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LITT OM VEIDEKKER

Av overingenior

Efter innbydelse av Norsk cementforening deltok
jeg 8.—12. september iar i en befaring av endel veier
i syd-Sverige fra Malmo til Stockholm for a studere
betongveier. Av sadanne er der allerede lagt et for-
holdsvis betydelig antall kortere og lengere strek-
ninger i denne del av Sverige.

Jeg har ment a burde meddele litt fra denne meget
interessante reise og vil derfor her gi nogen kortfat-
tede oplysninger om de svenske betongdekker og
anstille en del betraktninger over slike dekker i
almindelighet.

De cementbetongdekker jeg sa i Sverige var av
forskjellig konstruksjon, og utferelsesmaten varierte
ogsa noget innen de forskjellige typer. Det alt over-
veiende antall av strekningene var dog utfert som
armerte betongdekker, som dels hadde fatt en mere
eller mindre maskinell utforelse og dels var utfert

AV CEMENTBETONG

K. Nicolaisen.

for handen. Dels var de lagt i full bredde med én
gang, dels i halv bredde ad gangen.

Bredden var fra 5 til 9 m. Denne siste bredde
forekom dog kun pa veien Malme—Lund na@rmest
Malmo. Lengere fra Malme var bredden 7,5 m. og
avtok senere til 6,0 m. Betongdekkenes tykkelse
varierer almindeligvis mellem 17 og 12,5 cm. Sidene
som forsterkes har ved ytre kant en tykkelse av fra
17,5 til 22 cm. Valget av tykkelser synes a ha vart
noget vilkarlig. Sideheldningen er meget liten, kun
50 a 60 m/m for 6 m bredde. Blandingsforholdet er
visstnok for det meste 1:214 : 2%, Magrere blan-
ding antok de svenske ingeniorer at man ikke burde
bruke til veidekke. Den anvendte pukksten er me-
get fin, ofte ikke sterre enn 28 m/m. Armeringen
bestar av 8 m/m. O-jerni 300 m/m ruter. Ytterkan-
ten armeres med én stang 12 til 19 m/m ©. Den al-
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Fig. 2. Betongdekke pa ny jordplanering.

mindelige tykkelse er kanskje 19 m/m. Armeringen
er avbrudt langs banens midtlinje hvor der er inn-
lagt en strimmel tynt jernblikk beiet saledes at det
dannes not og fjer i dekket. Platens overkant lig-
ger ca. 1 cm under veibanens overflate. Gjennem
huller i jernplaten er de to halvparter av dekket
forbundet ved ca. I m lange 12 m/m @-jerni 1 m inn-
byrdes avstand. Hvor en halvpart av dekket ut-
fores ad gangen sloifes jernblikket og noten dannes
ved forskalingen. Tversnitt av et betongdekke og
armeringen er vist i fig. 1.

Tverfuger i dekket dannes ved alle avbrytelser i
arbeidet, saledes minst hver middag og aften. Starste
avstand mellem tverfugene ber neppe vare mere
enn 30 m. Det blev under befaringen fremholdt at
feltlengdene ikke ber vare for sma, da det ved ser-
lig korte felter har vist sig vanskelig 4 fa jevn hgide
pa dekket.

Som nevnt gar ikke deleplaten langs dekkets
midtlinje helt op til overflaten, og som faelge herav
optrer midtlinjesprekken forst senere. Sprekken fyl-
les da med bitumen som naturligvis flyter noget ut
til siden, og danner pa det lysegra dekke en tydelig
mork strek som opdeler banen i to halvparter. Stre-
ken virker tiltalende for siet, og er formentlig ogsa
ganske heldig i trafikkmesssig henseende. A fa stre-
ken jevn og pen er imidlertid visstnok ikke sa lett.
Arbeidet ma utferes omhyggelig 0g forsiktig.

Betongdekkene var for det meste lagt pa gamle
veibaner som noie var justert pa forhand. Det var
dog ogsa veistrekninger hvor dekket allered‘e var lagt
cller hvor man var i ferd med a legge det p2 ny jord-
planering, som hadde fyllinger av inntil 4 m heide.
Underlaget blev da omhyggelig valset, 08 der an-
vendtes tildels grus fra gammel vei i overste lag av
planeringen. Feor betongdekkets palegning tildan-
nedes planeringen neie efter den for dekket bestemte
form.

Pa Torsellaveien i Eskilstuna hvor vi s& betong-
dekke under utforelse, blev dekket lagt direkte pa

den valsede planering uten noget fundament. Hvor
undergrunnen blev for selet, tok man dog vekk

solen og fylte i noget pukksten istedet.

!
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Fig. 3. Nylagt betongdekke. hvis ene halvpart er dekket
av halm.

Selve stepningen av betongdekkene foregir korte-
lig beskrevet almindeligvis saledes:

Efter at armeringen og den neiaktig sammensatte
0g blandede stepemasse er utlagt stampes betongen,
hvorefter det slam som har utskilt sig presses bort
ved at en handvalse (ca. 100 kg.) trekkes over dek-
ket. Sa snart overflaten er stivnet noget avskures
den med en gummiduk for a erholde en jevn og ru
overflate. Nar betongen er tilstrekkelig herdnet, dek-
kes den et degn med strie som derefter erstattes med
et grus- eller jordlag som holdes fuktig og ligger i
ca. 14 dager. Der anvendes ogsa andre deknings-
materialer f. eks. halm som vist pa hosstaende fo-
tografi, fig. 3.

Efter at banen er avdekket overstrykes den under-
tiden med vannglass for 4 hindre fordampningen.
Enkelte veistrekninger er apnct for trafikk allerede
14 dager efter stopningen, men som regel bar man
visstnok regne med 4 uker.

Ved stepningen av dekket pa den fer nevnte
Torsellavei anvendtes moderne maskiner (blande-
maskin og finisher) se hosstaende fotografi, fig. 4.
Bredden var her 5,5 m og blandingsforholdet 1 : 2 : 3.
Der benyttedes ialt 16 mann, som gjennemsnitlig la
inntil 70 1.m dekke pr. dag.

Tig. 4. Stepning av betongdekke pi Torsellaveien.
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FForuten de armerte betongdekker var der ogsa
andre, de sakalte cementmacadamdekker. Under-
laget for disse var alltid gammel veibane som noie
justertes og palas et 10 cm tykt grovpukklag avjevnet
med 40 m/m pukk. Pa dette underlag fyltes flytende
cementmortel 1 :3. Nar ca. 10 m var lagt, blev der
valset til veibanen blev jevn og mortelen var presset
op til overflaten. For savidt mulig a fjerne slammet
anvendtes en handvalse. Blandingen av mortelen
foregikk for handen, og der opgis a viere medgatt
1 sekk cement pr. 214 m? bane. Prisen er bDlitt
angitt til ca, kr. 2,— pr. m*  Pa veien Helsing-
borg—Ekebro er der lagt ca. 4 km sadant dekke
4,5 m bredt, men man har ennu ikke kunnet fa nogen
erfaring for hvordan det vil greie sig under trafikk.
Arbeidet blev utfert nu siste sommer. Imidlertid
har 2 strekninger av lignende cementmacadam pa
proveveien Helsingborg—Hoganes ikke vist videre
gunstige resultater. Man har allerede mattet utfore
betydelige reparasjoner pa dem, og disse mi fort-
settes. Metoden har blandt annet den ulempe, at
der blir for meget vann i moertelen, sa der dannes
slam og groper i overflaten. Disse groper blir efter-
h&nden storre. Det blev under befaringen fremhevet
at cementmacadam ikke ma forveksles med ,,Sand-
wichmetoden''.

Dekker cfter sistnevnte metode finnes visstnok
ennu ikke i Sverige.

I motsetning til cementmacadamdekkene synes de
armerte betongdekker & arte sig meget tilfredsstil-
lende. De viser en utmerket bane som alltid er ens-
artet, jevn og behagelig a kjere pa uten nevnever-
dig stov og uten & vere for glatt. Slitasjen som pa
flere steder males meget noiaktig synes a vaere meget
liten.

Saledes opgis den for en 20 ar gammel betonggate
i Malme a vere hoist 1 m/m pr. ar. For denu utforte
dekker er slitasjen visstnok vesentlig mindre. Pa
strekningen Malmo—Lund har man pa 5 ar ikke
noget sted malt over 0,5 m/m slitasje.

Med alle disse gode egenskaper er utvilsomt de
armerte betongdekker fortreffelige, hvis det viser
sig at deres virkning som selvstendig barende plate
gjor at de kan tale en viss grad av ujevn fasthet i
undergrunnen og kan motstd televirkningen. Ved-
kommende dette sporsmal ma det erindres at man
som foran nevnt har funnet & kunne legge betong-
dekker pa nyplanert jordterreng uten serskilt funda-
mentering. Det blev ogsa gjentagende fremholdt at
til tross for at vinteren 1928—1929 hadde vert en
serlig slem televinter hadde betongdekkene ikke tatt
skade.

Hvis erfaringen virkelig godtgjoer at de her nevnte
vanskeligheter fra undergrunnens side ikke forvolder
nevneverdige beskadigelser av betongdekkene er det
neppe tvilsomt at disse alt i alt har vesentlige tek-
niske fordeler fremfor andre permanente veidekker.
Disse fordeler er dog betinget av at betongdekket
i enhver henseende har fatt den best mulige utfe-
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relse. For d kunne opna dette er det absolutt nod-
vendig at de anvendte materialer er gode, og at der
til stopningsarbeidet benyttes ovede folk under
stadig tilsyn, sa utferelsen kan bli forskriftsmessig,
noiaktig og omhyggelig. Dette blev under befarin-
gene sterkt fremhevet av de svenske deltagere i
turen.

De vesentligste innvendinger som i teknisk hen-
scende kan gjores mot betongdekkene er formentlig:

1. Den forhaldsvis lange tid som ma henga efter
stopningen for trafikken kan settes pa.

2. Dec betydelige vanskeligheter ved a fjerne dekket
og atter bringe det i orden pa steder hvor det er
nodvendig a foreta arbeider i undergrunnen.

3. At reparasjon av beskadigelser ikke er lett a
foreta.

4. At banen er meget hard, hvilket for hestetrafik-
ken ma sies a vere uheldig.

Med hensyn til disse ulemper ma det imidlertid
bemerkes forsavidt angar punkt 1, at hvor man
vanskelig helt kan avstenge trafikken, der kan man
legge halvt veidekke ad gangen og la trafikken ga
pa den annen halvpart av veien. Det blir neppe som
regel sporsmal om a legge betongdekke pa en vei
uten at denne har savidt stor trafikk at veibredden
bor vare minst 5,0 m, og det lar sig da gjore midler-
tidig & henvise trafikken til den halve bane.

De som nr. 2 nevnte vanskeligheter kan visselig
medfore betydelige ulemper sa@rlig i byer, safremt
det legges betongdekke i gamle gater hvor de under-
jordiske ledninger ikke er anbragt under hensynta-
gen til et sadant gatedekke. For landeveier derimot
vil det neppe ofte bli sadanne vanskeligheter a over-
vinne.

Reparasjoner av almindelige beskadigelser vil for-
mentlig sjelden forekomme nar dekket er ordentlig
lagt.

For hestebenene er visstnok de mykere veibaner
bedre enn betong, men pa de veier hvor der blir spers-
mal om betongdekke, vil som regel biltrafikken vare sa
overveiende at hensynet til hestetrafikk ikke ber
tillegges for stor betydning. Forevrig vil formentlig
et betongdekke heller ikke for hestene medfere ser-
lige ulemper for savidt veiens stigning ikke blir for stor.

I teknisk henseende skulde saledes betongdekkene
vere meget fordelaktige. Anvendelsen av dem vil
dog alltid vere avhengig av hvordan de stiller sig
i okonomisk henseende. Hvad et betongdekke vil
koste hos oss kan neppe bestemt sies, salenge Vi
ennu omtrent ikke har provet dem. Efter svenske
opgaver synes et armert betongdekke i Sverige for
tiden a koste mellem 7 og 10 kroner pr. m2, og pri-
sen ligger i sa fall visstnok noget, om enn neppe ser-
lig meget over prisene pa de beste av andre perma-
nente dekker. Ved bedemmelsen av den okono-
miske side av spersmalet ma imidlertid foruten
anleggsutgifter — ogsa vedlikeholds- og fornyelses-
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Fig. 5. Ferdig betongvei.

sesomkostningene samt kjoretsienes utgifter tas med
i beregningen. Anstiller man angaende disse forhold
en sammenligning mellem betongdekker og andre
dekker, sa synes de forstnevnte ogsa med hensyn til
skonomien a vare fordelaktige i all fall hvor trafik-
ken er stor. Dekkets meget store varighet, det ube-
tydelige vedlikehold og de sma utgifter for kjeretei-
ene er av vesentlig betydning for ekonomien.

1 betraktning av det som foran er anfert skulde
det synes fullt berettiget ogsd hos oss & begynne
efterhdnden 4 anvende betongdekker der hvor disse
efter de erfaringer og oplysninger som nu foreligger
matte antas 4 passe. Av spesiell interesse vilde det
vaere a legge provestrekninger ogsd pa steder hvor
veidekket kan bli utsatt for sterk televirkning. I
andre land er betongdekkene forlengst tatt i bruk,
og sarlig i Amerika bygges der stadig flere av dem,

og utvidelsen av betongveinettet foregar i et stadig

stigende tempo. Ogsa i vart naboland Sverige legges
betongdekker. Alt i alt har Sverige nu 30 km betong-
vei hvorav der iar er lagt ca. 9,4 km.

At man hos oss pa dette som pa sa mange andre
omrader har mattet forholde sig avventende for a
kunne heste fruktene av de sterre og rikere lands
forsek og erfaringer er lett forklarlig. Det henger
sammen med den forsiktighet som var kapitalmangel
palegger oss.

Imidlertid kan betongdekkene visstnok i det store
og hele ikke lenger sies egentlig & befinne sig pa for-
soksstadiet, og de svenske betongbaner gjor et sa
gunstig inntrykk, at vi efter min mening ikke lenger
kan undlate & opta til alvorlig overveielse, om der
ikke snarest mulig ber legges betongdekke pa en del
av vare sterkest trafikkerte veistrekninger hvor der
ennu mangler permanent veidekke.

Oslo 22. november 1929:

SEKS-HJULEDE AUTOMOBILER

Av diplomingenier Otto Kahrs, bilsakkyndig i Oslo.

I de siste ar er der kommet en ny type biler, nem-
lig de 3-akslede, 6-hjulede, 4-hjulsdrevne.

England er deres egentlige blomstringsland, men
ogsa i Tyskland og i mindre grad Frankrike, U. S. A.
og Tsjekko-Slovakiet fabrikeres de.

De skylder sin oprindelse dels ensket om & trans-
portere sterre mengder pad luftringer enn i alminde-
lighet mulig p& 2 aksler — Tyskland, U. S. A. —
dels gnsket om & fa biler som har lettere for & komme
frem pa darlige veier, darlig eller glatt fore, ja 0gsa
pa Kolonienes kamel-karavaneveier gjennem orke-
ner og veilese strok, som englenderne derfor med
rette karakteriscrer som cross country work. Mili-

tere interesser og hensyn spiller ogséa sterkt inn her.
Tanks og beltebiler kan nemlig vel ta sig frem over
terrenget, men dels er deres hastighet liten, dels er
beltenes vedlikeholdsomkostninger uforholdsmessig
store, og endelig sliter de sa sterkt pa landeveis-
dekkene, at de ikke med fordel kan anvendes til
kommersiell transport.

Selv U. S. A. og England har ikke rad til & anskaffe
det nedvendige bilmateriell til mobilisering i krigs-
tilfelle, men méa som vi bygge péa rekvisisjoner av
private biler, som er tilstrekkelig tjenlige til mili-
tert bruk, og det gjaldt derfor for de militere
myndigheter a finne konstruksjoner som tilfreds-
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stillende kan fose begge krav, de militere og de
civile.

Det franske firma Renault var visstnok den forste
som forarbeidet en sekshjulet, <-hjulsdreven  helt
tilfredsstillende bil spesielt beregnet pa orkentra-
fikk gjennem Sahara; men utviklingen tok forst fart
da det engelske krigsministerium hadde uteksperi-
mentert sin Ipsning, som blev patentert og stillet til
gratis disposisjon for alle engelske fabrikker. Sam-
tidig blev sadanne biltyper som tilfredsstillet spe-
sielle betingelser, subvensjonert mot a stilles til dis-
posisjon for de militeere myndigheter i tilfelle av krig
eller mobilisering.

Og nu kan der faes vel provede 6-hjulere av alle
storrelser fra en §/7 seters personbil til 100 seters
eller med 12 tonns lasteevne.

Er det da utelukkende militere hensyn som har
fremmet denne type? Nei, langt fra, selv om det
var de militere myndigheter som i de store kultur-
land med sterke, glimrende veier som England, der
forst sa og vurderte typens fordeler. Hyvilke er da
disse?

1) Vekten fordeles pa 3 aksler i stedet for pa 2.
Vognen er ofte sdledes konstruert at akseltrykket
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blir like stort pa alle aksler; pa de sterste enheter
med tvillinghjul bak er dog ca. 20 °; pa forakselen
0g 40 °, pa hver bakaksel det vanlige. De to bak-
aksler avbalanserer hinannen, sa de alltid barer
likt. Pakjenningen blir, som Burau of Public Roads
i Washingtons (U. S. A.s veidirektorat) forsok pa
harde veidekker viser, kun halvdelen av en enkelt
aksel med det dobbelte akseltrykk. Kfr. fig. 1.

2) 1kke nok hermed blir stotvirkningen ved de
gode konstruksjoner redusert til ca. 1y — fig. 2 —
idet vognen bak kun blir hevet halvdelen sammen-
lignet med en enkelt aksel.

Hadde man bare veidekket a tenke pa skulde man
derfor kunne tillate samme hjultrykk — snarere
noget storre — péa 6G-hjulere, som pa 4-hjulere og
derved opna den dobbelte lasteevne, en sak av aller
storste betydning for biltransportens ekonomi.

Dessverre holder ikke dette stikk for broenes ved-
kommende, idet tverbarere og langbearere og tildels

ogsa brodekkene p.g.a., de to bakakslers — den
sakalte boggie’s — innbyrdes korte avstander —
vanligvis 1,10 — 1,25 m — blir betydelig sterkere
pakjent.

Dels av konstruktive hensyn, dels for at ring-
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Fiy 1. Trykk pd undergrunnen av en G-hjulet og en 4-hjulet lastebil, begge med 5 tonn last.
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Fig. 2. En G-hjulet 83/, tonn lastebil utstyrt med luftringer fordrsaker cn mindre stotvirkning enn
on 4-hjulet 2 tonn lastebil med luliringer. Ujevnheten har en hoide avdem og farten var 25 km/time.
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slitasjen ikke skal bli for stor i skarpe kurver, lar
det sig heller ikke gjore vesentlig a forgke denne av-
stand. Det er derfor nedvendig a gjennemregne
hver enkelt bro for 6-hjulere; i almindelighet turde
resultatet bli at summen av 6-hjulernes bakaksel-
trykk kan bli 133 9, av en enkelt aksel ved samme
pakjenning pa brodelene tilsvarende en forgket laste-
evne fra 30 like op til 50 9%, alt efter hvor meget
forakselen var belastet pa den 2-akslede.

3) Denmindrestetvirkning betyr ikke bare mindre
veislitasje, men ogsa langt mindre pakjenning og
slitasje pa vognen, hvorved opnées billigere vedlike-
hold, likesom 3-akslede vogner gar langt behage-
ligere.

4) Pa grunn av boggiekonstruksjonen er det prak-
tisk umulig at begge bakhjul slipper bakken sam-
tidig pa samme side. Pa toakslede biler derimot
forekommer det hyppig at det ene bakhjul hopper
op eller spinner, hvorved fremdriften pa grunn av
differentialet opharer.

De treakslede biler med drift pa begge bakaksler
av vanlig konstruksjon uten differential mellem bak-

akslene har derfor en langt sterre evne til a ta sig .

frem pa darlig vei eller glatt fore og greier sig erfa-
ringsmessig betydelig lengere uten snekjettinger.

Blir sadanne nadvendige, anvendes der pa 3-akslede
biler de av det engelske krigsministerium utviklede
spesialkjeder som gar som en drivrem eller en trak-
torkjede mellem begge bakhjulene, se fig. 3. Med disse
opnaes der sa utmerket hold pa veien, at man f. eks.
med full last har startet i en glatt leirbakke — ikke
vei — brattereenn 1 : 3.

Det krever selvfglgelig serlig sterke bakaksler og
transmisjoner, og det vanlige er at disse biler har
6—8 gear forover og 2 bakover.

Med sadan utrustning er de ideelle til snebroit-
ning, idet de aldri setter sig fast, kan kjare fort ved
almindelig pleining og gar langsomt og ststt med
en roterende plog eller gjennem snedriver. Men selv-
folgelig ber ogsa de 6-hjulede biler ha sterke moto-
rer. Dette var til 4 begynne med ikke alltid tilfelle
for mange av de europeiske merkers vedkommende,
men ogsa det spersmal har nu funnet sin lgsning.

5) Ogsa gummislitasjen er betydelig gustigere ved
3-akslede enn for 2-akslede med tvillingringer av
samme dimensjoner, bade fordi ringene i forste til-
felle barer likt, mens i det annet de innvendige
ringer berer 50—60 %, mere enn de utvendige, fordi
stotvirkningen og hjulspinn er langt mindre, og sist,
men ikke minst fordi den glidning som skyldes kur-
ver er flere ganger storre for tvillinghjulene enn for
boggien.

6) Mange av de 3-akslede 4-hjulsdrevne biler er
spesielt konstruert for terrengkjering med ca. 2/,
last utenfor veiene. Akslene har her sarlig stor rela-
tiv bevegelighet, og chassiene stor klaringover jorden.

Disse bilers evne til a ta sig frem er sa stor at intet
annet enn selvsyn vil overbevise enkelte av mine
lesere om hvad de kan prestere.

I telelgsningen og under anlegg turde dette ofte
vere av storste praktiske betydning, og jeg er over-
bevist om at nar man forst far forstaeisen av hvad

de kan brukes til, vil disse egenskaper ofte bli ut-
nyttet.

Sikkert er det i all fall at mange star fast med hest
og lass, hvor disse 6-hjulere tilsynelatende uten
vanskelighet kommer frem.

Imidlertid er det serlig av militere hensyn snske-
lig 4 fa 3-akslede biler med disse spesielle egen-
skaper i storre antall til Norge. Det er da ogsa me-

Fig. 8. Thornycroft lastebil. Stilbeltene pilegges,
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Fig. 1. Thornycroft boggicnrr:mgt‘mﬁllt-

ningen at de skal fa serlig tollreduksjon — p. t.
TV, % toll mot ellers 18 9, — likesom det vistnok
er under overveielse a gi serskilt subvensjon mot at
bilene ved visse anledninger kan disponeres til mili-
tere ovelser 0ogsd i fredstid uten mobilisering. Inter-
esserte bedes henvende sig til automobilkorpsets
chef, kaptein Belling.

Hvad de tekniske detaljer angéar sa gar jeg ut fra
at det ikke interesserer majoriteten av mine lesere
nermere 4 komme inn pa det utall av detaljekon-
struksjoner som allerede finnes. Fig. 4 viser detaljene
av en Thornycroft, som er en av de peneste ut-
formninger av den mest utbredte hovedform, det
britiske krigsministeriums.

De ting som volder flest vanskeligheter 0og som
man ved innkjep serlig ber feste opmerksomheten
ved er:

1. Anordningen av bremsebevegelsene og bremsene
sa
a) Virkningen ikke avhenger eller influeres av
akslenes relative stilling, bilens belastning og
rammens fjering.

b) At bremsene er effektive nok bade forlengs
og Dbaklengs til de kolossalt bratte bakker

disse biler kan klare. Kunstig bremseassi-
stanse — vakuum eller luftbremse eller Ser-
vomotor ber kreves.

c) At ikke bremsebevegelsene o. s. v. kommer
bort i ramme, karosseri, stener eller andre
ting som kunde skade dem.

2. Befestigelsen av fizrene til ramme og aksler, si
at ikke ekstrapakjenninger pa fjerene opstar f.
eks. ved akslenes ofte ekstreme skrastillinger. Naes
ikke dette sikkert og med solide og varige de-
taljer, vil vedlikeholdet bli dyrt og megen tid
tapes.

3. Chassier som skal anvendes under de under punkt
6, side 186 omtalte forhold ma ha serlig stor fri
klaring ikke bare under akslene, men spesielt
stor mellem de to forreste aksler, og rammen
ma vere sarlig solid og vel avstivet. Stor aksel-
avstand mellem forakselen og forreste bakaksel
er ikke enskelig.

Jeg foler mig overbevist om at forutsatt gode og
provede konstruksjoner — og det er gjerne det mot-
satte av de billigste — vil de 6-hjulede 4-hjulsdrevne
biler gjore furore hos fylkenes veivesener og jeg snsker
mine herrer overingenierer til lykke med dem.

KLORKALCIUM OG

KLORMAGNESIUM

INTERESSANTE IAKTTAGELSER 1 VESTFOLD SOMMEREN 1929

Av overingenier Jacob Sund.

Nedenstaende rapport av 26. november 1929,
som er innkommet til Veidirekteren i anled-
ning av sammenlignende forsek mellem klor-

kalcium og klormagnesium, inneholder meget.

av interesse for stevdempningsspersmélet og
gjengis i sin helhet.

Sommeren 1929 blev det pa offentlige landeveier
i Vestfold fylke anvendt ca. 80 tonn av ovennevnte
stovdempede midler, hvorav 10 tonn av sistnevnte
stoff (klormagnesium).

Klorkalsium og klormagnesium er nedenfor be-
tegnet med henholdsvis KK og KM.

Den forste utspredning blev foretatt i siste halvdel
av mai (18/5) og den siste i slutten av juli.

Pa de behandlede veistrekninger blev foretatt 2
a 3 utspredninger a ca. 0,25—0,35 kg. KK pr. m?
vei og av KM ca. 0,4 kg. pr. m2,

Enkelte veistrekninger blev péspreitet vann fer
utspredningen da luften ved vedkommende anled-
ninger var meget torr og varm.
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P4 Nottergy, sstre vei (chausse) blev saledes pa
denne mate behandlet en strekning med KK og en
med KM.

Pa den fuktige veibane blev alt stoff liggende og
oplestes hurtig, saledes at der ikke gikk noget tapt
pa grunn av trafikk og vind.

Stoffet virket effektivt stevdempende i en tid av
ca. 3 uker. Virkningen og varigheten var den samme
for begge veistrekninger. Det bedes her bemerket at
der av KM var palagt ca. 33 % mere enn av KK.

I Sandeherad blev ogsa en veistrekning behandlet
med KM — en gammel grusvei. Mengde av stoff
som foran anfgrt. Ogsa her blev veien sprgitet med
vann pa forhand. Resultatet var ikke tilfredsstil-
lende, idet stevdempningen ikke varte mere enn ca.
1 uke. Hvad arsaken hertil kan vere er det ikke godt
a si noget sikkert om for der er foretatt flere forsek,
hvad der ikke var anledning til idr, men formentlig
star det i forbindelse med undergrunnens beskaffen-
het (terr undergrunn). En efterfglgende behandling
med KK gav dog et betydelig bedre resultat.

I denne forbindelse kan nevnes at behandlingen
av Sgrlandske hovedvei og Vivestadchaussen ved
Sem gav et noksa forskjellig resultat for sa vidt
varigheten av stgvdempningen angar. Begge veier
blev behandlet samtidig og med samme mengde
(KK) pr. m2, men virkningen opherte betydelig tid-
ligere pa Vivestadveien som er chaussebygget enn
pa Sgrlandske hovedvei som er gammel grusvei,
dette til tross for at sistnevnte vei har betydelig
storre trafikk. Den samme erfaring.gjorde man for-
gvrig ogsa ifjor. Da begge veier har samme stignings-
forhold og er i samme grad utsatt for sol og vind og
far samme slags grus kan arsaken alene vere den,
at veidekket holder sig mere tort pa chausséen enn pa
grusveien. Tilgang av fuktighet synes nemlig & ha
betydning for varigheten av stgvdempningen. Sale-
des gjor en regnskur engang i blandt bare godt og
det viser sig at har veien forst vert behandlet nogen
ganger med KK skal det temmelig meget regn til for
det vasker ut stoffet.
Forgvrig kan man angaende varigheten si at denne
er minst for den ferste behandling og at varigheten
og effektiviteten sker med de senere behandlinger.
Nogen fremtredende ulemper som sterk sgledan-
nelse om hgsten eller sterkere hull- eller spordannelse
pa de med KK behandlede veistrekninger har man
ikke merket iar. Noget mere sgle forekommer en-
kelte steder men ikke synderlig mere enn pa veier
som ikke er KK behandlet. Dette henger muligens
sammen med, at det iar ikke har foregatt utspred-
ning senere enn ultimo juli. Ifjor da det paen del veier
blev palagt stoff langt ut i august var seledannelsen
enlcelte steder mere fremtredende og da sarlig der
hvor undergrunnen er blgt og dreneringen mindre
god. I denne henseende spiller selvsagt veidekks-
materialets kvalitet ogsa en betydelig rolle.

Skade pa narliggende trar eller andre nyttevekster

som felge av bruken av KK har man ikke merket
noget til. Selv gresset pa veikantene — der hvor
sadant forekommer — synes a gro ganske uanfektet.
For haver og jorder nwr veien er det tvertimot av
stor betydning & bli kvitt veistsvet, som er blitt en
ren plage for folk som har huser cller haver ved sterkt
trafikkerte veier, likesom det ogsa gjor skade pa
engen til dels i inntil flere hundre meters avstand
fra veien. Siden man for et par ar siden begynte
med de forste sma forsok med KK er folks interesse
for og forstaelse av fordelene ved bruken av dette
stoff blitt stadig sterkere slik at veikontoret nu i
sommer fikk tallrike anmodninger fra folk som klaget
over stovplagen og bad om hjelp, men dessverre
kunde man i en stor del av disse tilfeller ikke hjelpe
pa grunn av manglende midler. Og ikke alene hus-
og jordeiere og fotgjengere men ogsa bilfolk har latt
sin rest here, idet stevplagen ogsd for dem begynner
a bli sterkt generende pa veier med stor trafikk.
Hvorvidt klorkalsiumholdig vann eller sole virker
skadelig pa bilenes ubeskyttede jern- og staldeler
(rustdannelse) og om en eventuell sadan skade kan
forhindres har man ikke hatt anledning til & iaktta.
Den bil som man har brukt til trekkbil for sprederen
har i all fall ikke rustet nevneverdig. Den blev imid-
lertid hver kveld efter arbeidet rengjort og de mest
utsatte steder oversmurt med olje.

Utspredningen foregikk iar for den alt overveiende
del ved hjelp av en almindelig kunstgjedselspreder
trukket av lastebil. Sprederen var forsynt med et
spesiclt laget kort drag for tilhektning til en krok
pa lastebilens ramme (tverrbjelke) slik at sprederens
kasse, som man hadde gjort sterre ved pabygning
i hgiden, kom like bak lasteplanets bakkant. Jern-
tromlene med KK blev lastet pa trekkbilen og efter
hvert som spredningen skred frem temt pa lastepla-
net, hvorfra sprederen blev ,,matet”. Foruten bil-
foreren hadde man 1 eller 2 mann pa bilen. Hand-
teringen av de tunge jerntromler krever 2 mann.
Har man kun én mann foruten chaufferen ma denne
hjelpe til med oplastning, apning og temningen av
tromlene, men dette medfarer i tilfelle lengere pauser
i selve utspredningen enn nar man har 2 mann med.
En arbeidsgjeng som ovenfor nevnt kan behandle
en veistrekning av 8—12 km vei pr. dag, hvis stoffet
er fremkjert pa forhand og oplagt i passende partier
langs veien eller fremkjores efter hvert med ser-
skilt transportbil. Hvor lang strekning man kan greie
pa dagen avhenger forgvrig av veibredden — om
man ma kjgre veien 3 eller 2 ganger — og av hvor
meget stoff man bruker pr. m* og dessuten om arbei-
det kan forega uten sterre hindringer fra veitrafik-
ken. Nar arbeidet er slutt for dagen ber sprederep
rengjeres og tannhjulene innsettes med fett ejjer
olje, da man ellers risikerer at den blir sdelagt av
stoff som kan veare blitt liggende igjen i utvekslin-
gen og er ,herdnet” i lgpet av natten.

I begynnelsen av narvarende uttalelse har jeg

nevnt at man her har anvendt en stoffmengde av

g,
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0,25—0,4!) pr. m? vei. Mindre kvanta har man her
ikke funnet hensiktsmessig a bruke, — dels fordi
man ikke far full dempning hvis man legger pa for
tyndt og dels ogsa fordi man far storre arbeidsom-
kostninger idet utspredning ma foretas hyppigere
nar man bruker mindre pr. flateenhet. Man legger
her pa mest ved forste gangs utspredning og minsker
litt for hver gang ved senere utspredninger. I nor-
male sommere vil man antagelig matte regne med
et forbruk av ca. 1 kg. pr. m? behandlet veibane.

Efter de erfaringer man hittil har gjort ma man
sterkt anbefale en oket anvendelse av KK som stov-
dempende middel. Jeg tor ikke si at man sparer
sa meget pa andre veimaterialer (grus) og i arbeide
at dette helt ckvivalerer utgiftene til KI, men jeg
anser det utenfor enhver tvil at bruken av KK spa-
rer betydelig pa grus og arbeidskontoen samtidig
som veibanen holder sig bedre. Som ecksempel kan
.eg nevne at en veistrekning, som ogsa ifjor var be-
Jhandlet med KK, ivar og i sommer kun blev lappet
med grus (plombert) 2 ganger — begge ganger umid-
delbart for KK behandlingen — og 1 gang skrapet
mens den tilstotende vei fikk full grusning 2 ganger
og blev flere ganger skrapet med hesteskrape —
inntil 2 ganger pr. uke i den tid trafikken var pa det
sterkeste. Den forstnevnte veistrekning blev be-
handlet 3 ganger med KK.
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Det for riksveienes regning innkjopte stoff har man
anvendt pa riksveiene uten tilskudd fra kommuner
cller private.

For fylkesveienes vedkommende har man pa grunn
av liten bevilgning i forhold til eftersporselen ordnet
sig pa den mate at vedkommende herredskommuner
har betalt halvparten av stoffets kostende. Til
bygdeveier har ikke vart kjopt KK undtagen i et
enkelt tilfelle. Privatfolk har, nar stoffet skulde
brukes pa fylkesvei, betalt halv pris, ved bygdeveier
full pris. Det er forresten ikke stort man har hatt
anledning til a selge til private.

Klorkalsiumbehandlingen har man mattet inn-
skrenke sig til kun & foreta i tett bebygget strok
med stor trafikk, — for riksveienes vedkommende
pa veistrekninger i Skoger, Sande, Botne, Andebu
Stokke, Sem, Sandeherad, Fredriksvern, Brunlanes,
og Hedrum, men man har dessverre ikke kunnet
ta med mere enn en del av de strekninger hvor det
har veart onskelig & foreta KK-behandling.

Stoffet var ogsa iar tildels litt klumpet, men i
denne henseende langt bedre enn ifjor. Best var det
man fikk i sekker, nar det ikke blev liggende lengere
tid, men kunde brukes med en gang. Derimot
fikk man det inntrykk at fjorarets virket noget
kraftigere. Man matte derfor bruke noget mere iar
pr. m?

KARM@PYRUTENS 6-HJULEDE OMNIBUSSER

Av driftsbestyrer C. Swoiland.

Karmeyruten har set det som sin opgave ogsa
4 vinne erfaringer m. . t de 3-akslede vogner
som i de senere ar stadig har fatt sterre anven-
delse i utlandet, og da trafikken krever stort
vognmateriell, har man i hest anskaffet 2 stk.
«stive» 3-akslede chassier for omnibusser av type
«Karrier CL6». Vognene er utstyrt med norsk

bygget karosseri med rummelig plass for 32—33
sittende og 7—8 staende, sdledes ialt 40 passa-
sjerer.

Vognenes lengde fra forreste til bakre stot-
fanger er ca. 8 m, og den sterste utvendige
bredde er 2,0 m. Den fri heide innvendig er 1,9m
saledes at passasjerene kan sta fritt opreist.

En av do nye 6-hjulede vogner.



190

Akselavstanden mellem forhijulene og forreste
bakre hiulpar er 4,498 m og den innbyrdes av-
stand mellem de to bakre aksler er 99 cm. Hiju-
lene er overalt utstyrt med 34" X 77 luftgummi.

Forersetet er plasert ved siden av motoren
hvorved man innvinner betydelig plass.

Vognens vekt i driitsierdig stand er ca 5,2 tonn.
Med 40 passasjerer a 75 kg er forakseltrykket
2,543 tonn og trykket pa hver av de bakre aksler
2,863 tonn. Vognens vekt med belastning blir
saledes 8,269 tonn.

Vognens svingradius er ikke fullt 9,0 m hvilket
er seerdeles gunstig for savidt store vogner. Pa
grunn herav har vognene oversteget mine for-
ventninger m. h. t. manevrerbarhet, og vognene
tar sig praktisk talt like lett frem gjennem trange
og sterkt trafikerte gater og pa smale veier med
skarpe kurver som vare andre mindre vogner.

For de som har hatt anledning til a bedemme
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de 3-akslede voguers stille og rolige gang cr det

uten videre innlysende at slegene fra hjulene
(impact forces), som i forste rekke odelegger

veibanen, er redusert til et minimum i forhold til
de almindelige 2-akslede vogner.

Som bekjent er det pavist ved forsek av
U. S. A:s Bureau oi Public Roads at de 3-akslede
vogner skader veiene kun halvt si mieget som
2-akslede vogner av samme storrelsec.

Da vognene har drift pa 4 hjul og hiulspinn
praktisk talt er eliminert ved denne  vogntype,
skulde de 3-akslede vogner ha alle betingelser
for a ta sig godt frem pa vinterfore hvilket for-
ogvrig erfaringene bl. a. i England har bekreftet.

Jeg er av den opfatning at denne vogntype er
seerdeles godt egnet for mnorske veiforhold og
videre gir anledning til a4 anvende forholdsvis
store vogner pa viare svake veier, og store vog-
ner betyr billig trafikk.

BYENES ANDEL AV MOTORVOGNAVGIFTENE

NY FORDELINGSTERMIN
Ved avd.ing. Thor Larsen, veidirektoratet.

Motorvognavgiftene innbetales efter de nu gjel-
dende bestemmelser pr. kalenderar. Byenes andel
av disse avgifter — en tyvendedel — har derfor
ogsa tidligere veart utdelt pr. kalenderar.

Da imidlertid budgett og regnskap vedkommende
den del av motorvognavgiftene som anvendes til
riksveienes vedlikehold ma opgjeres pr. budgetter-
min matte der stadig regnes med 2 forskjellige ut-
giftsterminer for motorvognavgiftene, hvilket var me-
get uheldig. Arbeidsdepartementet har derfor, efter
forslag fra Veidirekteren samtykket i at utdelingen
av byenes andel av motorvognavgiftene herefter vil
finne sted snarest mulig efter utgangen av hvert
budgettar, og at avgiftene for tiden 1. januar til
30. juni 1929 derfor utdeles straks.

Av de i dette halvar innkomne avgifter samt endel
restanser fra tidligere terminer faller der pa byene
(® %) kr. 199 573.08.

Ved fordelingen av denne avgift for kalenderaret
1928 (jfr. ,,Meddelelser fra Veidirekteren” nr. 9 for
1929, side 146) var byenes andel kr. 209 566.83.

Nar avgiften for Iste halvar 1929 er blitt savidt
stor har dette sin arsak i at avgiftene for vedk. ka-
lenderar ifslge forskriftenes § 51 skal veere betalt
for alle tidligere innregistrerte vogner innen utgangen
av februar maned.

Byenes andel for nevnte halvéar er fordelt efter
samme procentsats som den for aret 1928 anvendte
og de respektive byers belgp blev fslgende:

By Fordelings- I'tdc-lt}or .
¢ prosent 1 Iste halvar 1929
|

O5I0) rvcee vt e a0 I 26,00 51 889,00
BETEET % cfe cemician: H8 s 2 5,75 11 475,45
HATAURT « & mew g 5% 4081 2,25 ‘ 4 490,40
Sarpsborg ............ 3,30 | 6 585,91
Fredrikstad ........... 3,20 6 386,34
MOSS « oo v, ; 1,35 ‘ 2 694,24
SOOI, o eie ee oo mone senes oo = 0,15 ‘ 299,36
EIGIEN. . 5- oo Fol e s 0,15 299,36
Drebak .............. | 0,35 | 698,51
ElamiaT™ & sy s 8 oo < 3 1,65 3292,95
Kongsvinger .......... J 0,65 1297,23
Lillechammer .......... 1,40 2 794,03
Giovik. ..o, | 1,25 2 494,66
Henefoss.............. 1,00 | 1 995,73
Drammen ............ 5,00 9 978,66
Kongsberg ............ 3,40 6 785,48
Svelvik ..., 0,40 | 798,29
Holmestrand .......... 0,75 | 1 496,80
Horten ............... 1,10 | 2195,30
Asgardstrand ......... 0,20 i 399,14
TENSHERS! .o F- 500 A, e 2,50 | 4 989,31
Sandefjord ........... 1,35 | 2 694,24
Ty gy 3o = 35 mam 2,10 | 4191,03
BRAEETR" syt o 55 20 s 0,50 i 997,87
Langesund ........... 0,20 399,14
Stathelle o s s.06 At 2ot 0,25 | 498,93
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Fordelings- Utdelt for

T prosent Iste halvir 1029
Brevik................ 0,45 848,08
Porsgrund ............ 1,73 349253
SKIEM 6 o # Bk e oo cmom 2,65 5 288,70
NOHOUEE 2 s ' w8 1,30 2993,60
RIiSOI o meie sors o oo ot 0,20 399,15
Twedestran a.n = ane: wne 0,20 399,15
ATRNdRle ww ¥ e wh 1,0 379189
GRIMSEI v wrtvows b oo = 0,35 698,51
Lillesandis.e. aeime amm w . 0,25 498,93
Kristiansand .......... 250 4590,18
Mandal s w Sew e 0,60 1197,43
Fansund: g v e s ow 082:5) 408,93
Flekkefjord ........... 0,25 408,03
Sogndal. .0 oo e e o 0,20 349,15
EERTHSTUTE & o s o oy 0,25 403,93
SANUNGTS . gee gowssm wn 0,€0 1 796,16
Stavanger ............ 4,00 7 982,93
Skudesneshavn ........ 0,20 399,15
Kopervik ............. 0,30 508,72
Mangeiind. wf 5z b ap e s 1,40 279402
PIOHB o wch 855 8 o 4+ gus 0,10 199,58
Aestuldl t5 om0 6 5 1,10 2195,30
Mglde . sz e 9 56 n 0,50 997,87
Kristiansund .......... 0,60 1 197,43
TEOMUAR{EM = = ot g 5,50 10 976,52
LEVATIELT: o o ome Sront avuar 0,30 598,72
Steinkjer. ............. 0,65 1 207,23
Namsos . .ovvvvnennnnn 0,€0 1197,43
Mosjeen .............. 0,30 598,72
BOUY £ o X ewr o o 0,55 1 097,66
NATVilk =g o= wow e oo o 0,70 1 397,01
SVOIVEL «.vvvvivinn.. 0,25 498,93
Bronneysund ......... 0,25 498,93
MOr e oo e e 0,55 1 097,66
HArstad! « soe . oo = o 0,40 798,29
THOMISH. « crop one wwaim awoys o 0,60 1197,43
Hammerfest .......... 0,30 598,72
V6 0o ————— 0,45 898,08
VATd® ace aoe ar meps wow 7w 0,20 399,14

100,00 199 573,08

MINDRE MEDDELELSER
EN PRAKTISK LITEN BUSS

Som bekjent har de fleste av vare landsruter veart
kjort nesten utelukkende med apne 7-8 setere. —
Dette materiell kan ha sine fordeler i turistruter pa
vakre sommerdager, men har ogsa en rekke ulemper,
serlig for ruter som gar aret rundt og hvor en lav
billettpris er nodvendig. — For sadanne ruter er
sma omnibusser a foretrekke.

Hosstéende billede viser en hensiktsmessig buss,
for 11 passasjerer plus ferer, som nylig er anskaffet
av Harstad Opland Rutebilselskap ved Veidirektor-
kontorets medvirkning.

Chassiet er et vanlig Ford lastechassis av den nye
A. A. modell utstyrt med reduksjonsgear og forlenget
60 ¢m sd akselavstanden blir 3,03 m. Ang. chassis-
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Ford-omnibuss for 11 passasjerer.

specifikasjonene henvises til side 29 i Medd. nr 2 for
iar. — Bussens storste lengde er 5,75 m, storste bredde
1,8. Vekt ubelastet 2140 kg hvorav 810 faller pa
karosseriet. Storste akseltrykk fullt lastet 1945 kg.
Karosseriet er solid og tiltalende utfort med ekte
skinntrekk pa seter og rygger. Bagasjebareren er
bygget spesiellt lavt og solid. Bussen er levert av
A/S Wetlesen og karosseriet utfort av A/S Skabo
Jernbanevognfabrikk, Skoyen pr. Oslo.

NYERE METODER FOR VEIDEKKERS
UTFORELSE

Under det nordiske ingeniormote i Kjobenhavn
28—31 august 1929 blev der holdt en rekke foredrag
om forskjellige tekniske emmner. BIl.a. holdt stads-
ingenior H. N. Rygner et foredrag om , ,Nyere Veibe-
festelser”, hvorav et kort utdrag gjengis nedenfor.

Av de nyere veidekker er en del sa forholdsvis
enkle at veimyndighetene selv kan utfore dem med
egne folk og redskap. Disse dekker er sa kjent at det
er unodvendig & omtale dem her, men i de siste ar
er det kommet flere nyheter og forbedringer som
det kan vere interessant 4 komme litt inn pa. Det er
forst overflatebehandlingen av makadamiserte kjore-
baner hvortil anvendes tjere, asfalt og emulsjoner.

Man har mer og mer festet opmerksomheten ved
forbedringer av tjerens kvalitet. Det skjer ved
destillasjon og ved blasning, i de siste ar dessuten
ved tilsetning av et oksyderende preparat som kalles
Gebalit. Betydningen av det i tjeren inneholdende
frie kullstoff blir i den senere tid gjort til gjenstand
for omhyggelige undersokelser. En forekelse av
tjerens motstandsdyktighet mot ferdselens inn-
virkning kan ogsa opndes ved & tilsette raffinert
jordolje, sakalt jordoljeasfalt. For jordoljeasfalt til
overflatebehandling has ennu ikke regulativmessige
bestemmelser som for tjere, men sadanne er under
utarbeidelse. De i handelen vearende asfalter har
vist sig anvendelige, og er meget utbredt. Ogsa deres
kvalitet kan forbedres ved blasning. -

En vanskelighet ved anvendelsen er den hoeie tempe-
ratur hvortil asfalten skal opvarmes for spredningen.
Denne vanskelighet som kan overvinnes ved a benytte
serlige spredemaskiner kan undgaes ved a anvende
asfalt i emulgert tilstand, altsd som asfaltemulsjon.

Bruken av asfaltemulsjon til overflatebehandling
frembyr mange fordeler, men om metoden er &
foretrekke i okonomisk henseende synes & vare tvil-
somt. Asfaltemulsjon er meget tilfredsstillende
benyttet til semi-grouting. Metoden er meget enkel,
og sadan overflatebehandling har flere av de per-
manente dekkers fordeler.

I byene stiger stadig kravet om ogsa i de brolagte
gater 4 opna de fordeler som man har pa landeveiene
i retning av jevne, glatte overflater med derav



192

folgende mindre stei og rystelser fra trafikken.
Man er derfor begynt & gi brolegningene et asfaltisk
dekklag, og mange forsgk hermed er allerede gjort.
Asfaltbetongen blev farst benyttet, dog ikke alltid
med like stort held. Gode resultater er opnadd med
stopeasialt, s@rlig nogen nye preparater, deriblandt
kvartsasfalt.

Hvor trafikken ikke er altfor stor har man med
fordel anvendt en slags asfaltbetong utfert med
asfaltemulsjon, men dette er bare provet en kort tid.
I den siste tid har man cgsa forsekt veidekke av
knuste heiovnsslagg, den sakalte Dammann- eller
Essenasfalt, som forevrig ikke er nogen asfalt.
Den har ved forsgkene gitt overraskende gode resul-
tater.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]JQRING

Hordaland fylke.

Fylkesveistyret har under 8. oktober 1929 besluttet
at bygdeveiene i Kvinnherad herred apnes for fri
kjoring med bil for personer i offentlig tjeneste,
leger, jordmedre og dyrlaeger.

More  fylke.

Fylkesveistyret har under 20. juni 1929 fattet sa-
dan beslutning:

»De ved fylkesveistyrets tidligere beslutning for
begrenset bilkjering apnede veieri Borgund, Eid, Frei,
Frena, Grytten, Hen, Kornstad, Nesset, Nord-Aukra,
Norddal, Rindal, Skodje, Sunndal, Sykkylvn, Ting-
voll, Tresfjord, Ulstein, Vesy, Volda, Orskog, Al-
vundeid og Asskard herreder tillates trafikkert med
motorvogn hvis vekt i lastet stand ikke overstiger
2500 kg. Forevrig blir de tidligere fastsatte vilkar
uforandret.”

Under 15. oktober 1929 har fylkesveistyret videre
besluttet:

1. & pgke vektgrensen for biler i belastet stand pa
bygdeveiene i Surnadal herred til 2500 kg.

2. at samtlige bygdeveier pa Nordlandet i Bremsnes
herred inntil videre tillates trafikkert med motor-
vogner som i lastet stand ikke veier mer enn
2500 kg. pa det vilkar at det ikke kjeres i tele-
lesningen og ellers nar lensmannen av hensyn til
veiens tilstand eller pagaende veiarbeider finner
a matte forby kjeringen. .

3. at samtlige bygdeveier i Vartdal herred tillates
trafikkert av de i herredet hjemmehgrende biler
pa folgende vilkar:

1. Der ma ikke kjores i telelgsningen og ellers
nar veienes tilstand er sadan at kjeringen
gjor sarlig skade pa veien. [ tvisttilfelle av-
gjor lensmannen om der kan kjgres.

2. Vekt av vogn med last ma ikke overstige
2000 kg.

3. Der ma ikke kjores i tiden mellem kl. 23 og
den péafeglgende dag kl. 6. Under meter ma
bilkjerende holde sig mest mulig borte fra
motestedene sd motefreden ikke forstyrres i
utrengsmal.
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4. A apne bygdeveistrekningen Bordvik—Ullaland i
Bolsgy herred for trafikk med motorvogner som
i lastet stand ikke veier mer enn 2500 kg. pa det
vilkar at det ikke kjores i telelasningen, og ellers
nar lensmannen av hensyn til veiens tilstand,
pagaende veiarbeider eller den evrige ferdsel fin-
ner & matte forby det.

Nord-Trondelag fytke.

Fylkesveistyret har i mote den 7. ds. besluttet a
stenge for biltrafikk inntil videre bygdeveien fra
Bratasen (Otmo) til Veren i Verdal.

Foranledningen til dette skritt er at Bratasen bro
(en tarvelig hengebro) er sd svak at den ikke kan
trafikkeres selv av lette biler. Veien er forgvrig ogsa
sa smal og farlig at ikke hvem som helst ber forseke

sig pa den.

PERSONALIA

Bilsakkyndig i Rjukan distrikt, leitnant Otto
Aubert, har sagt op sin stilling til fratredelse pr.
12. januar 1930 for & ga over i privat virksomhet.
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