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KLORKALCIUM — STQVDEMPENDE OG
GRUSBEVARENDE MIDDEL

ERFARINGER EFTER FORSOKENE SOMMEREN 1927

Dette middel til a fjerne stovplagen
blev sommeren 1927 provet i adskillig
utstrekning.  Utgiftene til innkjep av
salt blev vesentlig betalt av statens for-
soksmidler. Veidirektoren sendte ifjor
host cn forespersel til de forskjellige
ingeniorer som hadde gjort forsok. Der
foreligger uttalelser fra overingeniorence
i folgende fylker: Ostfold, Akershus,
Hedmark, Opland, Vestfold, Telemark og
Vest-Agder. Enn videre fra Akers inge-
niorvesen (Ullern distrikt) kommune-
ingenivrence i Beerum og i Aker, dirckto-
ren for Oslo renholdsverk samt fra stads-
ingeniorene i Larvik og Tonsbery.

Bruken av klorkalcium som middel til a fjerne
stovplagen cr tidligere omhandlet i ,,Meddelelsene”
nr. 6 og 8 for 1927. 1 ferstnevnte nr. omtales den ane-
rikanske opgave over det arlige antall spredninger,
avpasset efter trafikkens storrelse. Det fremholdes
som det riktigste at der gjerne kun benyttes ca. 0,2 kg
salt pr. m* veibane, og at spredningen gjentas efter
behov. - Veibaner som aldri for har fatt klorkalcium,
bor isar forste gang ikke fa for meget.

Av de innkomne uttalelser fremgar det at behand-
ling med klorkalcium gjor veibanen helt stovfri. Der
benyttes i almindelighet kun 0,2 kg salt pr. m¥ og
dette var i mange tilfelle tilstrekkelig til a fjerne
stovet fra midten av august og resten av hosten.
Enkelte steder var varigheten noget kortere. Dette
gjelder savel grusveier som pukkveicer.

Ved betraktning av de innkomne rapporter ma
serlig bemerkes at nwesten alle forsokene blev pabe-
gynt omtrent i midten av august, idet kun forsoket
pa Drammensveien i Aker begynte midt i juli. Fra
midten av august var varet ustadig, i de fleste tilfelle
kom sterkt regn wmiddelbart efter (flersteds under)
spredningen og senere.

Resultatene viser at regnet ikke, eller i tilfelle kun
helt uvesentlig, reduserer saltets virkning, mens det
av flere omtales at sulfitluten er omfintlig for regn.
Pa den annen side er det vel mulig at det ustadige
var kan ha medvirket til at veibanen holdt sig stovfri
i en forholdsvis lengere periode efter spredningen.

Flere jakttagelser viser at klorkalciumbehandlede
veibaner antagelig taler regnversperioder bedre enn

ikke behandlede baner. Resultatene fra Drammens-
veien og Boleveien peker i retning av at klorkalcium
egner sig sarlig godt for veier med sterk biltrafikk.

Idet forovrig henvises til sammendraget, gjengies
nedenfor et utdrag av de innkomne uttalelser:

Ostfold fylke. Overingenioren uttaler at saltet ansces
for et vpperlig middel til behandling av grusveier, og
ma ansees for a vare lonnende, selv om der bortsees
fra stovfriheten. Der kreves papasselighet med litt
hovling respektive skrapning; men der erholdes da en
bane som gir meget liten trafikkmotstand.

Akershus fylke (undtagen Aker, Asker og Barum).
Overingenioren anser det meget sannsynlig at vei-
dekksmaterialene slites mindre nar veien stadig hol-
des passende fuktig; likesom de blir liggende rolig i
veien, og at saledes nogen besparelse kan opnaes ved
det daglige vedlikehold. Bortsett fra besparelse,
ansces fordelene ved stovfri bane sa store at der ber
foretacs mere omfattende prover gjennem ct par ar.

Akers ingeniorvesen. (Uttalelse fra distriktsingenioe-
ren i Ullern.) lalt blev der provet pa 8 strekninger og
ialt benyttet 26,5 tonn klorkalcium. Overalt var resul-
tatet godt, ogsa pa almindelige pukkveier, men best
pa grusveicr. De mest omfattende prover blev gjort
pa Drammensveien mellem Sjelyst og utover til Lys-
aker bro, ialt 2200 m, areal 14 800 m?* av Drammens-
veiens mest trafikerte parti. Dette forsek begynte
tidlig og er det mest interessante av alle arets forsok
hvorfor det skal omtales narmere:

Utspredning over hele strekningen blev foretatt 2
ganger, nemlig 13.—14. juli og 4.—3. august, hver
gang med 0,2 kg pr. m?. Det viste sig at veibanen
hadde lettere for a bli torr pa de steder hvor der var
minst skygge, saerlig i kurver. Der blev derfor foretatt
utspredning pa disse steder en gang mellem de to
utspredninger, og tre ganger cfter siste utspredning.
lalt blev der pa hele veistrekningen brukt 9400 kg,
nmed andre ord 0,635 kg pr. m*.

Utspredningen foregikk pa samme mate som vi
stror sand om vinteren, ved hjelp av stalskuffer og
en liten trespak, og pa denne mate gikk det meget
lett fra handen, samtidig som fordelingen over vei-
banen blev helt jevn.
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Dot kvantum som blev benyttet ved hver utspred-
ninz synes a vere passe. For hele sommeren antacs
at tre utspredninger a 0,2 kg pr. m2 over hele veistrek-
ningen vil vere tilstrekkelig. Hertil kommer da cn
del efterlapning pa de mest utsatte steder, sdledes at
det samlede forbruk antagelig kan settes til 1 kg pr.
m2. Den sterke trafikk synes ikke a sjenere noget,
tvert om det ser ut som resultatet blir best der hvor
trafikken er forholdsvis stor. Hvor trafikken cr liten
far man nemlig ikke dannet den glatte og harde skorpe
som der hvor trafikken er stor. Dette er blitt godt-
gjort ved forsek i Vestre Aker pa en del veier med for-
skjellig trafikkmengde.

Om regnveerets virkning uttaler distriktsingeni-
oren:

,,Det regnet ikke umiddelbart cfter nogen av ut-
spredningene, dog forekom der i lepet av perioden
mange og delvis meget sterke regnver, spesielt pa
eftersommeren. Vi har ikke hatt inntrykk av at reg-
net i nogen sterre grad har redusert nytten av saltet.”

Pa spersmalet om stovfrifict er opnadd svares:

., For Drammensveiens vedkommende ma det sies at
vi opnadde absolutt stovirihet.”

Pa spersmalet om hvorledes utgiftene til det almin-
delige veivedlikehold stiller sig ved bruken av klor-
kalcium svares:

»Nogen ngiaktig sammenligning mellem utgiftene
til det vanlige vedlikehold av Drammensveien og de
utgifter vi har hatt i sommer kan ikke scttes op-
Drammensveien blev som bekjent forst ifjor spesielt
behandlet som grusvei, sa vi har ikke noget ,,almin-
delig” ar a sammenligne med. Vi kan dog med
bestemthet si at vedlikeholdsutgiftene blir betrak-
telig redusert ved anvendelse av klorkalcium. Der
danner sig nemlig en hard skorpe pa veibanen, og
dette hjelper til 4 holde materialene pa plass — bilene
far ikke krasset grusen til sidenc j samme grad som
for — 0g hindrer i stor utstrekning dannelsen av
huller.

I regnperioder blev dog veien blet, oy vi matte da
Passe pa a lappe med grov singel i de storre huller og
grus forresten der hvor det var nedvendig. Samtidig
blev alltid veien hevlet. Straks det igjen blev godt
ver, dannedes atter den nevnte skorpe. Vanningen
blev helt spart i den tid klorkalcium blev anvendt.”
En gang matte man vanne en kortere strekning for
a fa den hevlet.

»Drammensveien har aldri veert i sa god stand som
efter at vi begynte med klorkalcium. Veibanen var
praktisk talt like jevn som om den skulde vert be-
handlet med astalt, og da den dertil var helt stovfri,
var den meget behagelig a trafikere. Nogen ulemper
ved overgangen til vinterfere har vi ikke merket.

Pa eftersommeren hadde vi pa Drammensveicn
endel sele, men da veeret i denne tid var sveert regn-
fullt, er det ikke godt a uttale noget bestemt om hvor-
vidt selen i nogen storre grad skrev sig fra det an-
vendte klorkalcium. | det store og hele har vi et

N

meget godt inntrykk av klorkalcium, og det or langt
a foretrekke for sulfitlut, som vi tidligere og pa for-
sommeren iar har brukt en del av.”

Kommuieingenioren i Berum uttaler Lloac

»Jeg har et meget gunstig inntrykk av klorkalcium.
Den stovdempning man opnir er av en meget bedre
art enn den man opnar ved vanning, idet den er for
handen dognet rundt, mens vanning kun bringer cn
sterkt tidsbegrenset stgvdempning og vanskelig kan
gjentas ofte nok for a bli helt cffektiv.

Vanning av vceiene er dessuten cefter mitt skjonn
direkte skadelig for veibancen, idet den bidrar til a
befordre hulldannelser, mens klorkalcium, cfter mitt
forelobige inntrykk, snarcre ma bheskytte veibanen.”

Kommuneingenioren i Asker uttaler:

,, Vi har det inntrykk at vi ved klorkalciumspred-
ningen praktisic talt vil opna stovfriheten gratis, idet
man iallfall vil spare sa meget grus som tilsvarer ut-
giftene til klorkalciumet. Veibanen far en fuktig og
behagelig overflate. Fuktigheten muliggjor en stadig
og bedre skrapning med veihnvel, lettere vedhikehold.”

Vestfold fylke.

s, Bekjeimpelsen av stevplagen ber herefter innga
svin et fast ledd i veivedlikeholdet i alle tettgrennte
strok med stor biltrafikk, og utgiftene hertil bor ut-
redes av bilavgiftene.”

Overingenioren uttaler bl a.:

Telemark fylke. Overingenioren meddeler at der
blev provet pa den sterkt trafikerte Bolevei samt pa
Ulefosschausséen.  Saltet var malt (,,kornet™), ikke i
skjell. Utspredningen foregikk meget lett med en
almindelig gjodselspreder. Resultatet var meget til-
fredsstillende, tiltross for at der kun bruktes ca. ¢,/6
kg pr. m2. Pa Beleveien blev forste gang spredt 14.
august. Ny spredning blev gjort 23. september, men
man kunde gjerne ventet meget lenger.

Pa Boleveien viste veibanen en helt jevn gverflate
uten slaghuller eller hjulspor.
forste gangs spredning var:

Omkostningene ved

5 fat klorkalcium a 230 — 1150 kg a 0,125 kr. 143,75
1 dag hest og mann a 8,00 ........... w800
I dag veivokteren ....................

9,00
Sum kr. 160,75

Samlede utgifter = ca. 2 ore pr. m*.

Anvendt mengde klorkalcium == ca. 0,16 kg pr. m*

Utgiftene til spredningsarbeidet var altsa helt
uvesentlige, nemlig ca. kr. 10,00 pr. Kilometer wvet,
og oplyses a kunne veert redusert til det halve, idet
spredningen godt kunde vart utfort av I mann alenc.

Larvik. Stadsingenioren har her provet med 0,7 kg
pr. m?* spredt 18. august pa et almindelig makadam-
delkke, dels pa terr og dels pa fuktig veibane, og funnet
klorkalcium ganske fortrinlig.  Til tross for sterkt
regn utover hesten var overflaten ennu 3. oktober
aldeles utmerket, ganske jevn og uten huller.
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Da der blev pafort for meget salt, blev veibanen
til & begynne med litt klisset, men dels er fuktigheten
trukket ned i banen og dels er klisset skyllet av. Sto-
vet blev bunnet. I den anledning tilfeics at Larvik-
syenitten, som benyttes til pukk, er sterkt stovdan-
neade, og at stovet er meget sjenerende om somme-
ren, hvorfor nye forsek aktes gjort.

Saltets form.

Til forsokene blev sendt ut bade salt i form av
hasscelnottstore skjell (flakes) og i malt form (grob
gemahlen, feint  gekdrnt).  Av rapporten fremgar
at man overalt har funnet den tilsendte form hel-
dig. I Aker hvor begge slags former blev provet, fore-
trekkes den bladformede vare. Denne passer godt
nar spredningen foregar som almindelig sandspred-
ning respektive almindelig spadespredning, og fore-
trekkes i Sverige, hvor der almindelig benyttes hand-
spredning. - Flere som har fatt kornformet salt, fore-
trekker dette, fordi saltet da lett kan spredes fra al-
mindelig kunstgjodscl-spredeapparat eller lignende.
Ved stort forbruk vil et godt spredeapparat utvilsomt
redusere spredningsomkostningene meget  betydelig.
Apparatet ma renses efter bruken.

I Amerika benyttes ogsa tro-formede spredere som
trekkes av en lastebil, eller en tro som festes bakpa
bilens lasteplan med oversiden i flukt med planet.
For bunnen er en luke som kan apnes mere eller min-
dre, og trauet har ennvidere en ved vektarm hevbar
innretning (,,omroringsapparat’’) som losner massen,
hvis den setter sig fast. I trauets ovre del er litt under
lasteplanet anbragt et siktenett. Saltet bor veere fritt
for klumper. Disse dannes lett hvis den tynne blikk-
cmballage skades sa luften kommer til saltet. Ved
direkte levering fra fabrikk og forsiktig behandling
under omlastning kan forhapentlig klumper undgaes.
Skulde noget fat veere skadet, bor dette benyttes
forst.

Saltets innvirkning pd skotoi m. v.

Flere  har meddelt  at  klorkalcium angriper
arbeidernes skotei, sa dette Dblir hardt og krym-
per. | et fylke blev bokskalvstevler edelagt, mens
fettlerstovler ikke tok skade. I tilfelle benyttes
gummistovler, eller stovlene omvikles med sekke-
strie ecller lignende. Skotoiets adeleggelse under
stadig pavirkning ma skyldes at fuktigheten trek-
kes ut. Klorkalcium har nemlig noitral kjemisk
reaksjon og virker ikke etsende. Det er uskadelig for
gummiringer og lignende og uskadelig for arbeiderne
som behandler det. Behandles saltet meget med han-
den, ber dog benyttes gummihansker. Stadig pa-
virkning av et fuktighet trekkende salt kan vel ogsa
bevirke dannelse av vabler.
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Sprecning av klorkalcium pd nybygeet betongvei i Wisconsin.
Mannen benytter gummistovier.

Sammendrag.

Klorkalcium er et palitelig, billig, lettvint og
uskadelig middel til a fjerne stovplagen, forst
og fremst pa grusveier, men ogsa pa almindelige
pukkstenbaner. Da der ikke kreves spesielle redska-
per, kan saltet med fordel benyttes pa sma spredt-
liggende strekninger. Klorkalcium bevirker at vei-
banens overflate holdes passende fuktig, sa den dan-
ner en sammenhengende noget seig masse. Massen
sammenpakkes, sa gruskornenes bevegelser og avslit-
ningen forminskes, og grusen blir i betydelig mindre
grad enn ellers kastet bort av bilhjulene. [ forbin-
delse med almindelig vedlikeholdsarbeide (skrapning,
hevling og pafering av forneden ny — helst god —
grus) gir klorkalcium ct okonomisk fordelaktig ved-
likeholdsystem og stevfri veier. Passende mengde
(ca. 0,2 kg pr. m2) ad gangen og pafert gjentatte gan-
ger er det heldigste. Pa sterkt utsatte steder, f. cks.
solbelyste kurver og bare flekker, kan med fordel
efterstroes i tiden mellem hovedspredningene, der
ogsa gjentas efter behov. Sasnart veibanen er blitt
sarct, bor — fortrinsvis efter regnver — skrapes eller
hovles, hvorefter banen atter blir fast og stevfri.
Nogen slitasje finner selvsagt alltid sted, men stev-
partiklene bindes ecfterhvert som de opstar. Blir
vannmengden, serlig ut pa hesten, sa stor at det dan-
ner sig et lest slamlag, ber dette bortskrapes helt.
Vanning bortfaller helt. Vecibanens sterre jevnhet
giur kjorselen behageligere og forminsker slitasje og
annen pakjenning pa kjereredskaper, samtidig sone
kjeremotstanden (nedvendig trekkraft) forminskes
tilsvarende.
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EN ALMINDELIG ARSAK TIL OVERFLATESKRED I LERBAKKER

Av statsgeolog dr.

De sma rift i lerbakkenes gresstorv suv.n fi.im-
kommer ved at den vasstrukne jord i telelosmiioon
cller cfter regnblete siger nedover bakken, kan fa
slemme folger. De er plagsomme for gardbrukeren,
som far sin eng eller sin aker oprevet, og for inge-
nieren, hvis skjering kommer pa gli, men verst er
det hvis det forholder sig sa, som mange geologer
hevder, at de sma glidninger kan trekke fullmodne
lerfall efter sig. Nogen iakttagelser, jeg har hatt
anledning til & gjere de siste par 4r om arsaken til
dem, tor paregne interessc blandt leserne av dette
tidsskrift.

[ regelen er de heldigvis sma. Et lerflak fra nogen
fa til henimot hundre kvadratmeters stoerrelse og
av en tykkelse som sjelden overstiger en meter, losner
langs en buet sprekk oventil i bakken. Den utgledne
jord efterlater sig en innsenkning, og i almindelighet
finner vi straks nedenfor skredgropen en sammen-
skjovet jordvoll. Men er marken bratt og jorden
gjennemfuktet kan glidningen ga sa voldsomt for
sig at det hele far karakteren av skred. Den utgledne
masse stopper da kanskje ikke foer den nar helt ned
i dalbunnen. I Tistedalen hendte det hesten 1927
under regnveret 3. og 4. oktober at jorden flere
steder bret ut av en maételig bratt bakke og dannet
,Skrin”’, der sperret veibanen.

Det er iser de sandholdige lersorter som er til-
boielige til & gli ut pa denne mate. 1| Eidsvoll er
det sa almindelig at det er til stor ulempe for gards-
driften. En meget kyndig gardbruker i bygden har
fortalt mig at de gamle godt visste hvordan de skulde
forhindre utrasningene. De kjorte gjedselen ut pa
vinterfere, og lot den ligge i sma hauger utover den
bakke som skulde beskyttes. Under hver haug holder
der sig en telesoile inntil bakken forevrig har terket
sdpass at faren for ras er over. Denne fremgangs-
mate ma vi sammenligne med en pelning.

Pelning har i alle de ar med fordel vart brukt
for a hindre lerglidninger langs jernbane- og vei-
skjeringer. Nar der er anledning til med tiden a
avlese pelningen med trar, er bakken vel berget,
serlig hvis bjerken trives pa stedet. Med sin vann-
pumpning gjennem bladene terlegger den bakken
sa godt at dens gresstorv motstar enhver telelesning
og regnperiodes forsek pa a blete den ut.

Det er ikke bare lerbakkene i Akershus, Ostfold
og Trendelagen som herjes av skred. Ogsa fra det
nordlige Norge herer vi i de senere ar rett som

det er om dem. Stygge lerskred kjenner vi fra
Vefsen, Korgen, Fauske, Malselvdalen og Reisen-
dalen.

For et par ar siden anmodet Veidirekteren mig
om a underseke nogen lerbakker ved Minde i Mals-
elvdalen, hvor et lerskred hadde edelagt hovedveien.
EEt verre skredlandskap enn det, der viste sig for mine

Gunnar Holmsen.

oinc ved min ankomst hit skal en lete lenge efter,
selv i det trondhjemske og pa Romerike. Med en
snau kilometers mellemrum rinner to bekker ut i
Malselven. Mellem disse og clven ligger en turrasse
der er tett frynset av skredgroper til tre kanter.
Jeg tellet sporene av ikke mindre enn 8 forskjellige
lerskred i terrassens kant, og 2—3 av disse skred
hadde vert veritable lerfall. Nogen av rasene er
sa gamle at der ikke lenger lever nogen som kan
huske nar de gikk, men mange av dem har ogsa gatt
i manns minne. Foruten disse var der talrike spor
cfter sma utglidninger.

Arsaken til at jorden her er sa tilbeielig til a rasc
ut var ikke vanskelig & innse. Over leret ligger
der ct lag fin sand, pa sine steder av flere meters
tykkelse, og i selve leravsetningen finnes der ogsa
flattliggende sandlag. Sandlagence forer vann, der
kommer frem som iler langs skraningene, swrlig
mot den ene av bekkene.

I skraningene er lerfagene dekket av nedrast jords-
monn, en blanning av sand, ler og torvjord. 1 dette
jordsmonn star levtrernes rotter, og mellem stam-
mene sees marken tett gresskledt. Den nedraste
jord demmer op for avlepet fra de vannferende lag
oppa og inni terassen, og derfor blir den selv sterkt
opblett. Nar skogen far std nogenlunde i fred mot-
arbeider den opbletningen, idet treernes rotter for
en stor del trekker til sig fuktighet som skriver sig
fra friskt kildevann. Store treer cevner & trekke rett
betydelige vannmasser op fra jorden ved sin tran-
spirasjon gjennem bladene. Dessverre er nu skogen
sterkt hugget for a skaffe eng og slatteland langs
de lerbakker, jeg her forteller om, og dette har nok
i den senere tid befordret rasene. Jorden som dem-
mer op for de vannferende sandlag blir til slutt
sa vasstung at den skrir ut.

Ifjor var kunde jeg konstatere at et sterre skred
pa garden Fremming i Eidsvoll skyldtes den samme
arsak. Raset var et overflateras av en sterrelse som
overgar det sedvanlige i bygden, idet det var ca.
80 m langt og pa det bredestc ca. 40 m, ialt henved
3 mal stort. Gjennemsnittsdybden anslog jeg til
3 m, og den utgledne sandholdige lermasse utgjorde
ca. 10000 m®. I en norvendt bakke var jorden glidd
ut mot en liten bekkedal der ferer ned mot Vormen.
Bekkedalens sider bestod av dyrket mark undtagen
nederst langs elven, hvor den var utlagt til havne-
hage. Det utraste materiale flot for en stor del
ut i Vormen som en dyp slamflom, hvorav en annen
del dekker bekkedalens bunn med ect slamlag av
anselig dybde.

Fremminggérdene ligger pa en terasse der everst
bestar av fin sand. Finsanden veksler nedentil med
lerholdige sandlag. Det hele hviler pa blaler, hvis
overflate heller mot elven. Efter raset viste der sig
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SKJEMATISERT FREMSTILLING AV RASET

VED FREMMING
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Lerbatkens profi/

efter raset
Vannforende lag

en kraftig kilde pa grenseskiktet mellem ler og sand-
avsetning.

Figuren fremstiller et skjematisert profil gjennem
terrassen ved Fremming, hvorav fremgar lagfolgen
og arsaken til skredet. Det nedraste jordsmonn
hindret grunnvannets avlep fra det vannferende lag,
og folgen var at dette blev gjennemblett og skred
ut. Det rev da med sig sand- og lerlagene sadan som
den stiplete linje pa figuren illustrerer.

Da jeg hadde fatt bekreftet mine iakttagelser fra
Malselven pa denne mate i Eidsvoll, begynte jeg a se

efter om ikke vannferende lag andre steder ogsa
kunde fore til utglidninger av lerbakkenes nedraste
jordsmonn, og jeg fant at dette savel i Akershus
com i Ostfold er en hyppig arsak til ras av den
ovenfor beskrevne art.

Den mest effektive mate a4 avverge dem pa ma
vere ved a sorge for at kildevannet far fritt aviep.
Nar det vannferende lag er funnet, kan det uttre-
dende vann samles i drensgrofter langsefter bakken,
sa vil opbletningen hindres.

GAMLE BETONGVEIER OG NYE

Av ingenigr St. W. Stephensen.

Det er en almindelig antagelse at betongveier er
en foreteelse av ny dato, — og at betong kun i de
senere ar har vert anvendt i gate- og veibygning.
Det er jo ogsa sa, at ferst i de siste 20 ar er betong-
gater og -veier blitt almindelige, og deres store for-
deler er kjent. Dette henger forovrig neie sammen
med automobiltrafikkens utvikling som har frem-
tvunget en revolusjon pa veibygningens omrade. —
Dog, ganske nye er betonggatene ikke, der finnes
saledes i den franske by Grenoble, betonggater som
den dag i dag er i fullt brukbar stand, skjent de har
feiret sitt 50-ars jubileum under full trafikk, — idet
de eldste av disse gater er bygget allerede i 1876 —
uten at veidekket senere er fornyet! —

Den mate disse gamle gater er bygget pa ligner
pa mange mater den moderne utferelse. Serlig
interessant er hvorledes man undgikk langvarig tra-
fikkstans. — Betongdekket er lagt pa et 35 cm
stampet kultlag, omhyggelig avrettet. Utover kult-
laget blev der lagt et 20 cm betongskikt i blanding.
1 cement til 6 grus, (antagelig som 1:2:4). Betong-
dekket blev stopt i lengdeskikt pad 2 m tvers over
hele gatebredden, og man stopte i 1ste omgang kun

annen hvert av disse tverrskikt. Sa snart dette var
herdnet stoptes de mellemliggende.

Slitedekket som blev stopt 5 cm tykt i et blan-
dingsforhold 1 : 1, blev anbragt straks efterat under-
betongen var stept. Det underste betonglag blev
stampet med firkantede jernstampere, mens slite-
dekket blev stampet med trestampere til det var
ganske fast, og derpa avglattet med valse, og sluttelig
oprillet med et rivejern. Der anvendtes en ganske
torr betongblanding. Straks efterat slitedekket var
ferdigstept, blev det hele avdekket med 1” bord
hvorpa blev fylt et sandlag, og gaten straks overlatt
til trafikken!

Efter 2 maneder blev sand og bordlag fjernet,
og siden har trafikken i over 50 ar foregatt pa betong-
dekket!

Ogsa senere har man i Grenoble stadig bygget
gater av betong, og man har i denne by en ganske
god erfaring, som kort kan sammenfattes i folgende:

1. Nar betongveiene utferes ordentlig er der i
de ferste 10—15 ar ingen vedlikeholdsutgifter.

2. | de derpa felgende ar er fra tid til annen
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(ltbedrillger og delvise fornyelser av slitedekket
nadvendig.

3. I gater pa 10—12 m bredde har der dannet
sig sprekker.

4. Gater pa >—8 m bredde har almindelig holdt
sig meget godt, — uten sprekkedannelser.

Som foran nevnt, er det ganske bemerkelsesverdig
at den eldste av disse gater, Rue des Clercs, som nu
er 51 ar gammel, fremdeles er i en for trafikken
helt tilfredsstillende stand.

I forbindelse med det foran anferte, turde det ha
sin interesse a omtale de storstilede forsek som,
vesentlig i Amerika er utfert med de pcrmanente
veidekker, og som ikke Dbare omfatter selve wvci-
legemet, men ogsa det likesa interessante problem,
forholdet, vekselvirkningen mellem vei og kjeretoi,
motstanden.

Automobilens fremkomst og gjennemslag som
transportmiddel, stillet ingenieren overfor helt nye
problemer. Automobilhjulets angrep pa veiene er
sa ganske anderledes enn de gamle vognhjuls,— like-
som landeveistrafikken ved automobilens fremkomst
er blitt en ganske annen, og av en ganske anderledes
betydning enn tidligere. Efterhvert som automobil-
teknikken utvikles, og det gar jo fort, gjelder det ogsa
at veibygningsteknikken felger med, ja, helst er foran.

Man har nu, ogsa her hos oss, gjort mange erfa-
ringer i de nyere veibygningsmetoder og veidekker.
Men det veidekke som i de store foregangsland synes
a sla igjennem som det avgjort beste, det rene betong-
veidekke, er hos oss ennu lite kjent.

Amerika var det som ferst stillet midler til dispo-
sisjon for en rasjonell undersgkelse av veidekkene
ved bygning av store preveveier som kun blev
benyttet til prevning av veidekker under samme
trafikkforhold.

De mest kjente og betydeligste av disse er:

A. Bates forseksvei i [llinois.
Denne blev anlagt av staten lllinois i 1922, og
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samlet lengde av 3240 m og en bredde av 51/, m.
Lengden var inndelt i 6 hovedgrupper for veidekkets
utferelse, nemlig:

I. Tegistens klinker pa pukkfundament, fugene
fylt med asfalt.

2. Asfaltbetong pa pukkfundament.

3. Asfaltbetong pa betongfundament.

4. Teglstensklinker pa betongfundament og med
fylte fuger-.

5. Teglstensklinker pa betongfundament og med
cementfugning.

6. Enkeltskikt av Portiandcementbetong, uten og
med armering i forskjellige utferclser.

Disse grupper var opdelt i 71 avdcelinger i lengder
pa 30 m til 75 m, samtlige forskjellige, men anlagt
helt kontinuerlig. Ved samtlige utferclser varierte
dekkets tykkelse mellem en nedre grense ved hvilken
man allerede ved relativt liten belastning matte
vente bruddmerker og en evre grense, sa stor at
dekket efter Statenes veibygningsregler skulde kunne
tale de sterste tillatelige belastninger. — Veien var
helt sperret for almindelig trafikk!

Prgvningen foretokes pa den mate at veien dag
og natt blev befart med et tog pa 12—18 stk. svwere
arméautomobiler, alle med fast gummi. Disse kjorte
23 200 ganger over veien.

De begynte kjeringen ubelastet, men blev cfter
hvert pafert last, — inntil man hadde nadd en tyngde
av 14 tonn pr. vogn. Kjerehastigheten var 19 ki
pr. time. A ga i detalj angaende de forskijellige
provestykker, vil her fore for vidt. Det aller sterste
antall av stykkene talte ikke denne trafikk, og brot
efter kortere eiler noget lengere tid sammen. Av
de 71 prevestykker, bestod kun 13 preven, og samt-
lige 13 var enten rene betongveier eller bygget pd betong-
underlag.

I nedenstaende tabell er angitt de spesiclle data
for disse 13 veistykker:

tjente kun som forseksvei! Den anlaes med en
Nr. Art Talchelge Betongpuss Mellemlag Bomlog Blundiugs
. dekke tykkelse forhold
i Asfalt pa betongfundament .. 5 1755 — 22,5 1:2:31%
2 — 7 7,5 20 - 27,5 ——
3 Klinker med asfalt fuger pa
BELEONEG. . oo . oo - s onens omee - 7.5 14 2,5 24 —_—
4 | Betong, uarmert ........... 22,5 — — 22,5 T
5 —— i, 20 — = 20 e
6 —— e, 20 — — 20 [ — 5=
7 Y e TR P 17,5 = = 17,5 I ——
8 Betong, armert ........ ..., 15 — — 15 [ =
9 o T T R — 15 — = 15 | -, —
10 == E 12,5 - = 125 | — —
11 e 12,5 s — 12,5 ‘ ——
12 Betong, uarmert ........ ... 17,5 = — 17,5 | ——
153 TS e tee s s 17,5 == = 17,5 | —,—
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Disse forsek synes a vise at betong er det solideste
og beste fundament for den moderne tunge vei-
trafikk, samt at man m. h. t. dimensjoner kan ga
noksa langt ned. —

B. Pittsburg forsoksvei i California.

Efterat det ved forsekene pa ,,The Bates road”
var fastslatt at betong egnet sig meget godt som
veidekke, hevet der sig stemmer for gjennemferelsen
av neiaktige forsek med rene betongveier, og under
hensyn til de erfaringer man hadde gjort pa ,, Bates-
veien’’. , Columbia Steel Compani’’ i Pittsburg patok
sig da med understottelse av veiautoritetene a bygge
en prevevei, utfort kun av betong.

Denne provevei blev bygget som en sammen-
hengende bane bestaende av 2 rette parallelle vei-
stykker av 137 m lengde, forbundet ved 2 halvcirkel-
stykker med 25 m radius, saledes at man fikk en
samlet lengde av 420 m. Bredden er 5%, m.
Veien er sammensatt av 13 seksjoner i lengder av
15—30 m hver, og med en betongtykkelse fra 10
til 20 cm.

Pa forseksomradet hadde man en kontorbygning,
observasjonsplasser, thermograf, regnmaler, vogn-
vekt og reparasjonsverksted. Under kjerebanen var
pa forskjellige steder pa de rette linjer anlagt 4 sima
observasjonstunler, 1x 1,5 m innkledd med tre, i
hvilke der var opstillet instrumenter som registrerte
nedbeining, trykk pa undergrunnen savel ved
rolig som ved bevegelig belastning m. v.

Stotene av vognene pa veien blev delvis frem-
bragt kunstig, ved at der tvers over veien laes en
trekant-hevlet planke, saledes at vognhjulet kjorte
op skraplanet, og dumpet rett ned pa veidekket!

Veien blev trafikert med 40 lasteautomobiler, alle
med gummihjul (kompakte).

For & underseke ogsa jernfelgenes innvirkning pa
dekket, brukte man en traktor-med tilhenger som
blev belastet med op til 50 tonn. De andre auto-
mobiler blev belastet forst med 14,5 tonn op til
16,6 og 22 tonn, og ved 6 vogner blev sogar belast-
ningen eket til 27 tonn. Til slutt var belastningen
23,8 tonn pr. vogn. Vognene kjortes i 2 rekker i
motsatt retning. Efter endel utbedringer blev hele

veien kjert inntil den var helt edelagt. De siste og
sterkeste seksjoner blev til slutt odelagt av traktoren
og tilhengeren med stalfelger og med 50 tonn belast-
ning pr. aksel.

Som resultater av forsekene kan anfores:

1. Bredden 5,5 viste sig noget smal.

2. Ved anvendelse av tverr- og lengdefuger kan
sprekkedannelse undgaes.

3. Ujevn synkning av de forskjellige ved fuger
opdelte veistykker forhindres ved at fugene utfor-
mes med not og fjar.

4. Trafikk tidlig om morgenen gir serlig ofte
rissdannelser.

5. Innvirkningen av hvilende laster er sterre enn
nar lasten beveger sig.

6. For sprekkedannelser er ikke bare hjultrykkenes
storrelse malgivende, — men ogsa deres hyppighet.

7. Det allerede efter Batesveien utformete tverr-
profil med forsterkede sider, viste sig som det beste.

Videre at man m. h. t. betongens tykkelse kan
ga ned i 15 cm pa midten.

C. Forsoksveien i Arlington
som blev anlagt av ,,The Bureau of Public Roads”
var anlagt efter de samme prinsipper som Pitts-
burgerveien, og de erfaringer man her gjorde, var
ganske de samme som ved denne.

Efter erfaringer fra Amerika har man senere i
England, Frankrike og Tyskland utfert lignende
forsok og prever. Mest interessant er vel ,Braun-
schweiger-forseksbanen”. Denne blev bygget i 1925,
som en stor cirkelvei, med lengde noget over 1000 m
(D-360 m) og er opdelt i 6 felter:

Betong.

Smastensbrolegning.

Almindelig makadam.
Makadam med overflatetjering.
Tjeremakadam.

Asfaltbetong. (Asfaltmakadam.)

I motsetning til de amerikanske forsek, blir denne
vei ikke belastet til brudd, men blir stadig vedlike-
holdt, for at man skal fa et neiaktig resultat om
hvordan vedlikeholdsutgiftene stiller sig ved de for-
skjellige dekker.

SO B W~

AUTOMOBILAVGIFTENE OG DERES FORDELING
MELLEM FYLKENE

Av overingenigr Thor Olsen.

Motorvognloven av 7972 bestemte herom at , avgif-
ter av motorvogn der benyttes i fast rute tilfaller
den elter de kommuner som vedlikeholder veiene”
og at ,,avgifter av motorvogner, der ikke benyttes
i fast rute fordeles av vedkommende departement
mellem de amter, hvor motorvognkjering foregar
efter innberetning fra amtsveistyrene om motor-

vognkjeringen. Ogsa disse avgifter fordeles av amts-
veistyrene mellem herredene, forsavidt veivedlike-
holdet pahviler disse.”

Automobiltrafikken var den gang i sin ferste utvik-
ling og det er noksa naturlig at virkningen av dette
nye transportmiddel pa vare landeveier blev imote-
sett med adskillig bekymring. Skjent avgiftene blev
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distribuert til herredene, uten at der var satt nogen
betingelse for deres anvendclse til veivedlikeholdet,
er det noksa klart at meningen var, at avgiftene
skulde danne en motvekt mot de ekede vedlikeholds-
uitgifter.

Frem gjennem tiden har saledes dette uttrykk
,,okede vedlikeholdsutgifter’ som kan forsvares i et
kort tidehverv med en rask utvikling, satt sig fast
i bevisstheten og blitt et slags slagord for a styrke
kravene om subsidier. Periodisk kan de skede ved-
likeholdsomkostninger som skriver sig fra forandrin-
ger i kommunikasjonsmidlene vistnok pa en slags
vis konstateres, men i en lang utviklingsperiode blir
de meget vanskelige for ikke & si umulige & bestemme.

For a kunne foreta sammenligninger med endog
meget beskjeden neiaktighetsgrad kreves her et gjen-
nemfert arlig statistisk materiale som vi i vére delvis
skjennsmessige 5 &rs opgaver og med vart vidt
utstrakte og uensartede veinett mangler. At vedlike-
holdsutgiftene har steget er sikkert nok, men hvor
meget av denne vekst skyldes trafikken og hvor
meget alle de andre forhold som arbeidstiden, arbeids-
lennen, det almindelige prisniva m. m. er det neppe
nogen gitt & besvare klart og overbevisende. Og
likesa litt kan der gis svar pa hvor store vedlikeholds-
omkostningene nu vilde ha vert om vi ikke hadde
hatt nogen automobiltrafikk. Der kan visstnok settes
et stort spersmalstegn ved den pastand at de vilde
ha vart mindre om trafikkbehovet selv i et beskjed-
nere omfang enn nu skulde ha vart avviklet ved
hestekjoretaier.

Tidspunktet hvorfra en beregning av de okede
vedlikeholdsutgifter skal begynne er ogsi tvilsomt.
Efter forholdene hevdes det nemlig fra cnkelte hold
at en eller nogen ganske fa biler gjor betydelig skade
pa veiene, fra andre hold at der ma adskillig fler
til for at virkningen skal bli av betydning o. s. v.
For en hel del veier er det ogsa vanskelig & kunne
pa.vme at automobiltrafikken har medfert en varig
stigning av vedlikeholdsutgiftene.

Den automobiltrafikkgrad som skal brukes som
utgangspunkt blir saledes en variabel sterrelse og
hefmed vil ogsa utgangspunktet for beregningen bli
heist forskjellig for de forskjellige veier i landet,
hvilket ytterligere vil vanskeliggjere bedemmelsen
av disse ting. Er der sa funnet en facit i disse mang-
slungne regnestykker vil der sikkert veare like sa

mange meninger om den, som der er regnemestre.

Endelig har denne facit om de okede vedlikeholds-
utgifter — tross den store teknisk, videnskabelige
interesse som knytter sig til den — ikke praktisk
betydning lenger i det eiemed, hvorfor den har vart
fert i marken. Som grunnlag for fordelingen av
automobilavgiftene er det ikke vedlikeholdsutgif-
tenes ekning som har betydning nu efter at automo-
biltrafikken er et faktum over hele landet, men
derimot de totale vedlikeholdsomlostninger.

Dogmet om de ,,okede vedlikeholdsutgifter’” som
har tapt den praktiske, reclle betydning og i mange
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henseender fremkalt begrepsforvirring ber derfor nu
vike plassen for de totale vedlikeholdsutgifter i frem-
tidige betraktninger av spersmalet om fordeling av
automobilavgiftene.

Motorvognlovenn av 7926 har i en henseende bragt
klarhet i spersmalet om avgiftene, idet den uttrykke-
lig bestemmer at de skal brukes til veiene. Men
ordlyden av § 26: , Avgiftene skal brukes til vedlike-
hold, forsterkning eller ombygning av veidekket
pa veier (gater) med stor autornobiltrafikk’, begrenser
altsd avgiftenes bruk til veier av denne kategori-
Tanken ledes hermed uvilkéarlig atter over i cn
parallellstilling til de skede vedlikeholdsutgifter med
alle sine tvilspersmél og uklarheter.

Hvad er stor automobiltrafikk?

Spersmalet kan likesalitt besvares som de skede
vedlikcholdsutgifter, der skriver sig fra trafikkens
vekst kan konstateres. Det som er stor trafikk i
Finnmark er ikke stor trafikk i Akershus og det
som er stor trafikk i alle vare store dalferer er ikke
stor trafikk pa Drammensveien, Fjesangerveien,
Sandnesveien eller andre innfartsarer til vire storre
byer. Forholdene i vart vidtstrakte land og ogsa
innenfor de enkelte fylkers grenser er alt for for-
skjellige til at der kan gis en klar og riktig definisjon
av uttrykket ,,stor automobiltrafikk’”, om hvilken
meningenes antall vil bli likesa tallrike som om de
okede vedlikcholdsomkostninger. Det mé derfor
vare berettiget a anta at heller ikke den nye motgr-
vognlovs bestemmelser her helt ut er skikket som
grunnlag for fordelingen av automobilavgiftene mel-
lem fylkene.

Ved Stortingets bestutning om vedlikeholdet av riks-
veiene:

,,otortinget samtykkjer i, at den delen av motor-
vognavgiftene som fell pa dei 18 landfylker veart
nytta til vedlikehold av viktigare gjenomgangsvegar
mot at vedkomande distrikt betalar /5 av dei utgifter
som gjeng med” er anvendelsen av automobil-
avgiftene kommet inn under en annen synsvinkel
som utvilsomt er den riktige.

At avgiftene ber anvendes til vedlikeholdet av
bestemte for landet, samferdsclen og omsetningen
viktige veiruter er visstnok alle enige om. Men nar
saken skal settes ut i livet, hvilket nedvendiggjor
en fordeling av avgiftene og vcirutene mellem fyl-
kene, efter andre prinsipper enn de gamle er enig-
heten ikke lenger fullstendig. Spersmalet har vert
diskutert under flere overingeniermeter uten a bli
bragt til nogen egentlig avslutning, og etaten som
helhet har heller ikke vedtatt den av centraladmini-
strasjonen opsatte og av Stortinget vedtatte forde-
ling, selv ikke under forutsetning om revisjon sa
snart avgiftene er steget og de nedvendige stati-
stiske data fra riksveivedlikeholdet foreligger.

Diskusjonen om avgiftenes fordeling synes nu ogsa
a skulle fa et sterre omfang, idet sporsmalet er
optatt til behandling av Norges automobilforbund,
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med alle dets underavdelinger rundt omkring i
distriktene. Saken kommer derved inn for et videre
forum enn fer, og det synes derfor gavnlig, at prin-
sippene for fordelingen blir narmere droftet for
,haste omgangs” skyld.

Det er da formentlig berettiget & hevde at den
gamle fordelingsméate, som var basert pa forholdene,
da autumobiltrafikken var i sitt begynnelsesstadium
ikke lenger holder stikk. Da der imidlertid ogsa gis
forkjempere for de gamle forholdstall, vil et eksempel
fra Buskerud og Hedmark fylke basert pa disse og
de nuvwrende automobilavgifter vise hvorledes for-
delingen da blir:

Buskerud fylke ... ... ... ........... kr. 463 800
Hedmark fylke ..........coosmiso. ,, 312300

Samtidig med at lengden av de offentlige veier
i Buskerud er ca. .................. ... 1750 km
08" it sEICOM ARG w. | o cn 12 0 FLiw ol o i 56 3500 ,,

far Buskerud fylke ca. kr. 150 000 mer av avgiftene
€nn Hedmark.

Pa grunn av den sterre veilengde er utgiftene til
vedlikeholdet storre i Hedmark, folkemengden er
over 409, sterre og pa automobiltrafikken er der
— gjennemsnittlig betraktet — neppe nogen vesentlig
forskjell.

Hcrav vil formentlig fremga at en sadan forde-
lingsmate er mer enn tvilsom. A grunnlegge forde-
lingen pa bilantall og biltrafikk ferer saledes ikke
frem,

I det hele tatt kan ikke begrepet trafikk betegnes
Som nogen byrde, da trafikk er et uttrykk for liv,
rorelse, lettet samferdsel og omsetning og aldri alene
kan eller ber danne noget grunnlag for subsidier.
Jeg gar i denne henseende savidt at jeg mener at
trafikktellinger er ‘ganske verdilese som grunnlag
for fordelingen av automobilavgiftene. Brukes tra-
fikken som basis vil det fere til at et fatall fylker tar
det vesentligste av avgiftene, mens store landsdeler
som hos oss er vanskelig stillet for vil fa sa lite at
de blir diskvalifisert i utviklingen og bevaringen av
sine landkommunikasjoner, og det kan ikke vare
noget riktig nasjonalekonomisk prinsipp.

Enda mer innlysende blir dette, nar man tar i
betraktning det efter hvert bekjente forhold at ved-
likeholdsomkostningene ikke stiger proporsjonalt med
trafikken. For vintervedlikeholdets vedkommende
kan omkostningene sogar nasten betegnes som
omvendt proporsjonale med trafikken. Det heres
som et paradoks, men det er dog et-faktum som vil
vaere bekjent for dem som direkte har studert disse
ting. Det er ikke hermed pa nogen mate meningen
4 underkjenne trafikktellingens betydning, men den
ligger pa det vedlikeholdstekniske og det statistiske
omrade, ikke pa bevilgningenes.

De reelle utgifter til vedlikehold og utbedringer
absorberer i sig virkningene av og kravene fra tra-
fikken og summerer sammen med alle de evrige

vedlikeholdsforhold de byrder folket har & bare,
og det er disse byrder som skal erstattes — ikke
selve trafikken som er en fordel.

Hovedgrunnlaget for fordelingen av automobil-
avgiftene mellem fylkene ma derfor ogsa cfterat
Stortingets beslutning om riksveivedlikeholdet er
fattet, legges pa de totale vedlikeholdsomkostninger
med de modifikasjoner som trenges for a fa en for-
nuftig organisasjon i det hele system. Herunder er
det efter min opfatning riktig at der ogsa taes noget
hensyn til det utviklingstrinn som landkommuni-
kasjonene er bragt frem til i de respektive fylker.

Den eneste betenkelighet ved denne betraktnings-
mate ma antas a ligge i det delvis uensartede vedlike-
hold. Heri er der imidlertid nu en rask utvikling
til det bedre og det nye riksvei- og fylkesveivedlike-
hold som i det vesentlige kommer under ensartet
organisasjon, vil-opheve denne mangel og gi et mer
ensartet og palitelig statistisk materiale for det hele
land. Vedlikeholdet som helhet vil ytterligere komme
i bedre kontakt med centraladministrasjonen, hvor-
ved de kvalitative og okonomiske uregelmessigheter
kan bli nivellert ved sammenligningen mellem fyl-
kene.

Som det vil vere bemerket er der et vist motset-
ningsforhold mellem motorvognlovens § 26 og Stor-
tingets beslutning om vedlikeholdet av riksveiene,
idet begrepet ,,stor automobiltrafikk’ er i hei grad
relativt og som et landsspersmél ikke kan defineres.
Nar Stortinget imidlertid har vedtatt den av central-
administrasjonen foreslatte fordeling av veier og
avgifter mellem fylkene efter uttalelser fra disse,er
det klart at det er skjedd, efter at de forskjellige for-
hold som her har betydning, er overveiet.

Betraktes fordelingen i forhold til vedlikeholds-
omkostningene i siste 5 ars opgaver, 1924—25, er
a bemerke at denne ikke forela, da fordelingen blev
foretatt. Da denne vedlikeholdsopgave for enkelte
fylkers vedkommende viser en meget stor stigning
— for et par fylker med over 40 9% — mens den for
andre viser status quo eller endog fall, kan det ikke
ventes at en betraktning pa dette grunnlag vil gi
rimelig resultat. Basert pa middeltallet av de to
siste 5 ars opgaver vil fordelingen av automobil-
avgiftene for de 5 estlandsfylker andra til:

Osttold = 5o e oiom s 20,6 %
Akershus ........... 20,3 %
Hedmark ........... 19,1 %5
Opland ............. 24,5 9,
Buskerud ........... 21,90,

av de samlede vedlikeholdsutgifter.

For & unngd misforstaelser av nogen som helst
art finner jeg det riktig & gjere opmerksom pa at
siste 5 ars opgave for Hedmark fylkes vedkommende
ikke har vist stigning, men tvert imot noget fall.

Selv om fordelingen mellem fylkene efter enkeltes
mening i for hei grad favoriserer nogen av vare
kystfylker, synes der ikke nu tilstrekkelig grunn til
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a frav.ke den, s& meger mer som den allerede er
vedtatt av 15 fylker. Det er ikke utelukket at der
ogsa blandt disse finnes dem som mener at deres
distrikt burde ha vert tildelt en sterre andel av
automobilavgiftene, men samtidig har ansett det
viktigere at vart vedlikehold alment og organisa-
sjonsmessig far friere og bedre forhold & arbeide
under. Allting er relativt i denne verden, og de 15
fylker som har vedtatt forslaget har selvfslgelig ikke
vedtatt det utelukkende for sin egen part — de har
ogsa sett saken i lys av den hele fordeling, spesielt
for nabofylker og fylker med lignende forhold.

Det ma derfor vare riktig at denne fordeling nu

blir staende ubrudt inntil avgiftenes vekst og sikrere
oversikt i kvalitativ og ekonomisk henseende fore-
ligger og der skal foretas en almen revisjon.

Da motorvognlovens § 26, annet avsnitt, i sin
nuverende form synes egnet til & skape ogsa frem-
tidige rivninger om fordelingsgrunnlaget for automo-
bilavgiftene, er det et spersmal, om der ikke burde
tas skritt til & fa dette avsnitt forandret derhen at
avgiftene skal fordeles mellem fylkene pé& grunnlag
av vedlikeholdsomkostningene med de modifikasjoner
som ansees fornedne av hensyn til landkommunika-
sjonenes stilling og eventuelt andre spesielle forhold
i vedkommende fylke.

VEJENE PAA ISLAND

Av Vejdirektgr Geir G. Zoéga i dansk «Ingenigrens.,

Island er 105000 Kvadrat-km. stort med 100 000
Indbyggere, hvoraf knapt Halvdelen bor i Reykja-
vik samt i de andre smaa Handelspladser ved Kysten.
Ude omkring paa Landet bor altsaa godt 50 000
Mennesker meget spredt i de mange Dalstrekninger
samt i de mere flade Egne, serlig paa Sydvestlandet,
d. v. s. knapt 5 Mennesker paa hver 10 Kv.-km.

Indtil for faa Aartier tilbage fandtes der her kun
Ridestier, og Ridehesten og Klgvhesten var de eneste
Befordringsmidler man havde. I de forste Aar efter
at Island fik Selvstyre i 1874 med egne Finanser,

blev kun nogle faa Tusind Kroner anvendt aarlig
til Udbedring at Ridevejene.

Den forste vigtige Kerevej, Vejen fra Reykjavik
ostover til det sydlige Lavland, blev bygget for
godt 40 Aar siden. Forst med en ny Vejlov fra 1894
kom Karevejene noget i Forgrunden. Der blev ansat
en serlig Landsingenigr for Vejvasenet og Budgettet
steg til omtrent 100000 Kr. aarlig. Derved blev
vi staaende indtil vi fik en ny forbedret Vejlov i 1907,

Ferst nu kom der Fart i Vejbygningen. Fra hver
af de vigtigste Handelspladser skulde der bygges
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en Korevej ind til dens Opland og en Hovedlande-
vej i den vigtigste Rute rundt Landet. Endnu er
vi langt fra ferdig med denne Plan, som skulde
indbefatte Broer over niesten alle Landets Elve. 1
1924 fik vi saa den tredje Vejlov, der foruden nogen
Omlaegning i Vejnettet indeholdt @ndrede Bestem-
melser angaaende Vedligeholdelsen af Hovedvejene.

Alle Hovedvejene indbefattet Broer bekostes nu
af Landskassen, saavel Anlag som Vedligehold.
D: vigtigste Distriktsveje nyder et Tilskud fra
Statskassen paa indtil Halvdelen af Anlegsomkost-
ningerne, medens Distrikterne selv beserger Ved-
ligeholdet. Vejvesenet bestyres nu af en Vejdi-
rekter, som cr Regeringens og Distrikternes Tillids-
mand i alle Vejanliggender, og i hvis Hander hele
Administrationen af Veivesenet er lagt. Vejva-
senets Budgetter paa Statskassens Regnskab har i
Gennemsnit veret felgende:

1876—1893 ............ Kr. 23000
1894—1903 . ........... ., 107000
10041818 + s voone scen e ,, 149000
19141019 ,...o....in ., 246 000
13124100 1 R — ., 616000
1026—1927 .« oon. .. ,, 850000

Statskassens samlede Udgifter til Vejvesenet har
varet:

Kr. 2034 000
6 523 000

1876—1907
1908—1926

lalt Kr. 8 557 000

Hertil kommer Distrikternes Udgifter, som for de
vigtigere Vejanleg for Tiden beleber sig til ca.
100 000 Kr. aarlig.

En stor Del af Budgettet gaar til Vedligehold,
men i de sidste Par Aar er der til nye Vej- og Bro-
anleg anvendt ca. 34 Mill. Kr.

Hovedvejenes samlede Langde er nu 2150 km.,

hvoraf regnes:

I KIl. Kereveje 680 Km. eller 31,6 pCt.

II. Kl. Korevej, delvis naturlige Veje og delvis
farbare for Automobiler 660 Km. eller 30,7 pCt.

Il KI. Rideveje med kortere usammenhengende
Stykker Koreveje 810 Km. eller 37,7 pCt.

Af de vigtigste Distriktsveje regnes nu ca. 250
Km. farbare for Automobiler.

Ifolge den Byggeplan vi nu arbejder efter, skal
Langden af 1. KI. Koreveje i Lobet af de narmeste
5 Aar foreges med ca. 150 Km., der vil koste ca.
1,2 Mill. Kr. foruden Broanlag til et lignende Belsb.

Storst Vgt legges paa at faa bygget en Kore-
vej fra Reykjavik til Nord og Nordestlandet. Denne
Vej, af en samlet Langde paa ca. 500 Km., skulde
vere bygget ferdig i 1940. lalt vil der til Nybyg-
ninger paa denne Rute, indtil Vejen er ferdig, kraves
ca. 3 Mill. Kr. Et storre sammenhengende Stykke
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af denne Vej agtes bygget fardig i 1932, nemlig
fra Borgarnes nordover ca. 200 Km. Til den Tid
skulde der paa Ruten Borgarnes-Akureyri af samlet
Lengde 325 Km kun mangle 65 Km. Kerevej over
to Fjaldovergange paa Nordlandet, hvorover man
altsaa endnu maa ride som nu. Men hele Rejsen
fra Reykjavik til Akureyri vil allerede til den Tid
kunne tilbagelegges paa godt 20 Timer iberegnet
Hesteskyds over de to Fjelde. Der er saa regnet
med at tage med Skib til Borganes en 3 Timers
Sejlads. :

Denne Rute, som Helhed betragtet, vil faa den
storste Betydning for Persontrafiken, idet Rejse-
tiden til Ses cr betydelig lengere. Om Vinteren
maa man dog vare forberedt paa at Forbindelsen
afbrydes af Sne paa Fjeldovergangene. Imidlertid
synes der nu at veare storre Udsigter til at man
om nogle Aar kan regne med, at der saa findes en
Automobiltype til Vinterbrug, der leber ovenpaa
Sneen, og saa kan vi regne med Forbindelsen hele

Aaret rundt.
Forevrigt er der ikke Grund til at vente nogen

storre Snevanskeligheder, idet Vejen ingensteder
naar op i sterre Hojde end godt 400 Meter, og selv
dette kun paa nogle faa korte Strakninger.

Foruden Nordlandsvejen arbejdes der paa for-
skjellige Vejanleg i de fleste Kanter af Landet.
Automobiler er her, ligesom i alle andre Lande,
blevet det vigtigste Transportmiddel og holder paa
at utrydde Hestetransporten allevegne, hvor de kan
komme frem. Alene i Reykjavik er Tallet af Auto-
mobiler nu naaet op til henimod 450, medens der
fordelt paa forskjellige andre Pladser er ca. 150
Automobiler.

De fleste af vore Kereveje har kun Overbygning
af Grus. Paa nogle af de mest beferdede Strek-
ninger er der dog anvendt Grovpuk, der er tromlet
under Grusen. Desvearre er Grusen ofte af en mindre
god Kvalitet, idet Stenene er af bledt Materiale.
Ved Hjalp af nyanskaffede Motorhevle er det lykke-
des betydeligt at lette Vedligeholdet af Grusvejene.
Tjere eller Asfalt er saa godt som ikke bleven anvendt
her i Landet til Vejbygning, paa naer i Reykjavik,
hvor de fleste Hovedgader nu er blevet tjeremaka-
damiseret.

Vejbredden varierer fra 3—4 Meter. Terrainet er
gennemgaaende meget nemt: flade Myrstrakninger,
uopdyrkede Grasgange eller Grusbakker. Field-
overgangene frembyder heller ikke' nogen serlige
Vanskeligheder i Terrainets Art. Til Gengeld er
dNer mange Elve, som der maa bygges Broer over.
20008E58‘0 g;zllsblii S‘f.0rt‘ og forer en Vgndmzengde af
kan vokse St"erl-tl o B HBJV&HdSpC“Oden

o &rkt. _Fﬂrst byggede man disse Broer
ideluk;me(;’ men 1 de sidste Snes Aar anvendes

b kende Jern og Jernbeton. Dette sidstnevnte
{V\atenale anvendes fortrinsvis. Den langste Bro er
300 M. lang over Lagarfljot paa Ostlandet. Den
er Dygget for snart 25 Aar siden, og Konstruk-
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tionen er meget let, Jernbjelker paa Trepelcaag,
idet Bunden er blsedt Dynd i 15—20 M. Dybde.
Nu i Aar bygger vi over 20 Broer, hvoraf dog de
fleste er smaa, 10—20 M lange, medens den storste
er 135 M lang, af Jernbeton, hvor Mellempillerne
er funderet paa 7—9 M lange Peleaag af Jernbeton.
Alle Broer bygges med cnkelt Kerebredde fra 2,6—
3,0 M og er saaledes forholdsvis billige og ensartede
i Udferelsen.

Af det her viste Oversigtskort over Befolknings-
tetheden samt de v.gtigste Vejforbindelser, frem-
gaar, at det er navnlig Sydvestlandet med Reykja-
vik som Centrum, der har faaet et nogenlunde
ordentligt Vejnet.

Sydestlandet er meget sparsomt bebygget, hvor
de vidstrakte Sandstrakninger flere Steder afbry-
des af store Jekeclelve, hvoraf nogen frembyder saa
store Vanskeligheder for Opforeisen af eventuelle
Broer, at man i al Fald i den nzrmeste Fremtid
maa regne med Hesten som det eneste Befordrings-
middel. Et Steds maa man endda som oftest helt
hejt op paa selve Gletscheren for at komme frem.
En Tur der kan vere forbunden med Livsfare for
Rytter og Hest.

Paa (@stlandet samt Nordvestlandet er der hoje
Bjerge imellem Fjordene, og da man har Seen at ty
til, kan det ikke ventes at man i den nermeste
Fremtid der vil komme til at bygge sterre Veje.

Inde i Landet gaar der mellem Sydlandet og
Nordlandet mange Ridesticr, der indtil for en halv-
treds Aar siden fortrinsvis blev benyttet baade af
Rejsende oz til Transport af Varer paa Klovheste.
Reykjavi s naturlige Oplzni er de forho!dsvis tat
bedyggede Landbrugsegne paa Sydlandet. Efter-
1_1a£1‘11den gaar der nu Rutebiler daglig mellem Reyk-
javik oz hele denne Omegn. Disse Automobiler
er fortrinsvis Personsiler til 7—14 Passagerer samt
Lastbiler paa 1—11/, Ton. Transportpriserne cr
forholdsvis lave, 10—15 Ore Personkm, og 0,50—
1,00 pr. Tonkm.

Trafikken er efterhaanden bleven helt livlig.
F. Ex. mellem Reykjavik og Havnefjord er den oppe
paa et Gennemsnit af 200 Biler om Dagzen og paa
Hovedvejen estover paa ca. 100 Biler med nogle
Dage med indtil 400. Mecliem Reykjavik oz Thing-
vellir gaar der i Lebet af de 3 Sommermaaneder
en Trafik af 10—12 Tusinde Rejsende.

Hovedvejen til Sydlandet trafikeres nu af ca. 30
Tusinde Rejsende og ca. 6000 Tons Gods. De:nne
Hovedvej forer imidlertid over en Lavamark op til
ca. 370 M. Hejde, hvor Vejen en stor Dzl af Vin-
teren er ufremkommelig for Automobiler paa Grund
af Sne. Denne Vej er bygget for ca. 40 Aar siden
0z har faaet en meget ugunstig Liniefering. Da
imidlertid Opretholdelsen af den daglige Forbindelse
efterhaanden er blevet en paakravet Nedvendighed,
staar vi nu over for de to Alternativer, enten at
bygge en ny Vej over denne Lavamark paa ct Sted,
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hvor Terrainet er mere gunstigt eller at bygge en
lille let Jernbane.

Denne Sag er bleven underkastet ret omfattende
Undersogelser i Lwobet af de sidste Aar, hvorved
man c¢r naaet til det Resultat, at Jernbanen vil
frembyde den mest gunstige og okonomiske Les-
ning af dette Trafikspergsmaal.

Den projekterede Jernbane skulde forbinde Reyk-
ijavik med et Centrum paa Sydlandet ved Olfus-
aaen. Banens Lengde bliver 66 Km. [Folgende
Data fra Projektet vil vwere af Interesse: Sporvidde
1,067 M. Max. Stigning 22,5 pm. Mindste Radius
180 M. Skinnevagt 18 Kg. Den samlede Undeirbyg-
ning er beregnet til 320 000 Kubm. Banen er kal-
kuleret til 61/, Million islandske Kr., hvoraf Under-
bygningen og Overbygningen hver beleber sig til
ca. 13/, Million Kr. Broer Y, Mill. Kr. Rullende
Materiel ca. 600 Tusinde Kr. Stationer og Stoppe-
steder til ca. 800 Tusinde Kr. Det forudsettes,
at man i hej Grad anvender Motorvogne.

Driftsberegn'ngen, der er opstillet for
2det Aar, regner med folgende Indtagter:

Banens

Personbefordring ca. 2!/, Mill. Person

Pty A 10! B . oo e wow: GRS P T 255 000 Kr.
Godstransport 480 000 Tonkm a 30 O. 144000 ,,
Postbefordring m. m. 22000 ,,

falt 421 000 Kr.

Medens Driftsudgifterne kalkuleres til 358 000 Kr.
1 pCt. Afskrivning ikke medregnet.

I Banens 10de Driftsaar er Indteg-
terne anslaaet til ................ 732000 ,,
og Udgifterne til ................... 424000 ,,

Af disse Tal skulde det fremgaa, at Trafikken
her er bleven saa stor, at denne Bane maatte kunne
bygges med Fordel. Ved Sammenligning med de
forskellige Jernbaneprojekter, som den sidste jern-
bane- og Rutebil-Kommission i Danmark har behand-
let, fremgaar ogsaa, at den herverende Bane i flere
Henseender skulde veere betydelig mere gunstig
stillet end nogen af disse.

Der cr her ogsaa opstillet et Overslag over Anleg
af Automobilvej samt Drift af store Rutebiler.
Vejanlegget er anslaaet at koste 3!/, Mill. Kr. Resul-
tatet af denne Sammenligning skulde vere, at Drifts-
omkostningerne for de store Rutebiler i Begyndelsen
blev ca. 80 000 Kr. hgjere end for Jernbanen. Efter-
haanden som Trafikken vokser, bliver Forskellen
i Jernbanens Faver endnu sterre.

Efter en Behandling af denne Sag i Altingets fo
sidste Samlinger, har dette nu vedtaget en Lov,
hvori Regeringen bemyndiges til at give et norsk
Selskab, der er i Besiddelse af en Del Vandfalds-
rettigheder i disse Egne, Koncession paa Anleg af
ce1 heromtalte Jernbane.




OVERSIKT OVER RUTEBILTRAFIKKEN I 1926

Rutenes lengde

Antall

Kjorte vognkilometer
E’ Astail plasser pr. Billet- |
Fylke : % ' § T.S R - pris i kombi- Sl Anmerkning
:E . ‘ E gg b‘ilor sl E pr. Ll I e i - bidrag
2| ® | S I U A O I (i bratikk son- o | modstratikk
e | A :" — wodstradilk -
: ]
GBI s e cneme o gt = 5 50| 30| 742{14,8| 84120 )| 4 | 10| 7—20] 2178236| 125450 6 600 2310 286 3500 Antall ruter av
AKCTSRUS] . e spese wis wtoonee oié 73| 70| 1642|225/ 210 | 30| 4 | 15| 5—30] 4074058| 116030 960 4191048 3337 |lengde inntil
Hedmark ................ 33| 88| 1135343 53 |25| 4 | 7| 7—50, 3729838| 111600 | 41750 526 338 | 34981 10km 19
Oplaid! s ok e e s s - 46183 1460/ 31,0 149 {21 | 4 { 8| 8—25 796500| 105600 | 345300 1248400 | 35583
Buskertid . .« st a0 femes - 421103| 1174/ 280 82 |18] 4 | 9| 7—=25 72680 — 23 400 750 200 1500
Viestfold) .. wempomt o, stvpt o2 2 65| 58| 814125 83|26 4 | 13| 6—20/ 1485100 53 600 20 000 1558700 8500 (10,1—20 ,, 159
Tielemark: « vie.. o o wwwr s 55 1112|2006/ 38,1| 111 | 25| 4 | 975—25 1198297 259648 28 140 1486085| 29500 |20,1—30 ,, 114
A'ust-Agder .............. 251130 | 1110 44,4 47 (22| 4 | 12| 7—15] 395200| 207500 | 118040 720 740 | 50 595
Vest-Agder .............. 301147 | 1 105! 368| 102 [ 20| 4 | 11| 5—15] 1523752 278630 | 60880 | 1863262| 34061 [30,1—40 ,, 73
Rogaland v ggr & wote % 5 | 21| 70| 420[20,0] 35 (25| 5 | 12| 6—25 295640| 192500 12 000 500 140 | 15000 |40,1—50 ,, 50
Hordaland ............... 31| 70| 742/239| 104 [ 24| 4 | 10| 925 1 062 380 90 002 65 825 1218207 9500
Sogn og Fjordane ........ 20196 | 810[40,5| 80 | 13| 4 | 9| 10—40] 402032 79 820 2516 484368 | 18000 [50,1— ,, 99
MEEE. om0 10 7osr o Tremer s o7 2 40| 85| 810/20,3| 96 | 18| 4 | 7| 5—29| 747467 90 600 2 000 840 067 | 32 300
Ser-Trendelag ............ 281107 1107/ 39,5| 54 |16 | 4 | 86525 427250 52772 — 480022 [ 13500
Nord-Trondelag........... 13149 | 1767/59,00 36 (18| 5 | 5 1 278000 13 000 | 140 000 436000 68500 |?1) Sonetariff.
Nordland ................ 181120 75842, 20 (15| 4 | 7] 10—20) 156 495 23 600 175 180270| 25750
TIOMS oo 181200 758421 29 )15| 4 | 6| 10— 199 464 — 46 290 245754 | 42000
Finnmark ............... 61175 | 249/415| 11 |14| 4 | 6| 15—20 58 400 13 000 2 400 73800 | 17000
SUM. v, 614 il7 708| 28,8| 1395 ‘ 10 16378059 | 1819352 | 916276 |19113687| 440506
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OPGAVE OVER ANTALL ARBEIDERE PR. 1..=—2—1928
ved de av veivesenet administrerte veianlegg — udelukkende nyanlegg.
Antall arbcid;-r_e | Herav ph
Fylke Hoved- BYEover Sum Ordinart Nods-
veier Med stats- Uten stats- arbeide arbeide
bidrag bidrag
I

1. Ostfold ............ 63 i 38 118 72 | 46
2. Akershus .......... 104 — 299 403 113 290
3. Hedmark .......... 106 50 213 279 2312 | 47
4. Opland............. 97 88" 16 201 201 —
5. Buskerud........... 119 52 84 255 192 63
6. Vestfold ........... 35 — — 35 35 . —
7. Telemark .......... 202 169 31 402 252 150
8. Aust-Agder ........ 133 41 95 1269 182 87
9. Vest-Agder ......... 84 64 4 152 145 7
10. Rogaland s o g7z . == 161 8 78 247 207 40
11. Hordaland.......... 213 181 261 655 583 72
12. Sogn og Fjordane 209 23 81 313 313 —
13. More............... 114 67 Lt 181 111 70
14. Ser-Trendelag....... 204 29 10 243 197 46
15. Nord-Trendelag .... 72 58 24 154 146 8
16 ‘Nordland' . .. ; ss. 2! 363 56 30 449 211 238
Wiz “THROMISE = ookt % ¥ st | 246 10 6 262 69 193
18. Finnmark .......... 161 — — 161 45 116
Sum ..... 2686 913 1180 4779 3306 i 1473
ta fEBLar 19274 .o sun s ! 3018 1007 1230 5255 2956 2209
1. — 1926 .o . o = 3057 1294 1785 6136 2904 3232
1. —  1925: 5 som e 2968 778 1039 4785 3467 1318
1 — 1024, . ....... 4030 1257 1069 6356 2934 3422

RUTEBILERS PERSONTRAFIKK

Av ingenigr Axel Rgnning.

Til belysning av hvordan persontrafikken fordeler
sig mellem jernbane og langsgaende bilrute, skal
nedenfor anferes nogen tall fra bilruten: ,,De bla
omnibusser’”, som gar i persontrafikk mellem Oslo
og Lillestrem efter Stremsveien. [ tabellen nedenfor
er angitt den prosentvise fordeling av billettsalget. 12
kolonner er angitt prosentene for distansene Oslo—
Lillestram og Oslo—Stremmen. Trafikken mellem
disse punkter kan nemlig betegnes som en slags gjen-
nemgangstrafikk, idet befordringen Oslo—Lillestrem
ma sies & betjenes like godt av jernbanen, og for en
stor del er dette ogsé tilfellet med gjennemgangsbefor-
dringen Oslo—Strsmmen. Iden tredje kolonne er -
tens svrige trafikk samlet i en prosentsats for sig 0g
benevnes ,intern trafikk” da den jo skal ha et
navn. Uttrykket betegner altsa trafikk mellem
rutens gvrige stasjoner og Oslo eller Lillestrem, cller
trafikk mellem punkter langs veien f. eks. til kjob-

mann, lege, apotek etc. Alle som kjenner forholdene
vil visstnok veere enige om a uttale, at for denne
rutes vedkommende er denne interne trafikk av en
sadan art, at den ikke vil kunde bessrges av jern-
banen uten i forbindelse med store ulemper for

trafikantene.
‘ Oslo — Oslo— Intern
Lillestrom | Stremimen trafilklk
I 0/0 0/0 0“
| |
Januar ........... |46 | 6,9 88,5
AP « v 7w 5 [ 5,6 9,6 84,8
) T 9,7 ‘ 11,4 78,9
Gjennemsnitt ..... 6,6 9,3 84,1
Prosenttallene i tabcellen er beregnet for antall

befordrede personer og er, som det vil sees, utregnet
for tre karakteristiske maneder og ut fra disse er
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et gjennemsnittstall beregnet. Det vil altsa sces,
at 15,9 94 cr trafikk som for en vesentlig del kan
besorges av jernbanen, mens 84,1 9, av trafikken
mi sies vesentlig a ligge utenfor jernbanens omrade.

En sammenligning med jernbanens befordring
pa samme strekning vil ha sin interesse. En omtrent-
lig beregning viser, at rutens trafikkmengde (antall
befordrede personer) kun er ca. 4,8 %, av jernbanens.
En tilsvarende beregning over, hvor stor prosent
av rutens trafikkmengde like godt kunde beserges
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av jernbanen, viser et tall pa ca. 0,77 9,, et tall
som vel neppe kan sies a virke avskrekkende. Det
bedes ogsd bemerket at utregningen av disse tall
ikke tenderer i rutens faver, da de nemlig er basert
pa en sammenligning mellem rutens trafikkmengde
i 1927, mens man for jernbanen har holdt sig til
de siste oplysninger, som er for budgettaret 1925—
1926. En beregning gjennemfort under like forhold
vil saledes antagelig gi en noget mindre prosent.

Teknisk ukeblad.

SORTERVERK FOR GRUS

Av overingenigr A, Korshrekke.

Ved ct storre veianlegg i Nord-Trendelag fylke
har man i flere ar hatt et stasjonert grussorterverk
som har arbeidet sierdeles tilfredsstillende. Opmuntret
av det gode resultat begyndte man planleggelsen
av ct flyttbart sorterverk med det forste som for-
billede. Et flyttbart verk blev derefter bygget
varen 1927 og har senere viert i arbeide med bra
resultat.

Sorterverket bestar av en sortertrommel og cn
kraftig clevator av omtrent samme konstruksjon
som de der brukes ved veivesenets pukkverker.
Under sortertrommelen er bygget en silo i form av
en firehjulet vogn. Siloen har fire rum — et for sten,
et for pukk, et for grus og et for finere materialer
(jord og sand). Rummene varierer i storrelse fra
1,0—1,5 m?, det storste for gruset. Ved hijelp av
lett bevegelige luker kan det sorterte materiale
tappes i trillebor eller tippvogn og derefter transpor-
teres enten til lagerplassen eller direckte ut pa veien.
For biltransporten er siloens tappeheide wvel liten,
og lessingen utfores da med lessekasse og stubbe-
bryter. Driften foregar ved hjelp av en 6 heste-
krefters petroleumsmotor som er anbragt under
siloen. Med hensyn til konstruksjonen henvises for
ovrig til hosstdende illustrasjoner.

Produksjonsevnen er naturligvis sterkt avhengig
av grustakets beskaffenhet. Med en arbeidsstyrke
Pa4 mana vil der som regel kunne sorteres 20—25 n?
pr. dag. Verket kan dog motta ct adskillig storre
kvantum, men arbeidsstyrken ma i tilfelle skes til-
svarende. Sorteringen er hittil drevet vesentlig som
akkordarbeide og der cr betalt fra kr. 2,30—2,50
pr. m®, malt i fast bakke med en fortjeneste fra
kr. 1,00 til kr. 1,40 pr. time. Motor og driftsmidler
til denne er stillet til arbeidslagets fri disposisjon.

Sorterverket koster i den stand det sees pa bille-
dene ca. kr. 3000, derav kr. 1600 for elevator og

sortertrommel med tilbehor. Pa en nogenlunde tids-

messig vei kan transporten utfores med to hester.
Fra veivesenets redskapscentral her er nettop

levert et lignende anlegg til et annet fylke.
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SELVLOFTEREN ,,GRATTE-CIEL".
(Hengestillas. )
De almindelig benyttede tautaljer for heisning og

senkning av hengestillaser har sine ulemper. For a
avhjelpe disse har et fransk firma konstruert en

Platiormen
ophengt i 2 stykker ,Gratte-Ciel*.

Besiktigelse og reparasjon av stenbro,

selviefter som er enkel a handtere fra stillaset, stolen
cller plattformen. Apparatet leveres henholdsvis for
500 kg og 300 kg belastning og veier resp. 30 og 18 kg
inklusive 30 m vire med krek. Ofte benyttes et
apparat i hver ende av et arbeidsstillas. Som enkelt
apparat benyttes gjerne den minste type som da
kalles gundolapparat. Begge anordninger henyttes
f. eks. for maling av broer eller for inspeksjon. Beawre-
kabelen (silkevire) rufles op pa valser bade under
heisning og firing saledes at glidning ikke finner sted.
Apparatet har 3 automatiske sikringer. For maling
av kabler og hengestenger ved Bingsfoss bro benyt-
tedes 2 stk. |, Gratte-Ciel” for 300 kg belastning.
Overingenioren for veivesenet i Akershus fylke ut-
taler:

LSelviofteren anbefales til sadanne arbeider
hvor stiger o. | faller besvearlig, dog ma der utvises
nogen forsiletighet med smoring sa at ikke friksjonen

kan

RA

VED IREKTOREN Nr. +f

blir for liten. Slike spesielle hjelpemidler bor helst
folge anlegget som c¢t nodvendig tilbehor og bor
derfor anskaffes for anleggets regning”. Til en hoi
fagverksbro i Nordland fylke blev innkjopt 2 appa-
rater for 500 kg og 1 apparat for 300 kg samt gondol
til det lille apparat. Om disse apparater er inn-
berettet at ,,man hadde megen nytte av nr. 1 som
blev benyttet med hengestillas.  Denne  type  vil
sannsynligvis med fordel kunne anvendes ved repara-
sjonsarbeider av storre broer. Som almindelig Infte-
apparater ved broarbeider skulde det vel ogsa veere
hensiktsmessig. Type nr. 2 med gondol har liten

“arheidsplass, men til inspeksjon av storre broer vil

den antagelig véaere praktisk.”

2 stk. apparat nr. 1 koster kr. 350 og
2 2 275 A K.
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VEIHOVLER [ INDIA OG PA FILIPINERNE

Lille julaften ko norsk-amerikaneren mr. A, Kvam
som er representant for Russell Grader M. F. G.
Co., Minncapolis pa bessk. Mr. Kvam kom dirckte
fra Bombay over Suez og Genua og skulde til sitt
hjemsted i Romsdalen. Veivesenet fikk sine forste
hesteveihavler fra Russell, hvor flere av vare lands-
menn innchar fremtredencle stillinger, og mr. Kvam
vilde gjerne fortelle litt om de nyeste fremskritt
pa veimaskinenes omrade. Bl. a. mremgikk det at
maotorveihovlen i de siste par ar er blitt meget popu-
ler i Amerika hvor hittil hestehevlene har dominert.
Foruten Fordsontraktoren benytter Russell en adskil-
lig kraftigere, men ogsa vesenitlig dyrere motoyvei-
hevel, som er bygget sammen med Mc Cormick-
traktoren. Mr. Kvam vilde gicrne vi skulde prove
en av hver sort.

Det var meget interessant a hore mr. Kvam for-
telle om sin reise og om ferholdene nede i India og
pa Filininerne, hvor alt ligger sa langt tilbake i
tiden, men hvor man nu ikke minst for bilenes skyld
ogsa skal nyttiggjore sig veihgvlere. Billedene for-
teller best om miljoet, hvor mr. Kvam demonstrerte
bruken av | beffelhevier”, som maskinene vel ma
‘betegnes der nede.  Buflene ansees av  hinduerne
for hellige dyr og Dblir ikke slaktet. 1 Kalkutta ¢g
Bombay gikk de gjerne pa fortauget, ofte med hvite

Veilovelen — Russels LJuniors 1oarbeide.
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Apckattene virket fremmedartet saerlig om kvelden,
niac man ikke kunde se dem.

kleedeband og nar de skulde passere et beferdet

gatekryss sa man trafikkonstablen meget haitidelig

sperre trafikken til kjorene var kommet vel over.
As W

BENSINTOLLENS FORDELING
I SCEHWIE.IZ.
( For tiden under diskusjon i Nuasjonalforsamlingen.)

Schweiz har forlengst innfort bensintoll som andrar
til betydelige belop arlig. Men helt siden tollens
vedtagelse har der pagatt sterke stridigheter om
belupets fordeling pa de cenkelte landsdeler. Kan-
tonene som er vesentlig selvstendige stater med egne
regjeringer og nasjonalforsamlinger, bekoster veienes
vedlikehold, og mener sig berettiget til a fa bensin-
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Transport av veidekkmaterialer pd gaten i Bombay.
. Muleslermed klovkurver,

tollen i sin helhet til veiene.
alt i forbunds-statskassen.
En forbunds-kommisjon har fornylig behandlet
sporsmalet og foreslatt at en storre del av bensin-
skatten stilles til kantonenes — d. v. s. veienes —
radighet, og har samtidig foreslatt at dette belop
fordeles pa de enkelte kantoner efter folgende regler:

Forelebig gar visstnok

1. 1/; av pengene fordeles efter lengden av de veier
som er nodvendige for den almindelige gjennem-
gangstrafikk.

2. 2/ fordeles i forhold til vedlikcholdsutgiftene
for de wveier som tjener automobiltrafikken.

Kommisjonen har hermed trodd a finne den rik-
tige middelvei. Den har ikke vovet a innfere inn-
byggerantall i fordelingsgrunnlaget, da derved fjell-
kantonene vilde bli for fordelt. Heller ikke har de
funnet a kunne benytte veilengden alene, da derved
andre kantoner vilde fatt for litet.

De samlede vedlikeholdsbelop — for samtlige
veier — har man heller ikke funnet a kunne benytte
som grunnlag.

I forbindelse med sporsmalet om bensintollens for-
deling har den samme kommisjon ogsa beskjeftiget
sig med et annet kanskje ennu vanskeligere problem
som visstnok ma loses i forbindelse med bensintollens
fordeling, hvis man skal kunne hape a komme ut
av de cksisterende vanskeligheter.

Tiltross for at den schweiziske tollov helt fra
1851 bestemmer at veitoll er ophert, har fjellkan-
tonene i den senere tid erhvervet sig rett til a opkreve
avgifter av de fremmede automobiler som Kkjorer
inn i vedkommende kanton, og disse avgifter (Durch-
gangsgebiithren) har andratt til meget store belop.
Tildels har de kanskje endog nasten helt dekket
vedkommende kantons vedlikeholdsutgifter.

Den ovennevite kommisjon vil opheve disse avgif-
ter, og stottes herved i hoi grad av de bilkjurende.

Som 3. hovedpunkt i kommisjonens forslag anfores
at den ovennevnte fordeling visstnok i enkelte til-
felle kan bevirke en del vanskeligheter, og et ganske
lite Dbelep stilles til regjeringens forfoining for at
sadanne urimeligheter kan rettes pa.

Fjellkantonene motsetter sig sterkt kommisjonens
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forslag idet de ensker a beholde de ovennevnte avgif-
ter for gjenncemgangstrafikk.

Ved behandlingen av denne sak i Nasjonalforsam-
lingen — ,,Nationalrat’’ — blev kommisjonens for-
slag vedtatt med stort flertall efter en inngaende
diskusjon. Det viste sig a vere adskillig delte menin-
ger om fordelingsgrunnlaget. Der fremkom i sa hen-
seende under debatten ialfall 8 forskjellige forslag.
De fleste av disse var dog ikke s@rlig meget avvi-
kende fra kommisjonens.

Et av de fremsatte forslag gikk ut pa at 1/, av
pengene deles efter veienes lengde i sterre kantoner,
!/, efter de anvendte vedlikeholdsbelep og Y/, for-
deles i omvendt forhold til befolkningens tetthet.

Under diskusjonen om de ovenfor nevnte avgifter
for gjennemgangstrafikk fremholdt Justisministeren
at kantonene ikke har nogen rett til sidanne ser-
avgifter, og at det tilkommer forbundsstaten a gi
lov om sykkel- og automobiltrafikk samt rett til
a apne gjennemgangsveier.

Spersmalet er ikke endelig avgjort, for det har
vert behandlet i begge kammere, da det skal op
pa nytt i Stenderradet, og dette kan forst skje til
sommeren. Efter ,,Automobil-Revue” ved A. B.

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]J@RING

Hordaland fylke.
Pa efterncevnte veistrekninger i Alversund herred
er motorvognkjoring tillatt dog ikke med sterre
vogner enn 7-seters personbiler og I tonn lastebiler:

Hovedveier:
Hamre grense—Seim—Nesse.

Bygdeveier:

Isdalsteen—Tvedt brygge. — Veien over Erstad-
flellet. — Erstadveien—Sellevold. — Arm til Kapper-
dal. — Arm til Eikeland. — Slynget ovenfor Preste-
broen til Furubergstunnelen. — Prestebrocn—Ry-
landsnes—Rylandsasen. — Seimsvollane—Garvik. —
Garvik—Elsas. — Stokkebroen—Fiskeset. — Gauser-
eidet—Lindas grense.

For bygdeveiene er der tatt vanlig forbehold vm
stans i telelosningen og nér veiene er meget opblatt.

More fylke.

Fylkesveistyret har under 22. februar 1928 beslut-
tet samtlige offentlige bygdeveier i Rovde herred
tillatt trafikert med motorvogner av vekt inntil
2000 kg i lastet stand pa bctingelse av at der ikke
kjores i telelosningen og under det almindelige som-
merveiarbeide.

Nordland fylke.

Arbeidsdepartementet har under 8. februar 1928
ophevet den under 30. juli 1927 fastsatte innskrenk-

ning i den frie motorvognkjering pa strekningen fra
heiden ved Valle til Hestsundbroen av veien Bode—

Vagan i Bodin herred.

PERSONALIA

Opsynsmann ved veivesenet i Buskerud fylke,
Kar! Alvim, er avgatt ved deden den 19. mars 1928.
Opsynsmann Alvim var fedt 1862 og har vert
opsynsmann siden 1887, den hele tid i Buskerud fylke.

LITTERATUR

Koldmex, koldtflytende asfaltemulsjoner. Brochyre,
utgitt av A/S Fjeldhanuner Brug. 57 sider. Frem-
komsten av asfaltemulsjonene har i lgpet av nogen
fa ar medfert en gjennemgripende forandring av
veidekkene i mange europeiske land og ifjor oprettet
A/S Fjeldhammer Brug en norsk fabrikk for frem-
stilling av asfaltemulsjonen ,,Koldmex". Asfalt-
emulsjoner vil utvilsomt ogsa fa adskillig betydning
for vart land, da dec kan benyttes uavhengig av
varet, ikke trenger terre materialer og heller ikke
opvarmning. Brochyren er en liten handbok for
bruken av dette hos oss ennu lite kjente veibyg-
ningsmateriale for fremstilling av stevfrie veidekker.

Forst beskrives asfaltemulsjonens fremstilling og
egenskaper og disses betydning for veidekket samt
hvorledes der kan feres kontroll med varen etc.
Derefter omhandles fremgangsmater ved anvendelse
av Koldmex til forskjellige forméal i vei og gatebyg-
ning. Nar det uttales at koldasfalt er det ideale
fliknings-materiale, sa stemmer dette med uttalelser
som er fremkommet i utenlandske tidsskrifter. Den
viktigste anvendelse er dog til fremstilling av asfalt-
makadam efter penetrasjonsmetoden. Denne metode
gir et asfaltdekke, som fremstilles like lett som et
alm. vannbundet makadamdekke og det oplyses,
at merutgiftene for asfaltdekket vesentlig kun blir
emulsjonens kostende.

Pa landevciene benyttes almindelig en ennu enklere
fremgangsmate, som narmere omtales i brochyrens
neste avsnitt, der gjengir cksempler pa bruken av
Koldmex. Et fra Holbek amt i Danmark er av serlig
interesse. Alene i dette ene amt benyttedes i 1927
1200 tonn asfaltemulsjon og samme kvantum er fore-
slatt for 1928. Samme fremgangsmate for asfalt-
makadam sees a vare benyttet i Berums kommune.

Brochyren har ogsa et avsnitt om bruken av tjere
til overflatebehandling og til fremstilling av tjere-
betong, hvor bl. a. er gjengitt diverse nyere erfaringer
av interesse for overflatetjering samt til slutt et
avsnitt om bituminese isoleringsmidler.

Den lille handbok, som er rikt illustrert, kan faes
tilsendt ved henvendelse til firmaets kontor, Oslo.

A. K.

UTGITT AV TEKNISKUKEBLAD, OSLO.
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar — Annonsepris: */, side kr. 80,00, % side kr. 40,00
Va side kr. 20,00.

Lkspedisjon: Akersgaten 7 1V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 23. april 1928.





