indre staden och en stor del av de mera trafi-
kerade viigarna inom villasamhiillena i Bromma
och Brinnkyrka hava silunda begjutits
sulfitlut.”

koste 10
uanvendelsen

med

ESSENASFALT.

Av kommuneingeni¢gr Harald IHocel, Berum.

Efter opdrag av overingenigren for veivesenet
i Akershus foretok jeg 27.—29. april 1926 en reise
til Malmg, Lund og Ggteborg for at se veideks-
arbeider med Essenasfalt under utfgrelse samt re-
sultatet av forrige aar lagte veistrekninger. Civil-
ingenigr Bergendahl ledsaget mig overalt og gav
mig paa den elskverdigste maate oplysninger, foto-
grafier etc., likesom ogsaa Skanska Cementgjute-
riets ingenigr hr. Linse ofret en hel dag paa at
kigre os rundt til de forskjellige Essenasfaltstrek-
zinger i Malmg og Lunds omegn. Med hensyn til
selve stoffet, dets oprindelse og anvendelsesmaate
henvises til ingenigr Bergendahls foredrag under
Statens veivasens jubileum trykt i «Meddelelser
fra Veidirektgren» nr. 1 for 1925 og en artikkel
av Stadtbaumeister Roth i «Die Bautechniks, 17.
hefte 1926. Jeg skal herav kun i korthet namvie
folgende anvendte metoder:

A. Originalmetoden, hvorefter et, oftest 6—. 8
cm tykt lag av det pulverformede stof tutlegges
paa det ferdige underlag, avjevnes og valses med
let haandvalse under gkende vekt, hvorefter tra-
fil-ken settes paa. Medgaar 88—100 kg. Essen-
asfalt pr. m?

B. Makadammetoden der bestaar i at man i
ot valset pukstensdekke istedenfor den vanlige
sand anvender ca. 40 a 45 kg Esscnasfalt.

C. Overflatebeleg paa pukstensveier som har
ligget under trafik men beholdt sin form. Det
gamle daekke overstrykes med varm Spramex «

[

8
strges med Essenasfalt med yderligere paafgring

av dette stof til et par cm tykkelse 08 paafol-
gende haandvalsning 1,5 kg Spramex og 25—
kg Esscenasfalt pr. me, -

Jeg skal derefter omtale de besiktigede Essen-
asfaltveidekker:

|. Paa Veien Lund—-Getinge. Mer var i slutten
av november eller begyndelsen av desember 1025
i omvekslende regn og frost lagt 150 m? original-
mctoden og 100 m* Essenasfaltmakadam med ct
tyndt lag Essenasfalt over makadamiseringen, hvil-
ket var tenkt som en slags slitechud. Der var ikke
anvendt  noget  asfaltbindemiddel  mellem  dette
tynde lag og makadamdekket. Disse provestrak-
ninger viste sig for en stor del mislykket, hvilket
i betraktning av aarstid og vearforhold vel heller
ikke var andet at vente. Prgven var da ogsaa
giort mot ingenigr Bergendahls raad. Han for-
klarte sig resultatet omtrent saa: Valsningen brin-
ger kun en mindre sammenpresning og ringe fast-
het i dakket. Den cndelige komprimering sker
ved trafikken. Fgr dette kunde ske er paa grund
av de uheldige vaerforhold sgle fra tilstgtende vei-
parti kjgrt indover og delvis ned i Essenasfelten
— muligens ogsaa trengt op fra undergrunden.
Resultatet var i hvert fald at den ¢verste del av
dakket i ca. 1 cm tykkelse for en stor del skallet
av. Det skikt som var lagt over makadamen var

for det meste Igsnet saa makadamiseringen laa
bar. Ved fortsat legning av Esscnasfaltmakadam

med slitehud  vil
valset, overstryke

derfor efterat den ecr
med koldflydende

man
den

til-
asfalt,
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for det lille sliteskikt av ren Essenasfalt paafgres.

Disse for en stor del mislykkede prgvestrick-
ninger paa tilsammen 250 m® blev nu istandsat
paa den maate at forst ujevnheter og huller av-
jevnedes med en blanding av Essenasfalt og singel
av ngttestgrrelse og derpaa efter originalmetoden
paalaes 75 kg pr. m® indrammet av store broleg-
ningssten. Det var de midterste 5 m av den ca.
6,5 m brede planering som blev git asfaltdaekke.
Det ¢vrige var grusbanket,

Arbeidet paagik under mit nerver. Massen
utsprees i ngiaktig tykkelse efter maal stgttende
sig til lost oplagte lekter halve veibredden ad
gangen. Den paafglgende valsning maa utfgres
nied swerskilt forsiktighet og omhu. Den anvendte
haandvalse var 1,20 m hgi og 0,6 m bred. Der
valsedes fgrst med ubelastet valse, vekt 300 kg
paa langs fra veikanten til henimot midten og til-
bake. Dernast paa tvers.

Dette gjentaes saa med okende belastning (lod-
der) indtil 850 kg valsevekt. Valsen som blev skovet
frem og tilbake av to mand ved hjelp av en
5—6 m lang stang, idet arbeiderne til at begynde
med ikke maa gaa paa den utlagte masse. Efter
fgrste overvalsning kan folkene gaa med gummi-
saaler og efter fardig valsning er dwkket saavidt
fast at kjgretgier kun setter ganske svake spor
som trafikken selv utjevner efterhvert som kom-
| primeringen foregaar. Metoden er tiltalende ved
| sin enkelthet og renslighet likesom man er fri for
| den ubehagelige rgk fra opvarmning av asfalt.
\Man er derhos noksaa uavhangig av veerforhol-
dene. Dog bgr man efter de erfaringer som netop
her omtalte prgvestreekning har git, ikke stille
altfor overdrevne krav i den retning.

Paa Fredsgatan i Malmg blev i 1925 lagt:
115 m* originalmetode med 100 kg pr. m’.
130 m* makadammetode med 60 kg pr. m?
120 m* originalmetode med 70 kg pr. m*
. 250 m* overflatebeleg med 35 kg pr. m*
paaklistret med Spramex.

B og C utfgrtes i regn, D paa fuktig underlag
saa Spramexen ikke faestet sig fuldstendig.

o O] 5 B P

Del A utgjorde et gatekrys med stor trafik.
Den var ved Dbesiktigelsen helt feilfri som en pen
asfaltbane, men var ikke saa haardkomprimert
som nedennevnte straekning i Vasagatan i Ggte-
borg.

Paa makadamstrekningen, B viste det st paa-
lagte slitelag (uten paaklistring med asfalt) til-
Lgsielighet til at skalle av. Det skulde derfor re-
pareres ved at den med Essenasfalt bundne ma-
kadamisering overstrykes med flytende asfalt og
derefter overstroes med 10 a 20 kg Essenasfalt
pr. m2

[ overflatebelzegget, del D, hadde «Kklistrets
sluppet paa to steder som saaes reparert, antage-
ligm med Essenasfalt.

Paa fig. 1 sees hele den behandlede del av
Fredsgatan med partiet D i forgrunden.

3. 1 Exercisgatan, Malmo Dblev i 1925 utfort
180 m* fortaug med 60 kg Essenasfalt pr. m* (40
—45 kg ansees tilstraekkelig) med et kostende av
kr. 450 pr. m® Fortauget viste sig ved besik-
tigelsen som en feilfri. behagelig gangbanc.

Fig. 1. Fredsgatan, Malme. Narmest del D.
» 2 og 3. Drotningtorget, Malma.

4. Gate ved Drotningtorget, Malmg. Paa gam-
mel ujevn kuppelstensbrolaegning blev her i 1925
lagt 140 m* efter originalmetoden med 100 kg
pr. m’, hvorav ca. 25 kg til avjevning i blanding
med ngttesingel. Saa nu ut som en fast god
asfaltbane. Fig. 2 viser arbeidet under Lil‘fﬁjl"élse
og fig. 3 den fardige straekning med de synlige
spor efter den fgrste trafik. Disse spor var nu
helt forsvundne.

5. Gatekorset foran Hamnforvaltningen, Malme,
med swerdeles stor og tung trafik. Paa underlag
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av gammel Storbrolegning blev i 1925 lagt 150 m?
Essenasfalt originalmetoden a 100 kg pr. m*. En
mindre del lagt paa ny grusfyldning, som efter-
paa hadde faat en liten setning i forhold til det
brolagte underlag saa der var blit en liten avsats
uten at der tiltrods herfor var opstaat spreckke-
dannelse. Paa en liten flek (nogen dm?®) var fore-
kommet en liten avskalling, formentlig foraarsaket
av nedkjgrt smuds. Dette var reparert med Kolas-
overstrykning og Essenasfalt og viste sig kun som
ein farvenuanse. Straekningen var ved besiktigel-
sen som en fast god asfaltbane.

6. [ Hamngatan, Malmg, var ved mit nwervier
500 m* fortaug under tildannelse for paalegning
av 40 kg Essenasfalt pr. m®

7. | Sannegdrdshamnen i Ggteborg var 1925
en strekning med Essenasfaltmakadam og i umid-
delbar fortsettelse en med overflatebeleg av 30—
40 kg Essenasfalt pr. m*. Begge disse strickninger
viste sig ved mit nerver at staa bra. Paa maka-
damstrekningen saaes delvis den bare puksten som
mosaik i overflaten. Dakket er her lagt paa gam-
nielt pukstensunderlag.

8. Over Vasabroen 1 Ggteborg var i
langsgaaende seksjon mellem trikkespor og for-
taug paa gammel medtat traekubsbane paalagt
Essenasfalt — vistnok ca. 40 kg pr. m* — efter
originalmetoden efterat alle huller fgrst var lappet
med Essenasfalt og singel og dernast paasprgitet
varm Spramex (delvis i vaat ver). Fig. 4 og 5
viser utfgrelsen og den faerdige gatestraekning.
Fig. 6 viser rissdannelser som snart opstod paa
crund av fjering i broen. Der var dog ikke som
fglge herav opstaat huller eller andre skavanker
og nevnte rissdannelser var under den fortsatte
kcmprimering blit mere og mere usynlige. Hyvis
Essenasfalt skal anvendes paa brobaner av plan-
ker mente ingenigr Bergendahl at disse helst
maatte ligge i dobbelt lag og ha store dimen-
sjoner saa man hadde sikkerhet for at der ikke

opstod klippende bevegelser mellem de enkelte
planker.

1925 en

9. Vasagatan i Ggteborg. Her blev i 1925 paa
underlag av gammel medtat tjerebetong lagt 500
m* efter originalmetoden med 100 kg pr. m*. Gaten,
som er sterkt trafikert saa ved mit naerver helt
tilfredsstillende ut uten noget svakhetstegn. Den
var ganske jevn og serlig i midten meget haard
tiltrods for at komprimeringen ved trafikken ikke
ansaaes helt avsluttet. Den tok sig ut som en
asfaltgate men er antagelig mindre glat. Halv-
defen var utfgrt i regnver, men paa resultatet
saaes ingen forskjel.

Chefen for gatebygningen i Ggteborg svarte
paa min foresporsel at selvsagt var det for tidlig
cfter den korte tid som var hengaat siden de der
lagte Essenasfaltstrekninger var utfgrt paa basis
av disse forsgk at uttale noget bestemt med hen-

syn til varigheten. Imidlertid hadde han det bedste
indtryk av dwekkene og vilde fremsiette forstag on,
behandling av nye gatestriekninger.  flan  frem-
hevet fordelen av at vaere wvavhengig av fuktg
vier og stadfestede meddelelsen om at de + Gple
borg lagte streekninger delvis var utfert i reenvies

|

v,

Fig. 4, 5 og 6. Vasabron, Gotehorg.

De i Sverige hittil lagte straekninger er utfgrt
med tysk Essenasfalt. Der er nu oprettet fabrik-
ker baade i Malmg og Ggteborg saa det er for-
vtsetningen i sommer at bruke svensk stof. Ved
fabrikken i Malmg blev forrige aar lavet noget
Essenasfalt med kalksten som raamateriale. Den
var forsgkt paa et fortaug, men det hadde vist sig
at den anvendte kalksten var for lgs. Der maa
brukes meget haard kalksten eller masovnsslag.
Det som nu fabrikeres i Sverige blev opgit at
skulde veere fuldgod vare.
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Som o det av o det anforte vil sees er alle de
omhandlede Essenasfaltstrickninger naermest at be-
tegne som ganske smaa forsok og efter den korte
tid de har ligget er det selvsaot betenkelig at
triekke bestemte slutninger. 1\lctL;dQn byr imi;i]er-
tid paa saa mange fordeler og = t
vidt gode resultater 1
stemme sig

Imidlertid

synes at vise saa-
‘roat jeg mener man bor be-
for uthls)‘rclse av en forsgksstreekning.
coomener e at man jalt veesentlig bor
holde sigtil originalmctodcn. Prisen er jo ikke
Il.\'Skl'.iQkkcndcl Ved optagelse av indenlandsk til-
virkning og ved at kommunene selv overiar ar-
beidet paa vejen maa man antagelig kunne regne
med  at kemme saavidt ned med Lomkostningene
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at prisen pr. m* ikke skulde bli synderlig sterre
end for. godt penetrasjonsdeakke.

Paa landeveien — en mils vei utenfor Ggte-
borg — fik jeg ogsaa anledning til at se en raekke
forsgksstraekninger med penetrasjons- og  over-
flatebehandling med anvendelse av forskjellige

stoffer baade varme og kolde. Jeg skal ikke gaa
nermere ind paa disse dekker, som stort set frem-
Lod et lignende Dbillede som vi er vant tii at se
hos os. Kun kan nevnes at «Texaco» var det
stof som syntes at ha git bedst resultat. Ingenior
Bergendahl foretraekker at anvende koldflytende
asfalt.

MOTORBUSSER OG SPORVOGNER

Som bekjendt er dette spérsmaal diskutert i

mange land i de senere aar, i nogen grad og-
saa hos os. Det resultat man kom til paa det

nordiske mgite i Stockholm hvor avdgde direktgr
J. Barth deltok fra side var vistnok at
ved litt betydelig trafik er sporvognslinjene de
mest dkonomiske, mens motorbussene har sit felt
der hvor trafikken er mindre, Deltagerne i dette
mgite var vistnok alene sporveisfolk. Det engel-
ske tidsskrift «The Surveyors har i det forlgpne
aar 1925 flere ganger behandlet spersmaalet, og
cfter dette anfgres her nogen bemerkninger i me-
get kortfattet utdrag:

1. Det engelske transportministerium har be-
skjeftiget sig med byenes forbindelse med de
omliggende distrikter og overveiet forholdet mel-
lem de forskjellige transportmidler som her be-
nyttes. ikke alene ved jernbanestasjoner og spor-
veisstoppesteder, men ogsaa ellers er der trang til
fremkomst, og motorbussen trenges derfor og-
saa. Herved opstaar vanskelige konkurransespgrs-
maal. Ministeriet kundgjorde i anledning herav
for omtrent et aar siden som sin mening at det
ikke er i det reisende publikums interesse at skifte
befordringsmiddel naar de pr. bus naar ind til en
sporvei cller til en skinnelgs trollylinje. Hvor ikke
trafikmengden i vedkommende gate kan Dbevirke
at der opstaar fare, bgir bussene faa anledning
til at gaa helt ind til byens centrun.

norsk

2. 1 Coventry City foreslog en komite bygning
av en ny sporvei. Beboerne og eiendomsbesid-
derne i strgket forlangte imidlertid motorbus, idet
dette system mentes at vare mere effektivt og
ggkonomisk.  Sporveien antaes at bringe mere
larm, forringe eiendomsverdiene langs linjen og
vere en hindring for den g¢vrige trafik.

Denne opfatning fik dog ikke medhold, idet
navinte komite ved sin formand gjorde gjaldende
at selv om sporveiene i almindelighet antaes at

vacre kostbarere end busser, saa er dette dog ikke
titfeldet i C., hvor sporveien inklusive vedlike-
hold og reparasjoner av gaten, vil koste ca. 1.0
pet. mindre end omnibussen. Han bemerk.et vi-
dere at i almindelighet er det anlegskapitalens
forrentning og amortisasjon som cr det van.skc—
lige punkt for sporveiene, idet disse utgifter i al-
n{indclighet utgjgr noget mere end dobbelt saa
meget for gporveiene som for motorbussenc.

3. lglge et foredrag holdt i The Institute af
Transport i mai 1925 var i mai 1925 benytict
trolly busser paa 14 steder, oftest d.revet av de
lokale myndigheter og mest i forbindelse .med
sporveier. Man anser systemet saa fordelaktig at
mange andre distrikter tenker paa at ‘gaa over
til c{ct av hensyn til de store omkostninger ved
anleg av spor. Et selskap driver baade (rolly!?us
o¢ motorbus og har erfaret at den ngdvendige
kraft for en vognkm. ved trollydrift koster ca. 6,5
¢re, og ved bensinmotordrift ca. 11,0 gre. Rep_a-
rasjoner koster tilsvarende 3,0 ¢re ved .trollydrlft
og ved bensinmotorbusmil 5,5 ¢re. Til na@vnte
tidspunkt var trollydrift bare anvendt fQI' lokal
personbefordring, men det menes at der intet er
iveien for at utvide trafikken til at omfatte stgrre
avstander.

4. Frykt for sporveienes skja&bn.e var midt-
sommers gjenstand for overveielser | et mgte ay
de skotske sporveiers forening. Nu blev det f01.~
langt gjennemfigrelse av statskontrol med Sp(_)-l-
veienes (og vistnok andre tilsvarende transport-
midlers) drift. Det blev anfgrt at enten bgrlmz{n
oprette cn skotsk avdeling av det engelske trans-
portministerium eller bgr der anordnes et -eget
skotsk transportministerium. Al denne slags t1an§—
portvirksomhet maa vere (stats)kontrollert. Hvis
der skal undgaaes gdeleggende konkurranse er
monopol ngdvendig, hvadenten driften er kommu-

nal eller privat.
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Der
saadan,

uttales videre at man opfatter situasjonen
at den uhindrede konkurranses tid vil
komme til at ophgre og at sporveiene vil ha e¢n
fremtid for sig.

5. Under aarsmgtet siste aar blev «London
county councilys sporveier diskutert, idet driften
blev oplyst at gaa fremdeles med stort tap. Ta-
pet blev oplyst bl. a. at skrive sig fra forpliktel-
sene til at holde vedkommende gater istand. Der
fremkom uttalelser baade for og imot bibehol-
delse av sporveiene. Da der under diskusjonen
bl. a. blev fremholdt sterkt at sporveienes ophgr
nu kan forutsies, uttaler fagbladet «The Sur-
veyors som sin mening, at man i denne forbin-
delse maa erindre de mange millioner som er
nedlagt 1 sporveiene, — og at man endnu har tvil
om hvorvidt motoromnibussene kan opta den
enorme trafik som sporveiene nu har i de travle
timer. Tidsskriftet gir sin tilslutning til den op-
fatning at London trenger baade sporveiene og
buissene.

6. Under behandling av trafikproblemenc blev
sporveier og busser omtalt av en foredragsholder
fra Transportministeriet. Man nevner den nu al-
mindelige opinion mot sporveiene og at mange
byer hadde nedlagt sine sporveier og tat busser
istedet. Foredragsholderen mente at denne be-
vagelse bort fra sporveiene var overdrevet, og at
skattebetalerne vil faa fgle det. Man omtalte et
forslag om oprettelse av et kontor til behandling
av alle slags trafikspgrsmaal under en ledelse,
og¢ erklerte at saadant undersgkelsesarbeide vilde
hetale sig godt. Allerede nu uttalte foredrags-
holderen sig dog imot sporveier i sterkt irafikerte
gater.

Den

kjendte veimand Lord Montague of
Beaulieu delte  ikke foredragsholderens  optim-

isme med hensyn til sporveienes fremtid. Et Lon-
don-firma taper 18000 pund aarlig paa grund av
trafikophold paa gatene, og ialt gaar der millioner
av pund til spilde herved (ved sporveislinjene).
Det maa betraktes som en skandale at der i aaret
1925 findes jernbanespor som krysser fgrstecklasses
veier i plan. Motorvogntrafikken er endnu i sin
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barndom, mener Lorden. En  repriesentant  for
«l.ondon and North-Eastern Railsway>  fremholdt
skinnenes avgjgrende fordel som transportsystem.
Efter hans mening maa der tilveiebringes: et om-
hyggelig planlagt samarbeide mellem jernbane og
vei. Ved et mgite av kommunale ingeniorer i for-
bindelse med den store «Public Works, Roads and
Transport Congress» blev der i december ifjor
holdt et foredrag av en kommuneingenigr, hvis ut-
talelser synes at vere tillagt adskillig betydning.
fan omtaler fgrst at sporveiene jo bare benytter
den midtre del av gaten og at de overtar en be-
tydelig del av gatens vedlikehold.  Allikevel er vei-
ingenigrene enstemmig enige om, at sporene er en
stadig kilde til vanskeligheter og @rgrelse for den
gvrige trafik, og at sporene derfor bgr fjernes fra
enhver gate hvor der gaar almindelig trafik. Re-
solusjoner i denne retning er vedtat ved to myster,
sist ved den internasjonale veikongres (formentliv
Sevilla). En trafikkommisjon i Amerika har nylig
haevdet, at hvis sporveiene blev tat bort, vil ved-
kommende gater makte at formidle en 2—3 gan-
ger saa stor trafik.

Foredragsholderen omtaler videre, at det oven-
naevnte gatevedlikehold fra sporveienes side ikke
er av synderlig betydning. Han naevner ogsaa at
et dobbeltspor i almindelighet koster ca. 375 000
kroner pr. km. og at dette er en saa tung utgift
at den veier haardt mot sporveienes anvendelse.
Han konkluderer med at sporveier er berettiget
bare paa steder som krever mere end 5 minutters
hyppighet. Den almindelige opfatning er, at frem-
tidens sporveier maa gaa paa sweregne spor; imid-
lertid kan det for tiden som regel ikke ske.

[ den paafglgende diskusjon blev omhandlet
hvorledes sporveier i tilfelde kan indrettes paa
heldigste maate, og her uttales at «lydlgshets o
ngkleordet og at sporenes fundamentering saavel
som veidekket 1 saa henseende har stor betyd-
ning. Bitumen menes derfor at fortjene megen op-
merksomhet, idet den ret anvendt veiesentlig kan
bidra til at gjgre larmen fra sporveiene mindre.

A. B.

GRUSKJQRING MED 1.TON FORD LASTEBIL

Ved veianlegget Finneid—Rognan blev der
semmeren 1925 benyttet en 1-ton Ford lastebil
til  grustransport. Den grusede strekning ut-
gjorde 2600 m og kjgrelengden fra grustaket var
fra 1,2 km til 3,8 km. Driftstid 59 dager. Der
medgik i alt 706 m® grus, eller 0272 m® pr. l. m.

(Kjgrebredden var 4,0 m og den gjennemsnitlige
grustykkelse ca. 7 cm). Desuten blev cftergrusct
en  strekning  av 1100 m midlere kjgrelengde
0€ km og grusforbruk ca. 43 m® Antal kjgrte
vognkm ialt 4700 og lasstgrrelse 0,75 md,
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Transport-utgiftene var folgende:

Chauffor (inkl. reparasjon) 560 timer

a kr. 1,20 = kr. 700,00
Bensin 750 kg » 362,00
Smgreolje 57 kg a kr. 1,0 L » 85,50
Div. reservedeler oo » 56,18
Gummi 4700 vognkm a kr. 006 ... . » 232,00
Garasje ..o » 50,00
Amortisasjon og renter 13 pet. .. .0 » 670,00

Sum kr. 205,68

eller kr. 0,51 pr. vognkm.

Frascet eftergrusningen av de nevate 1100 m
utgjorde den gjennemsnitlige kjorelengde 2,5 km.

I m' grus transport | km kostet altsaa kr.
1,36 og pr. tonkm (sp.v. 1,6) kr. 0.85.

Grusutvinding og lwsning (av 749 m*) med
avdaekning av matjord kostet ialt kr. 132978,
eller kr. 1,77 pr. m’. Arbeidet utfortes paa ak-
kord (2 mand) med en timefortjeneste av kr. 1,25
+ forsgrgelsestilleg.

Til lessingen benyttedes laessekasse.

Arbeide paa veibanen, tipmand og raker ut-
gjorde kr. 1586,10. Timelgn kr. 1,20.

Det er av interesse at se hvad grusning med
hest paa samme streekning vilde ha kostet.

Forutsat en lasstprrelse av 0,25—0,30 m* og
timefortjeneste for hest og mand kr. 1,50, har
jeg beregnet at kjaerretransporten (kjoringen) til
_at koste kr. 4723,45.

Selve transporten med kjerre blir altsaa kr.
231777 dyrere end bilkjgringen,

Hertil maa tillegges merutgift paa grund av
Kostbarere lassing (uten lassekasse) og dyrere
Spredning ag rakning paa veibanen, ialt beregnet
til kr. 532,00.

Den endelige Dbesparelse ved  biltransport
skulde altsaa ialt andra til kr. 2849,77.

Grusningsomkostningene er i nzrvaerende til-

faelde redusert til 65 pct. av hvad de vilde ha
kostet ved hestetransport. Paa stgrre avstand
blir naturligvis Dbiltransporten endnu gunstigere.

Veien var noksaa bakket med maksimum stigning
1:17. For at kunne bruke Ford lastebil med for-
de! maa planeringen vare fast. Ved et andet
anleg blev der forsgksvis benyttet Ford lastebil
til ballastering av nyplanering. Som ballastma-
terial pryktes skjazlsand, men denne var for lgs
for bilen, saa kjgringen maatte opgies. Senere
paa aaret, efterat marken var frosset, kjortes vei-
daksten ut med bil paa samme strekning. Bilen
kostet inklusive frakt og med @veraasens tipbare
lasteplan kr. 4630,00. Driftstid ifjor ca. 2 maa-
neder. Ved 3 maaneders driftstid vilde bilen vare
helt amortisert.
Bodg den 22. 1926.
Joh.

februar
Anderssen.
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PUKMASKINEN

En tanke utbedes.
Paa wveien gik jeg
i slag og sving —
da skue fik jeg
en s&lsom ting:
en slags maskine
som blank og pen
sorterte fine
0g grove sten.

De minste smat
altsaa forst mot
de neste dat
gjennem storre hul,
og saa tilslut kom
de storstes tur

med fart og fut som
en fos i dur.

muld,

Da tenkte jeg

— eller vilde txnke,

for tankens vei

var desvaerre stengt.

Jeg bare folte

med anspendt pust,

at saan er livet,

— men hvorfor just?

Den ting var klar
som den lyse sol,
at dette var
visst et stort symbol
Men hvad paa. altsaa?
Jeg maatte gaa,
men lange hgrte
jeg tromlen slaa.
Vismand i «Tidens Tegn».

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]JORING

Rogaland fylke.

Den kgl. res. av 11, april 1913 angaaende be-
stemmelser for motorvognkjgring paa forskjellige
veier i Rogaland er ved skrivelse fra Arbeids-
departementet av 29. april 1926 til fylkesmanden
ophaevet forsaavidt angaar straekningén Rage bro
—Dirdal—Birkedal av hovedveien Rage bro—Dir-
dal—@stebg.

Samtidig er bestemt at motorvognkjgring paa
hovedveistrekningen Rage bro—Dirdal indtil vi-
dere bare skal vare tillatt fra kl. 6 formiddag til
kl 12 middag i retning Rage bro—Dirdal og fra
kl. 1 eftermiddag til kl. 8 eftermiddag i retning
Dirdal—Rage bro.
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Akershus fylke.

Fylkesveistyret har i mgte den 19. april 1926
fattet saadan beslutning:

«De i fylkesveistyrets mote den 21. januar
1925 fastsatte indskrenkninger i biltrafikken for
Keiser Wilhelms vei og Holmenkolveien nedover
til Besserudgrinden samt for Frognersatervcien
mellem Fossheim hotel og Skogsveien opheves fra
1. desember 1926.

For Ankerveien mellem Besserud st. og Heftves
bauta samt Frognerswterveien herfra til Fossheim
Lotel blir det partielle forbud at bibeholde indtil
videre.»

Vestfold fylke.

Fylkesveistyret har besluttet at bygdevcicen
Kroken—Furustad i Sandeherad aapnes for hil-
trafik.

Fylkesveistyret har videre bestemt at stgrste
tillatte kjgrehastighet for automobiler og motor-
sykler paa bygdeveien Grinnerud—-Stubberud i
Skoger ikke maa overstige 20 km i timen.

Samme indskrankning er tidligere fastsat for
streekningen Fagerheim—Grinnerud.

Navnte fartsgrense kommer saaledes til at
gielde for hele bygdeveistrekningen mellem Fa-
gerheim og Stubberud. ’

PERSONALIA.

Opsynsmand ved veivaesenet i Akershus fylke,
Ludvig Tomte, er avgaat ved dgden den 13. mai
d. a. Han var fodt 1867 og blev i 1913 ansat
som opsynsmand i Akershus fylke.

LITTERATUR.

Den norske ingeniorforenings forskrifter:
Jernbetongkonstruksjoner og Betongkonstruksjoner.

Disse forskrifter som netop er utkommet, til-
fredsstiller sikkert et lenge fglt savn av ensartede
bestemmelser, avpasset efter norske forhold. For-
skriftene er utarbeidet av en av N. I. F.x hoved-
styre opnaevnt komité, bestaaende av ingenigrene
Fr. Selmer (formand), Alfr. Bonde, Arni Jacob-
sen, Axel Keim, E. Helmers Olsen og E. A.
Slettum. Angaaende forskriftenes virkefelt uttales
i indledningen at de egentlig er utarbeidet for
jernbetong og betong anvendt i husbygning med
beslektede konstruksjoner, men at de ogsaza bgr
anvendes paa andre slags jernbetong- og betong-
konstruksjoner, forsaavidt disse ikke gaar ind

under specielle  forskrifter fra de
stitusjoner.

I en oversiktlig og koncentrert form gir det lille
hefte paa 38 sider alle som har med betong og
jernbetong  at gjore mange veaerdifulde oplysnin-
ger. Indholdet er delt i 2 hovedavdelinger: 1. Jern-
bPetongkonstruksjoner og 1. Betongkonstruksjoner.

I hver av disse avdelinger omhandler forste av-
snit valg av materialer og disses  kvalitet
blandingsforholdets avhangighet av konstruksio-
nens art og ytre forhold.

I det folgende avsnit om
omhandles jernet, dets plasering samt
blanding og behandling. Endvidere forskalingens
ntfarelse og tidsfristen for dens fjernelse under
forskjellige  temperaturforhold ete. Neaeste  avsnit
redegjor for kontrollens ordning for, under og cfter
utfgrelsen, herunder ogsaa indhefattet provebelast-
ning. Heftets sidste og storste avsnit omhandler
statisk beregning. Tilladelig trykpaakjending  for
betongen med boining er for jernbetongkonstruk-
sjoner sat til 50 kg pr. ¢m® (for cgenvekt4nytte-
last) og strawckpaakjending for jernet til 1200 kg
pr. em®. | den anledning kan bemerkes, at der for
hroer formentlig i almindelighet bor benvties noget
mere moderate paakjendinger, saaledes som ogsaa
tilfeeldet er i flere utenlandske forskrifter. Under
bestemmelsene om temperaturforandringer og svind
er tat hensyn til de forskjellige klimatiske forhold
i vort vidstrakte land.

Heftet anskaffet av har
med jernbetong- og betongarbeider at gjore. Det
koster i shirtingsbind kr. 3,50 og heitet kro 5,00
og faaes i «Teknisk Ukeblad».

*

oifenthge m-

samt

arheidels ualjorelse
hetongens

anbefales alle som

Meddelelser fra Norges Statsbaner, hefte nr, 2
— april 1926.
Indhold: Anvendelse av motorvogner paa jern-

paner. — Utmuring av Orkla tunnel. — Utmuring
av indre Sildvik tunnel, Ofotbanen. — Mindre meq-
delelser.

*

Dansk Vejtidsskrift, 2det hefte 1626,

Indhold: Fhv. Amtsvejinspektor R W. Winkel.
— Rejsebrev fra Kina. Af fhv. Amtsvejinspektor
R. W. Winkel. — Premieret Besvarelse af «Dansk
Vejtidsskriftss Prisopgave 1924.  Af Civilingenior
Gustaf Dahlberg. — Fra Domstolene. — Fra Mi-
nisterierne. — Fra Kommunerne. — Kdorebane-
belegninger i danske Byer. — Indhold af finske,
norske og svenske Tidsskrifter. — Dansk Vej-
tidsskrifts Prisopgave 1926.

UTGIT AV TEKNISK UKEBLAD,
Annonsepris: /1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. aar —

OSLO.

1/4 side kr, 20,00,
Ekspedisjon: Akersgaten 71V. Telefoner: 20701. 28465.

Trykt den 28. juni 1926.





