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BOR VEILOVEN GJORES GJELDENDE I BYENE?

En utredning av byingenior Petersen, Skien, for Norges
Bodo

Den nugjeldendle veilov er av 1912, Dens forste
del, som omhandler offentlige veier. gielder kun
pi landet, dog er der i § 78 dpnet adgang til ogsi
a ginre den gieldende for byene.

[ forliold til de tidligere veilover av 1824 og
av 1851 betegner denne lov en meget betydnings-
full forandring. De eldre lover inneholdt nemiig
ongsa lovregler for veivesenet i byene. Det vesent-
ligste i disse var at der etablertes veistyrer ogsa
for bvene og at de i det kanskje viktigste spors-
mil, nemlig om adgang til statsbidrag til veian-
legg og liggiende, stillet byene fullt ut pa like
vilkar med landdistriktene.

Jeg tillater mig a citere:

Veiloven av 1824. «Annet capitel. Om veies
indretning, oparbeidelse og vedligeholdelse.

§ 23. Anlaeg af nye hoved- og communications-
veie hare under regjeringens bestemmelse. | et-
hvert tilicelde, hivor omkostningerne blive at ud-
rede ved ligning, paa lele rigets matriculskyld,
eller af statskassen, udieres arbeidet paa den
maade, som regjeringen fastsectter.

S 37. 1 henseende til de over kjobsticders grund
gaaende veie, skulle de ovennavnte forskrifter
ogsaa folges, forsaavidt de der ere anvendelige.»

Veiloven av 1851, § 4, tredje passus. «Skulde
disse omkostningers udredelse i det lele eller for
en del skjonnes at ville hlive for trykkende for
vedkommende amt eller amter, foreleegges sagen
Storthinget til bestenmunelse om de fornedne mid-
lers udredelse af statskassen, enten til endelig
udgift for denne eller forskudsvis mod refusion
ved udligning paa rigets matrikelskyld, samt paa
kjobsteacderiie og ladestaederne saaledes og efter
det forhold mellem landdistrikterne paa den ene
og Kkjeb- og ladestederne paa den anden
side samt mellem de enkelte kjobstaeder og lade-
steder indbyrdes, som af ethvert Storthing be-
stemmes. Kjobstecderne i det egentlige Finmarken
skulde vaere undtagne fra denne ligning.»

§ 76, siste passus. «Skulde omkostningerne ved
anlecg eller omlacgning af hovedveie eller af de
gader, der cre fortsacttelse af hovedveie, eller ved
opforelsen af broer paa saadanme veie eller ga-
der oplebe til en saa stor sum, at sammes ud-
redelse skijonnes at ville blive for trykkende for
bykassen, kunne omkostningerne i det hele eller
for en del udredes enten af statskassen eller ved
ligning pau matrikelskylden samt paa kjob- og
ladestederne (§ 4)».

kommunale ingeniorveseners arsmote

1934.

[ sitt utkast av 1907 til den nye veilov uttaler
lovkomiteen i de almindelige bemerkninger:

«Under behandlingen av necrveerende sak har
komiteen faat den opfatning, at det vil vere rig-
tigst i lovutkastet kun at omhandle veivaesenet
paa landet. Man antar nemlig. at de lovbestem-
melser, som maatte treenges i byerne (kjobstaeder
og ladesteder med eget kommunestyre) bedst har
sin plads i eller som tillaeg til bygningslovgiv-
ningen. Paa disse sporsmaal vil man komme
niermere ind under de seerskilte bemerkninger til
lovutkastets § 78, hvortil henvises.». og dessuten
i sierbemerkningene til § 78: «Komiteen har havt
under overveielse, om der skulde veere grund til
at indta i naerveerende lovutkast bestemmelser om
veistyret inden byer (kjobstacder og ladesteder
med eget kommunestyre).

Da man, som ovenfor nacvit, finder det meget
onskelig, at lovutkastet kun omfatter veivasenet
paa landet, har man ikke fundet anledning tii i
utkastet at opta nogen bestemmelse i omhandlede
lenseende. Uagtet den nugjecldende veilov inde-
holder bestemnielse lierom, maa man dog anse en
saadan overflodig. Veivecsenet i byerne er en

kommunal sak i likhet med belysningsveesenet,
kloakveesenet og lign. Hvorledes veivaesenet i
byerne skal Dbestyres, hvilke tienestemaend der

skal ansacttes og hvilken myndighet disse skal
ha, blir at bestemme av vedkommende kommu-
nale myndigheter, uten at lovgivningsmyndigheten
herom behover at gi regler. Veier, gater og plad-
ser inden byerne oparbeides ogsaa — paa rene
undtagelser neer — uten bidrag av staten.»

Det kan ikke sees at lovutkastet blev forelagt
byene til uttalelse. Departementet sluttet sig stort
sett til komitéens opfatning av veivesenets stilling
i byene, men peker pa at bhygningslovens «be-
stemmelser muligens ikke vil vecre helt tilstrekke-
lige for enkelte byer, seerlig hvor der innen byens
grenser finnes ubebygde arealer av storre ut-
strekning, for hvilke bygningslovgivningen ikke
er gieldende (f. eks. Arendal og Kongsberg).»

Eiter forslag ira departementet blev der der-
efter i den endelige lov vedtatt den nevnte be-
stemmelse i § 78, som lyder saledes:

«Neerveerende lovs bestemmelser skal  ogsaa
giwclde for ladesteder, som ikke har eget kom-
munestyre. Kongen kan gjore de av nwrveaerende
lovs bestemmelser, som dertil findes egnet, gial-
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dende for kjebsteeder og ladestieder, som har eget
kommunestyre.»

Bestemmelsen har hittil ikke veert anvendt.

Ved lovens behandling i Stortinget fremholdt
representanten fra Drammen (Fiirst) enskelig-
heten av lovbestemmelser ogsd for byene, og an-
tydet at loven av 1851 ikke burde opheves for
disses vedkommende; men det endte med at § 78
blev enstemmig vedtatt.

Bade lovkomiteen og departementet nevner i
sin innstilling den utvikling som den gang hadde
funnet sted fra veilovens emanasjon i 1851. Stu-
derer man denne utvikling litt nzermere, vil det
sees at den er helt forskjellig i by og pa land.
Lovbestemmelsene om byenes stilling blev ufor-
andret, men veistyrene bortialt, og statsbidragene
til anlegg innen byene blev efterhvert sjeldnere
0g sjeldnere, séledes at man ved utarbeidelsen av
den nye veilov gjentatte ganger presiserer at bi-
drag ti! veier i byene kun gies i enkelte tilielle.

I motsetning hertil gikk utviklingen pa landet
i retning av stadig lettere adgang til statsbidrag
sivel til anlegg som administrasjon og vedlike-
hold, samtidig som amtmennenes befatning med
veivesenet bibeholdtes uforandret.

Av den i veiloven av 1851 forutsatte veiskatt
blev til & begynne med % utlignet pa byene og
% D& landdistriktene. Fra 1870 blev dette for-
andret til % pa byene og i 1892 til %. Straks
efter, i 1893, blev den seerskilte veiskatt ophevet,
hvilket s& vidt jeg kan forstd medferte at byenes
bidrag til veianlegg ytterligere okedes.

Med hensyn til administrasjonen blev der i 1890
apnet adgang til gjennemferelse av den sakalte
kombinerte veiadministrasjon, hvorved de tid-
ligere veiinspektorers arbeide blev tillagt amts-
ingenigrene, som samtidig ogsd overtok bestyrel-
Seén av statens veivedlikehold, veianlegg og under-
sekelser. Utgiftene fordeltes med % pa amtene
og % pa staten. Jeg har ved en tidligere anled-
ning papekt at byene pd denne méte barer en
ganske vesentlig del, ca. %2 av utgiftene ved fyl-
kenes tekniske veiadministrasjon.

Nogen tilsvarende utvikling har ikke funnet sted
for byenes vedkommende, tvert imot. Da byene
omkring 1868-arene gikk til ansettelse av stads-
ingenigrer som foruten veivesenet ogsda overtok
ledelsen av vannvesenet, brandvesenet og kloakk-
vesenet o. a., blev deres stilling som veiinspek-
terer uklar og sa bortfalt efterhvert amtmennenes
befatning med byenes veivesen, og veistyrene for-
svant helt.

] 1893 blev der ogsa apnet adgang til a la vei-
vedlikehold utiere med fast ansatte veivoktere,
istedenfor som naturalarbeide. Til disse veivok-
teres lenn blev der ogsd ydet statsbidrag (%).
Overgangen fra naturalarbeide til vedlikehold med
lennet hjelp var vel da forlengst gjennemiert i
byene, men uten noget statsbidrag.
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Som medvirkende Aarsak til at statsbidrag til
veianlegg i byene eiterhvert blev sjeldnere kan
ogsi nevnes at fylkestingenes uttalelser om hvilke
anlegg der bur komme til utierelse og deres ved-
tagelsc av distriktshidragene til disse som regel
er avgisrende. P& disse beslutninger har byene
ingen innflytelse.

Tiden omkring 1912 synes a4 ha veert det for
byene ugunstigste tidspunkt som man kan tenke
sig med hensyn til ny veilov. Utviklingen efter
1912 viser nemlig at veilovkomiteen hadde full-
stendig urett i at der ikke trengtes noget loviestet
veistyre i byene, og den plan som dengang blev
antydet, om at de mulig fornedne bestemmelser
om veivesenet i byene skulde medtas i den nye
bygningslov, blev ikke fulgt. Spersmalet blev kun
sd vidt berort.

Tanken om en centralmyndighet, som sterkt an-
befales av den samtidig arbeidende komité til ut-
redning av spersmalet om forebyggelse av brand-
katastrofer, blev ifraradet av bygningslovkomiteen
og departementet. Dette kommer dog inn pa
byenes plikt til vedlikehold av hovedgater, .og,: gx.'i_
per i mangel av noget annet til den utvei & til-
legge fylkesveistyrene e€il viss kontrollgrende
myndighet, som fremgir av siste passus i byg-
ningslovens § 154, sdlydende:

«Tvist mellem fylkesveistyret og Bystyret om
vedlikehold og i tilielle gienopferelse avgiores
med bindende virkning av vedkommende regie-
ringsdepartement».

Jeg forstar ikke nu at vi iklke kraftigere mot-
satte oss denne bestemmelse.

Fylkesveistyrene, pa hvis sammensetning byene
ingen innilytelse har, blev senere tillagt ogsa an-
nen avgjerende myndighet i saker som vedrerer
byene, nemlig rutebilspersméilet, og det har veert
antydet at fylkenes veikontorer skulde ha den
endelige avgijerelse av motorvogndispensasjoner
ogsi for byenes vedkommende. Jeg peker pi
disse forhold for &4 gjere det klart at byene her
virkelig mangler lovhjemlede institusjoner.

Hvor lite betryggende forholdet er for byene
fikk man et slaende bevis for da centralmyndig-
heten ifjor forela spersmalet om automobilavgii-
tenes fordeling for fylkesveistyrene til uttalelse.
Ser man hen til den nevnte § 154 i bygnings-
loven, skulde man ventet at fylkesveistyrene
hadde undersokt og sekt 4 xomme til klarhet over
om fordelingen var riktig, det vil si om byene i
samme utstrekning som landdistriktene ved hjelp
av automobilavgiitene hadde evnet & islge med
i den utvikling og meote de krav om bedre vei-
vedlikehold som motorvogntrafikken har frem-
kalt. Eiter de avgitte uttalelser ma man g ut fra
at de gjennemgaende ikke har sett saken pa den
mate, men i stedet uttalt sig om hvorvidt land-
distriktene skulde gi avkall pa noget til fordel for
byene. Det ma i denne forbindelse veere tillatt &
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peke pa den bemerkning som byene i de siste ar
stadig er blitt mett med — nemlig at byene har
stor interesse av gode landeveier. Det behover
ingen a si oss. Byene har iull forstaelse herav:
men de har ydet og yder giennem staten og ved
automobilavgiftene ar om annet sa store bhelop
til byvgning av landeveier. veivesenets admini-
strasjon ng veienes vedlikehold, at de burde viere
mott med litt mere forstielse savel av departe-
ment og storting, som av landdistriktene, gjen-
nem deres veistyrer.

[det jeg gar over til a drefte hvilke bestemmel-
ser i veiloven der eventuelt skulde gjores giel-
dende for byene, tillater jeg mig a bemerke at
Y 78 i den form den har fatt, gielder samtlige
veilovens bestemmelser, ikke bare dem som det
kan vere sporsmal om a benyvtte under mere land-
lige forhold, som fi. eks. i de 2 nevnte bver. Jeg
har derfor nedenfor medtatt de bestemmelser av
almindelig betydning som efter min opiatning ber
sokes gjort gjeldende i byer i almindelighet.

Veilovens Fkapitel 1 bhehandler de offentlige vei-
ers inndeling, anlegg og nedleggelse.

§ 1 bestemmer veienes inndeling i hovedveier
og bygdeveier. Denne klassifikasjon ber ogsa
giennemfores for byenes vedkommende, sid det
blir klart at bygdene i stor utstrekning er en me-
get viktig del av landets veinett, sarlig efter
giennemgangstrafikkens voldsomme okning i de
senere ar.

Begrepet riksvei og fylkesvei er ikke definert
i veiloven, det er en betegnelse som er innfort for
i skille mellem de veier som vedlikeholdes helt
eller kun delvis for automobilavgiitene. En sadan
inndeling ma selvfelgelig ogsda gjennemfores for
byene.

§ 2 ber ogsd gjores gieldende. Forste passus
inneholder bestemmelser om undersekelser av
hovedveianlegg. Der forekommier i vare byer en
rekke store broanlegg, og serlig for disses ved-
kommende vil det veere av betydning at byene far
samme adgang som landdistriktene til a fa planer
og konstruksjoner behandlet av centralmyndig-
heten. Annen passus bestemmer at anlegg av nye
eller omlegning av eldre hovedveier med broer i
almindelighet skal utferes for statskassens reg-
ning, med eller uten distriktsbidrag. At denne
bestemmelse er egnet til & giores gjeldende ogsa
for byene, er vel ingen i véar forening i tvil om.

Kapitel [l omfatter veivesenets styre.

§ 12 fastsetter den opgave som er tillagt den
centralmyndighet hvorunder veivesenet er henlagt.
Dette er for landeveienes vedkommende Veidirek-
toren. De fleste her vil formentlig ha det inn-
trykk at dette ikke vil passe for byene. Jeg anser
dette uriktig, 0og er for min part ikke i tvil om
at Veidirektoren, hvis byenes krav om pany a bli
likestillet med landdistriktene blir imetekommet,
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lojalt og med stor interesse vil fvlle sin stilling
som centralmyndighet ogsa for byene.

| denne forbindelse tillater jeg mig dog a bringe
i erindring at jeg ved flere tidligere anledninger
har fremholdt at byenes tekniske administrasjon
saviner en centralmyndighet, ikke bare for vei-
vesenet. men ogsa for reguleringsvesen, vann- og
kloakkvesen og brandvesen. Denne mangel var
noget av det forste som slo mig da jeg fikk den
glede a bli medlem av var forening. Man vil ogsa
veere fullt klar over at meget av det arbeide som
vi i var forening utferer, utfores av Veidirektoren
og andre statsinstitusjoner for landdistriktenes
vedkommende.

§ 12 inneholder ennvidere bestemmelser om
fylkesveistyre. Det vil fremga av det for frem-
holdte, at byene pany ber fa sine veistyrer.

Fvlkesveistyret bestar av fylkesmannen med 2
medlemmer, som velges av fylkestinget. Byenes
veistyre matte pa lignende mate besta av fylkes-
mannen med 2 medlemmer valgt av bystyret. Der
matte formentlig velges et veistyre for hver by.
men det kan ogsa tenkes at det blev valgt et vei-
styre for samtlige byer i et fylke. Paragrafen be-
stemmer ennvidere at den direkte ledelse og ut-
forelse av arbeider skal vecre underlagt veivese-
nets overingenior, og § 13 bestemmer at denne
skal ansettes av departementet og at hans lenn
m. v. utredes av Staten med % bidrag av ved-
kommende fylkeskommune. Bestemmelsen synes
vel skikket til 4 bli gjort gieldende ogsa for
byene. Selviolgelig ma man ved fastsettelse av
Statens del av lennen ta hensyn til byingeniorens
andre gjeremal ved siden av veivesenet.

Ordningen skulde i hvert fall kunne gjennem-
fores ved de sterre byer hvor den tekniske admi-
nistrasjon er av sidan betydnmng at chefen ma
henfores til overingenierklassen. For mindre byer
hvor dette ikke er tilfelle, kan det tenkes at over-
ingenioren for fylkets veivesen fir en viss myn-
dighet i vedkommende by og at byingenjeren an-
settes som underordnet veiingenior i henhold til
veilovens § 14, i likhet med hvad foreningen har
foreslatt for herredsingeniorenes vedkommende.

Kapitel 11l omhandler de offentlige veiers 0g
broers utstyr og avstaelse av grunn m. V.

§ 20 fastsetter at veier og broer skal utstyres
siledes som ferdselen i hvert tilfelle gijor det pd-
krevet og tillegger centraladministrasjonen & ut-
ferdige normalregler for undersekelser, bygning
og utstyr. Jeg anser det rimelig at denne para-
graf i tilfelle giores gieldende ogsd for byene.
De ovrige bestemmelser har neppe nogen betyd-
ning for byer i sin almindelighet. Skulde forhol-
dene nogen steder vaere slik at enkelte av bestem-
melsene oenskes gjort gieldende, ber dette sokes
ordnet for hvert enkelt tilfelle.

Kapitel 4 om grinder, gjerder, hus m. v. lar
formentlig heller ingen interesse for byene. Det
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eneste skulde muligens vaere § 40 om forskjellige
innretninger som ikke ma anbringes over, under.
langs eller umiddelbart ved offentlig vei uten til-
latelse av veistyret.

Kapitel 5 omhandler ferjeinnretninger. Det sy-
nes riktigst at dens 3 paragrafer, 42 til 44, gjsres
gieldende for byer.

Av kapitel 6, om vedlikehold av offentlige veier.
bor bestemmelsen om i hvilken utstrekning Sta-
ten skal besorge eller delta i vedlikehold, ogsi
giores gjeldende for byene. [ir. bemerkning til
8§ 1 om riksveier. Likedan § 47, som omhandler
statsbidrag til veivoktere. I ovrig behandler be-
stemmelsene i dette kapitel landsens forhold. der
som regel ingen analogi har i byene.

Kapitel 7, om skjonn, vil det kun undtagelsesvis
bli tale om 4 fa bruk for i byene, da man har be-
stemmelser herom i bygningsloven.

Kapitel 8, om offentlige veiers bruk, passer
neppe ior byforhold. Straffebestemmelsen og
prosessmaten i kapitel 9 og 10 heller ikke.

Veilovens annen del om privatveier m. v. pa
landet, har formentlig ingen almindelig interessc
for byene.

Under henvisning til hvad jeg i begynnelsen
anferte om byenes stilling efter de tidligere vei-
lover, har der fra byenes side ikke kunne vecre
nogen tvil om at det er fullt berettiget a irem-
komme med de foreslatte krav. Efter var erfa-

Nr. 4 - 1935

ring i de sencre ar. ma man vel imidlertid veere
forberedt pa a mote liten forstaelse og sterk
motstand, og man ma formentlig regnc med at
den lettvinte vei som veiloven angir, 4 fi disse
krav imetekommet ved en kongelig resolusion.
ikke vil kunnc henyttes, da det jo for en stor del
vil dreie sig om bevilgninger.

| sine for nevnte innlegg pekte ogsa stortings-
mann Fiirst pa wonskeligheten av direkte lov-
bestemmelser istedenfor kongelige resolusioner.

Hvordan enn saken ma legges an, vil der. om
mine hemerkninger vinner tilslutning, foreligge en
stor ny sak til lasning for var forening og Nor-
ges Bytorbund.

Jeg haper de ikke vil bebreide Skien at vi har
reist dette spersmil. Vi hadde en serlig grumn
til det, idet gamle hestemmelser om endel hroers
vedlikehold tilla veibestyrelsen en avgiorende
myndighet — og da sporsmilet for nogen tid blev

aktuelt — ja. sd hadde vi ikke nogen veibesty-
relse.
Skal jeg i fia ord uttrykke resultatet av for-

anstaende, vil jeg si at vi bor soke a knytte fyl-
kesmennene neermere til byene — at vi baer
arbeide for en centralmyndighet for hyenes tek-
niske vesener og at vi for veivesenets og kan-
skje andre veseners vedkommende har krav pa
likestillethet med landdistriktene, s& vi kan fole
0ss som horgere av dette land, og ikke bare som
skattydere.

SPRENGNINGSFORSYUK I UNDERGRUNN FOR A FA VEI-
FYLLING TIL A SYNKE FRA SIG UNDER ANLEGGSTIDEN

Av avdelingsingenior Morten Helsing.

Pi veianlegget Sundvika—Slependen (ombyg-
ning av Drammensveien i Akershus fylke) var der
pa flere steder langs Slependkilen sveert hlate par-
tier, og det viste sig da ogsa at vi her fikk meget
store synkninger i undergrunnen.

Den fylling som jeg her vil behandle var 60 m.
lang og pa midten ca. 5 m lioi over det oprinne-
lige terreng. Grunnen var undersokt og hadde
vist sig 4 bestd av meget blgt lere. Da vi i 1931
hegynte arbeidet her blev det besluttet 4 omlegge
hekken sa man fikk stikkrennen inn i fast fjell.
Fyllingen blev sa fylt op i nesten full haide, ca.
4,5 m pA midten og ¥ bredde — ca. 8 m i toppen
— uten at vi merket nogen synkning.

En morgen i mai 1931 da jeg kom pa anlegget
var imidlertid hele fyllingen sunket nesten ned til
det oprinnelige terreng. Syunkningen ma ha gatt
henimot momentant, da der hadde viert folk pa
stedet sent om kvelden og da var alt i orden.
Terrenget utenfor mot sigen var skutt i vecret i
hele fyllingens lengde og en telegraikabel som la
ca. 20 m utenfor fyllingsfoten var skjovet ut i
en bue. Denne kabel la for i rett linje sa vi

kunde konstatere at den var utskjovet 5,0 m pa
midten.

For & undgd videre synkning blev der cfter kon-
feranse med statsgeolog Holmsen opfylt ¢n avlast-
ningsbankett utenfor fyllingen. Denne blev utfylt i
hele fyllingens lengde fra fyllingsfoten 20 m utover
og 1,0 m hei. Som ¢t forsgk blev der dessuten besluttet
4 avskyte en dynamittladning i undeigrunnen for a
paskynde en eventuell senere synkning. Oslo havne-
vesen, som har b ukt sdidanne sprengninger, tilrddet
& fylle op hele fyllingen fer skytningen, da de mente
at grunnen ma vere helt belastet hvis sprengningen
skal gjore nogen nytte.

I begynnelsen av april 1932 var igjen fyllingen
utfylt i full heide og bredde og stod slik til den 28.
april uten at vi merket nogen synkning. I denne tid
blev 3 dynamittladninger pa hver 10 kg boret ned
pa fyllingens utside, sd de stod ca. ¥, m fra fjell.
Den dypeste var da 9,0 m under terrenglinjen og
den grunneste ca. 7,0 m. Disse 3 ladninger blev sa
avskutt samtidig med et clektrisk tendapparat.

En time efter avfyringen var fyllingen sunket
10—20 cm pad midten, og vi mente at det hele n@rmest
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Den 3. mai, altsd efter 6 dagers forlep, var alt i
ro igjen, og ved nivellement viste det sig at fyllingen
var sunket pa midten 2,40 m, kfr. hosstaende skisse.
Den opfylte bankett hadde hevet sig ca. 25 cm1 jevnt
over det hele og terrenget utenfor var likeledes ytter-
ligere skutt i varet.

Fyllingen stod sa til varen 1933 uten at der viste

Dagen efter var der imid-
2,0 m synkning pa

sig videre synkning, og den blev igjen utfylt i full
hoide og bredde. Senere har der ikke kunnet pavises
nogen synkning.

For & fa ned dynamittladningene blev der benyttet
et 4” vannledningsrer pa ca. 2 m som blev brukt til
sprengkamumer. P& dette 1or var pasveiset en spiss
nederst for & lette neddrivning, og overst ved hjelp
av en skjotemuffe paskrudd et 2” ror, der gar helt
op i fyllingen. Ladningen fyltes sd med ladestokk
efter at rorene var nedboret og antendtes elektrisk.

FORSOK MED SKJELLGRUS (

Skijellgrus forekommer i avleiringer pd gam-
mel sjebunn, og dette materiale gar pd Serlandet
under navn av «mergel». Man skjelner mellem
den skjellgrus som tas i sadanne gamle avleirin-
ger og den som tas direkte op av sjeen. Sist-
nevnte er som regel svart kalkfattig, i mot-
setning til den som finnes i skjellbankene. Inn-
holdet i de forskiellige skijellgrustak kan ogsé
variere meget med hensyn til kalkinnhold, for-
vitringsstadium og skjellarter.

Denne skijellgrus har man enkelte steder for-

spksvis brukt som tilsetning til almindelig vei-
grus, for om mulig & forbedre denne og for-
minske riffeldannelsen. Skjent disse forsek bare

,2MERGEL”) TIL VEIDEKKER

har veert utfert i mindre utstrekning, synes dog
resultatet a4 veacre sa tilfredsstillende at det
allikevel antas a veere av interesse 4 meddele litt
om de forelebige resultater efter de oplysnin-
ger som foreligger fra vedkommende overinge-
nierer.

I Aust-Agder har skjellgrus med minst 70 %o
kullsur kalk (G. P. Gundersen, Arendal, har
tildels garantert inntil 90°) i den senere tid
vaert provet pa serlandske hovedvei mellem Aren-
dal og Lillesand som tilsetning til den der fore-
kommende noget «skires grus. Veien er forsynt
med stenlag, som tildels har hatt altior stor run-
ding, siledes at grusen har hatt lett for & renne
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av. Nar hertil kommer at der pa forsommeren
gierne inntreifer en lengere torkeperiode i for-
bindelse med topptrafikken (600—1000 biler pr.
dogn) har denne veistrekning veert meget van-
skelig a4 holde i en nogenlunde tilfredsstillende
stand, idet budgettmessige hensyn har veert til
hinder for anvendelse av andre og dyrere grus-
bindende midler i nogen sterre utstrekning.

Siden man begynte med anvendelse av skjell-
grus, har dog dette forhold i nogen grad bedret
sig, idet den almindelige grus -derved har bundet
sig fastere til veibanen med den folge at riiiel-
dannelse og utkastning av grusen, serlig i svin-
ger, er blitt adskillig mindre.

Dekket blir ogsa fast og efter uttalelser fra bil-
ister meget behagelig a4 kiore pa. Det virker
heller ikke glatt.

Anvendes tilstrekkelig skijellgrus, kan fastheten
i torkeperioder bli sa stor at dekket ikke han
hovles.

Stovdannelsen blir ogsa mindre. De 4 veivok-
tere som har giort sadanne forsek, er enig heri.

Dertil kommer at det stov som legger sig pa
de tilstetende marker, jo virker som giodsel, og
derved mere til gagn enn skade.

Efter de erfaringer som hittil haes, synes det
a veere heldigst 4 foreta grusning om hesten
og derefter spre skjellgrusen ut tidlig pa varen
jevnest mulig og pa fuktig veibane efter at denne
er hovlet.

Der antas 4 medga 1 m® skijellgrus pa 15 a 20
1. mvei & 4,0 m bredde.

Skjellgrus er ogsa anvendt ved storre vei-
dekksarbeider, legning av overhosider m. v. for a
hindre trafikken i 4 rive op pukklaget for dette
har fatt tid til & sette sig.

Prisen pa skijellgrus i tak er i Aust-Agder 0,25
4 0,30 pr. hl. Veivesenet ma da selv utvinne og
laste grusen samt eventuelt rense grustaket for
overliggende jord. Pa grunn av den lave egen-
vekt, 0,6, Olir totallzostendet utspredt pd vei-
banen gjennemsnittlis ikke storre enn for grus.
Leveres skijellgrusen i skibsladninger, er prisen
almindelig fritt pa brygge ca. 0,85 pr. hl. T skibs-
ladninger kan dog grusen til veivesenet leveres
pa spesielt rimelige vilkar.

Overingenioren for veivesenet i Aust-Agder
har uttalt at han eiter det ovenfor anferte anser
skiellgrus som et godt og billig hielpemiddel for
wvedlikeholdet av vare grusveidekker, srlig hvor
man har for lite bindstoif i veibane og grus og
kjoring kan forega direkte fra tak.

I Telemark iylke blev det hesten 1933 i Kra-
gerg-distriktet gjort forsek med en blanding av

skjellgrus og veigrus, og i den anledning inn-
kiopt 8 tonn skjellgrus fra A/S Norsk Kalk-
mergelkompani. Pa Kragerdaveien blev i en

lengde av 495 m fira bygrensen utlagt gabro-
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maskingrus ira Valberg Hyporite A/S.
med 10 % skjellgrus, og hertil
skiellgrus.

P& en strekning av 14,4 m blev benyttet en
blanding med 20°?, skjellgrus og pa en strek-
ning av 15,0 m 15%. 10%w-blandingen syutes a
veaere tilstrekkelig. Pa den annen forsoksstrek-
ning pa den serlandske hovedvei — 654 m lengde
— blev der anvendt 4 tonn skijellgrus og en blan-
ding av almindelig grus likeledes med 10°%%
skjellgrus, med undtagelse av et kort stykke,
hvor det blev brukt 20 %.

Her syntes 10 7e-blandingen & vecre noget dir-
ligere og 20 °o-blandingen betydelig bedre. mens
15 %o-blandingen ikke blev forsokt.

blandet
medgikk 4 tonn

Blandingen for handen viste sig 4 bli dyr,
og lensmannen i Skatey, som har forestatt
arbeidet, mener at den blev for dyr.

Til selve utlegningen anvendtes 2 veivoktere

+ 1 leiet mann og 1 hest og mann i 6 dager,
altsi medgikk i alt 12 dagsverk = 6 dagsverk
hest og mann eiter en betaling av kr. 6,00 pr.
dagsverk og kr. 8,00 for hest og mann — Kkr.
120,00, tilsvarende ca. kr. 0,10 pr. . m. Legges
hertil anskafieiser m. v., kr. 66,00, har forssket
kostet ca. kr. 0.16 pr. 1. m.

Ennvidere bemerker lensmannen at skjellgrusen
ber innkjepes efter ruminnhold, og ikke efter
vekt, da vekten kan vecre meget variabel. fordi
skjellgrusen kan opta meget vann uten a for-
andre volum.

Overiingenieren for veivesenet i Telemark iylke
finner efter den hittil giorte erfaring at der er
opfordring til & gjore videre forsek med skjell-
grus, idet den dyre handblanding muligens kan
erstattes med blanding pa veibanen med vei-
hevel, da man allikevel ma forutsette & ha vei-
hevlen for handen. Veibanen ber jevnes med
veihovel like fer skjellgrusblandingen legges ut,
for at veibanen kan bli si jevn som mulig.

[ Akershus fylke har man pa Trondheimsveien
sennenfor Kiellerholen bro brukt ca. 200 m*
skijellgrus som tilsetning til almindelig vedlike-
holdsgrus. Det blev benyttet 1 mn* skijellgrus til
ca. 2 m*® alm. grus og saledes at skiellgrusen
anbragtes pa veibanen forst og derpa grusen.
Efter at veibanen hadde veert under trafikk en
kort tid blev den havlet.

Overingenieren uttaler at han har inntrykk av
at riffeldannelsen blev redusert vesentlig og at
stovdannelsen heller ikke var sa sterk som ellers,
men veien stovet dog og matte klorkalsium-
behandles pa vanlig mate. Man var engstelig for
at veien skulde bli glatt i regnveer, men dette
viste sig heldigvis ikke-a bli tilfellet.

Alt tatt i betraktning er han av den opfatning
at bruk av skjellgrus er til god nytte, men at man
neppe kan redusere det vanlige gruskvantum nev-
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neverdig og anvendelsen mediarer siledes en mer-
utgift.

Overingenieren for veivesenet i @stfold, som
ogsa har brukt en del skjellgrus, uttaler at vei-
¢grusen blev bedre bundet ved anvendelsen av dette
stoff enn uten sddan tilsetning. Han synes imid-
lertid i motsetning til hvad overingeniorene i Aust-
Agder, Telemark og Akershus har uttalt — at
stovdannelsen hlev sterkere spesielt de forste du-
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ger efter utspredningen. Han ioretrekker derior
et middel som samtidig demper stovet.

Hvad stovdannelsen angar bemerkes, at det skal
veere heldigst a spre skjellgrusen slik at det kom-
mer veete pa den, altsa enten i regnveer eller umid-
delbart fer et regnvacr. Forsokene vil bli fortsatt.
Bl. a. vil det i Aust-Agder bli gjort forsek med a
behandle skjellgrusdekker med tjeere og med emul-
sjon.

OM ALUMINIUM OG DETS ANVENDELSE I SAMFERDSELS-
MIDLENE

Utdrag av direktor S. Kloumanns foredrag i P. F. den 12. februar 1935.

Aluminium er det metall sem finnes i storst
mengde i jordskorpen, 8% av dennes vekt, og av
grunnstoffer overgies det bare av silicium og sur-
stoff. Metallet blev forst opdaget i 1825 av den
danske videnskapsmann @rsfed. 1 1854 blev der
i Frankrike oprettet en fabrikk for aluminium og
fra denne tid kan man tale om en aluminium-
industri. Men forst i slutten av 1880-irene be-
gynte man a fremstille metallet ved elektrolyse
efter en metode som danner grunnlaget for den
moderne aluminiumindustri,

[ 1843 var prisen for 1 kilo aluminium 4—5000
kroner, i 1880-drene var den sunket til ca. kr.
40.—. 1 vare dager er prisen 2—3 kroner pr. kilo.
Verdensproduksionen var i 1888, 40 tonn, i 1914,
70000 tonn og i 1929, da den var pa sitt hoieste,
266 000 tonn. Verdens samlede produksjonskapa-
sitet er ca. 300000 tonn. — Pda grumn
av verdenskrigen gikk produksjonen noget ncd,
men i de seneste ir er metallet trengt inn pa en
mengde nye omrider og der er opfunnet nye le-
geringer som er skikket til & erstatte de gamle
metaller pa flere omrader. Den norske alumi-
niumindustri har en kapasitet pa 37 000 tonn. for-
delt pd 6 bedrifter. Den sysselsatte i 1929 1810
arbeidere og 205 funksjonzerer med en samlet lan-
ningssum pa 7.3 millioner kroner. Der ekspor-
tertes i de 4 ar 1925—28 for 188 millioner kroner,
i 1930 24000 tonn til en verdi av 35 millioner
kroner. Norge er det tredje i rekken av alumi-
niumeksporterende land. Innenlands gir der om
aret ca. 1500 tonn til en verdi av 3-—4 mill. kroner.

I den moderne aluminiumfremstilling benytier
man som rastoff et mineral, bauxitt, som finnes i
store mengder i Frankrike, Dalmatien og en rekke
andre land, — ikke i Norge — dessverre. Al-
mindelig blalere kan ogsad benyttes til fremstil-
lingen, men da den er meget fattigere pa alumi-
nium enn bauxitt og vanskeligere lar sig raffinere,
lonner det sig ikke & anvende den si lenge man kan
f4 baux;tt til lav pris i de mengder man snsker.

Anvendelsen av aluminium har som for omtalt
i den forholdsvis korte tid det har eksistert gjen-

nemgatt en rivende utvikling, da det i ren tilstand
eller i passende legeringer kan anvendes pa sa
godt som alle omrader. Det har glimrende kie-
miske egenskaper, det er motstandsdyktig over-
for angrep av syrer og andre kjemiske forbin-
delser, det er fullstendig ugiftig, det har stor led-
ningsevne for varme og elektrisitet, det er seigt
og strekkbart, det reflekterer lys og varme meget
godt og samtidig magasinerer det varmen dob-
belt s& godt som jern og 2% ganger s godt som
kobber.

Man kan regne med at omtrent /y, av alumi-
niumproduksjonen er gatt til kjokkenteiindustrien.

Nar det blir tale om lettheten hos metallet.
skal vi huske pa at vi lever i fartens tidsalder,
rasjonaliseringens, hvor materiellet i kommunika-
sjonsvesen og industri overalt er utnyttet til den
starste grad av-sin ydeevne. For a fa farten
op ma man kvitte sig med alle overfledige kilo.
Hvert kilo spart betyr storre iart eller mindre
kraftforbruk og mindre vedlikeholdsutgifter. I
sporvogn- og busstrafikken regner man at hvert
tonn av spart vekt svarer til 500 kroner og
mer i arlig driftsbesparelse.

De fleste mennesker, de som bare kjenner alu-
minium som det lette og bleote metall, vil vel
sporre om det er sterkt nok. Ja, enkelte av dets
legeringer som idag finnes pa markedet, har sta-
lets styrke mot brudd og samtidig % av dets
vekt. 1 m?® aluminium veier 2,7 tonn, 1 m?® stal
eller jern 7,8. Det viser sig at man gjennen-
giende kan erstatte 2 a 3 kilo almindelig flusstal
eller almindelig stopejern med 1 kilo aluminium-
legering. Aluminium blir som regel dyrere i an-
skafifelse, men man sparer pa kraften og vedlike-
holdet og man far behageligere, hurtigere og sik-
rere drift. Dette bevises sikrest av det faktum
at aluminium litt efter litt har trengt sig inn pa
de forskjelligste omrader og trenger sig videre
frem hvor det er kommet inn.

I de gode ar tok automobilindustrien omkring
femteparten av hele verdensproduksjonen, 50—
60 000 tonn. Man har anvendt metallet i ren form
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og som legeringer til bunnkasser, bunnrammer,
clutchhus, gearkasser, akselhus, panser, trinbrett,
fotplater, pumper og m. a. Karosserier bygges
ogsa i stor utstrekning av aluminiumplater. Som
eksempel pa hvad man kan spare ved aluminium,
kan man newvne sporvognsbussene i Oslo, hvor
man har spart en vekt av ca. 2,5 tonn, sammen-
lignet med busser av tilsvarende type av stal.
Denne besparelse har man utnyttet til innenior
det tillatte trykk mot veiene a bygge busser som
tar 26 flere passasjerer. Det som disse husser
koster mer i anskaifelse, spares inn pa kort tid.

1 U. S. A. er der nylig bygget et helt jernbane-
tog av aluminium for Union Pacific i transkonti-
nentalfarten. Det er det forste tog drevet av
dieselmotorer. Det har fatt en fart av ca. 145 km.
pr. time — 259/ hoiere enn noget annet tog.
Totalvekten av dette tog som tar 116 passasjerer
er 83 tonn. Motoren er bare pa 300 hestekrefter.
i U. S. A. og Kanada er der inntil 1934 levert
over 2000 jernbanevogner og sporvogner med
storre eller mindre anvendelse av aluminium, med
en gjennemsnittlig vektbesparelse av 1,78 kg for
hvert kilo anvendt aluminium.

Til transport av syrer, olje og bensin er der
bygget et stort antall automobiltanker og tanktog.

I motorindustrien kommer aluminium inn som
stempler, som cylinderhoder og cylindre. Det er
ikke bare metallets letthet som her spiller en rolle,
det er ogsa dets store varmeledningsevne som
gior at stemplet lettere lar sig avkijele sa forkul-
lingen av oljen nedsettes.

1 flyvemaskiner og luftskib er aluminium sa a
si en livsbetingelse, da man her ma avskaiffe all
overflodig vekt. Det er de sterke legeringer som
fortrinsvis kommer til anvendelse, — det bekjente
duralumin i ferste rekke.

I den senere tid har man anvendt aluminium i
et stort brobygningsarbeide i Pittsburgh. Man
hadde her en bro som var blitt for liten for tra-
iikken og som derfor var dedsdemt, en ny bro
var projektert. Da fant man pa & erstatte det
gamle brodekke med et av aluminium. Herved
sparte man inn 751 tonn. Med dette nye dekke
kan broen gjore tjeneste ennu i 25 ar og byen
har spart 1,5 mill. dollar.

Som feor omtalt kan man gi aluminium et be-
legg av oksyd; dette kan ogsa farves. Denne
farvning erstatter maling og har den store fordel
fremfor denne at den er en del av metallet, den
skaller ikke av, den er meget bestandig overfor
heie temperaturer, taler de fleste syrer og andre
etsende stoffer.

Aluinininmmaling far en sterkt eokende anven-
delse. Denne maling er vesensforskjellig fra an-
nen slags maling ved den mate den er laget pa.
Pen er ifremstillet ved knusning av tynne alumi-
niumblad og bestar derfor av ersméa plater som
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dekker det stoii det males pia med en sammen-
hengende hinne som skjellene pa en fisk. Lys
og luft kan derior ikke trenge ned mellem ilakene
slik som mellem kornene i almindelig maling.
Den underliggende oljehinne blir derved beskyt-
tet mot a edelegges av sollyset, malingen blir
tettere og mer motstandsdyktig mot fuktighet enn
vanlig maling. Den benyttes idag i utallige for-
skjellige dekorative og beskyttende eiemed. pi
broer. kraftledningsmaster, trehus, oljecisterner,
tanker, hehioldere og m. a. At aluminiummaling
er lett i forhold til annen maling spiller jo ogsa
en viss rolle.

Som tidligere omtalt, lar aluminium sig lett le-
gere med andre metaller, hvorved der kan opnies
forskjellige verdifulle egenskaper ved 1etallet
med bibehold av den lette vekt. Det er disse le-
geringer som har gjort at man nu kan anvende
aluminium omtrent overalt hvor man fer brukte
de gamle metaller, i alle styrkegrader, i alle hard-
hetsgrader. Det er isaer kobber, sink, mangan,
magnesium, nikkel og silicium som anvendes - til
disse legeringer.

Av alle aluminiumlegeringer er det sakalte dur-
alumin det mest beremte, opfunnet sa sent som
i 1912 av tyskeren Alfred Wilms. Hans opfinnelse
spiller for aluminium den samme rolle som op-
dagelsen av det herdbare stal betydde i jern-
teknikken. Fra da av kan man regne aluminiumets
giennembrudd. Det blev ikke lenger bare et lef{
metall, det blev et sferkt lettmetall. Alle legerin-
ger av denne type har det til felles at de kan ifor-
bedres ved herdning.

Nar man nu har opnadd a fa et metall som
har stilets styrke, men bare ¥ av dettes vekt,
star aluminium ferdig til &4 erstatte stalet, til a
fortrenge det pa en rekke omrader. Derjor har
man nu ved den ledende amerikanske aluminium-
fabrikk fatt valseverk for profiler av samme grove
dimensjoner som de storste av stal. Her valses
blokker op til 1500 kilos vekt, hvilket svarer til
4,5 tonn stalblokker.

SPESIALKARTER FOR
VEIVESENET

Av dette kartverk er utkommet folgende 25 nye
blad: A. 28, 29. F. 31. G. 30, 31, 32, 33, 35. H. 30,
31, 32, 33, 34, 35, 36. K. 30, 32, 33, 34. L. 33, 34.
M. 33, 34, 35, 36.

Disse blad omfatter liele Ser-Trendelag fylke.
Orniginaltegningene til disse karter er utfort ved
fylkets veilkontor og det har derfor veert muiig
4 fa kartene ferdigtrykt pa forholdsvis kort tid.

Kartene kan rekvireres ved veidirekterkontoret
for kr. 0,25 pr. st.
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EN STOR VEIFYLLING
FLYTNING AV 500000 TONN FJELL

I staten Pennsylvania i U. S. A. blev i april 1934 Pa hosstaende billede, fig. 2, sees veien, hvor den
pibegynt et arbeide som visstnok er det sterste i efter en jevn stigning og for den nér ,,Mountain
sitt slags som hittil er utfort i De forente stater. Top” pa en kort strekning gir ned ad bakke for a
Byen Wilkes-Barre ligger i en bred dal som gjennem-  krysse elven ,,Pine Run’, hvorefter den atter stiger
stremmes av elven Susquehanne, og
med Appalachiafjellene i syd. All syd-
gaende trafikk fra byen ma ga over en
fjellrygg hvorved veien efterhvert st ger
ca. 300 m. I en heide av 500 m over
havet er det et pass —,,Mountain Top”
— hvor jernbaner fra to retninger
skjarer hverandre, likesom veien ogsa
gér over dette pass.

Fig. 2 Nuvarende bro over ,,Pine Run’. Til venstre sees den store fylling.
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i terrenget. Stigning og fall er her forholdsvis stort
— 1:8. Ved broen har veien to for biltrafikken
meget farlige slyng, likesom krysningen av elven pa
dette punkt forlenger veien ca. 500 m.

Disse mangler blir nu rettet ved den pagéende
utfylling av dalen. @verst til venstre pa billedet sees
fyllingen slik den sd ut i septembzr 1934. Halve
fyllingen var da utfert. Arbzidet blev pabasgynt
sommeren 1934, og hver dag har 12—14 lastebiler
kjert tilsammen 400 stenladninger til fyllingen, som
allikevel ikke blir ferdig fer langt ut pa& vinteren.
Stenen blir tatt fra to skjeringer i fjellet, hvorved
veiens kurvatur ogsd forbedres. Fyllingens dimen-

3.

sjoner er veldige. Hegiden er 37 m og lengden 320 m.
lalt medgér ca. 200 000 m?* s’en til fyllingen (utiagt
pa fyllingen utgjor den ca. 243 000 m?®). Det vil ta
2 ar fer fyllingen har satt sig sd veidekke kan pé-
legges. Bredden pd toppen av fyllingen blir 11,6 m
og kjerebanen blir 9,15 m bred, livorav 6,10 m skal
ha betongdekke. Ved omlegningen vil veiens tracé
forbzdres, idet stigningene vil reduseres fra maksimum
1:8 til 1:12. Resultatet av ombygningen blir
siledes en kortere og mindre farlig vei, som tillaser
sterre fart og tungere transport enn man tidligeie
har kunnet bruke pa wveien.

(Compressed air Magazin.)

DEN SPANSKE

HOIFJELLSVEI I PYRENEENE

I novembernummeret for 1933 bragte vi nogen-
oplysninger om den nye automobilvei som da nylig
var apnet til Pic du Midi i Pyreneene. Som illustra-
sjon hertil inntas efter ,,Aftenposten’ ovenstdende

oversiktsbillede. En norsk reisende, som har bafart
denne vei, skriver herom bl. a. felgende:

,,Veien er et stykke imponerende ingenierkunst —
skjont det er kanskje ikke nettop det som imponerer

0ss nordmenn -mest — vi er jo ganske godt vant
fra vare h jemlige veianlegg. Heller ikke det faktum
at vi befinner oss i heide med Galhsipiggen — det
er det jo ogsa bare kartet som forteller. Men det er
det at der ferer en bilvei tilsynelatende ganske hen-
siktslest op til toppen av denne isolerte fjelltoppen,
det er det som synes sd ciendommelig, jeg hadde
nasten sa gt absurd. Tenke sig til en bilvei til Glitter-
tind eller heieste Gaustadtoppen!

Den tid er forbi da turistene var villig til & ofre
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nogen timers slit for a fa se et vakkert landskap
eller en imponerende utsikt. IKan det ikke serveres
»ha fat” sa a si, far det heller vare. Det er kanskje
trist at turistene — ja, der finnes jo undtagelser —
er blitt slike luksusdyr — men — og det er sikkert
dette ,,men” som har fatt Compagnie du Midi til
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a bygge denne veien — man ma ikke glemme at det
nettop er disse ,,luksusdyrene’” som har ecvnen til
4 betale. Nar alt kommer til alt, sd er kanskje ikke
engang tanken om en bilvei til Gaustadtoppen sa
helt absurd — man drofter jo nettop nu veiplanenc
for toppens narmeste omgivelser.”

ALPEVEIENE I SVEITS OM VINTEREN

STRASSENAUSKUNFTSDIENST DES TOURING-CLUB DER SCHWEIZ
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Av hosstaende kart vil det sees at man i Sveits nu
har iallfall en vei dpen over Alpene i vintertiden, nem-
lig gjennem Graubiinden og Engadin over Chur,
Julier og Maloja til Chiavenna i Italia. Passhgidene
pa Julier og Maloja er respektive 2287 og 1817 m o. h.

Pa kartet betyr de sterke sorte linjer at vedkom-
mende veier er stengt for vintertrafikk. De tynne

linjer med tette tverrstreker angir veier passablc
med snekjeder. De ovrige tynne linjer viser veier
apne for almindelig trafikk.

Oplysningene skriver sig fra ,,Strassenauskunfter-
dienst des Touring-Club der Schweiz’’ og gjelder
17. januar 1933.

HVAD FARVEPROVEFELTET FORTELLER

Av Statsbanenes kj

Efter ,,Meddelelser fra Norges Statsbaner” tillater
vi oss & innta nedenstdende oplysninger oni provning
av malingers holdbarhet.

Den eneste palitelige méate a prove malingers hold-
barhet overfor klimatiske angrep i fii luft er kontroll
av pigvestrok gjennem lengere tid. Der drives visst-
nok ved de fleste storre materialproveanstalter kort-
tidsprevning med forsterket pavirkning av tempera-
tur, fuktighet, aktinisk lys og etsende gasser i regel-

emiker, dr. J. Gram.

messig rask rekkefslge, men dette er kun en nsd-
hjelp, som nok kan gi sannsynlige, men ikke sikre
oplysninger om en malings motstandsevne under
naturlige forhold.

Ved Statsbanene er der pa flere verksteder foretatt
uthengning av prevestrok pa jernblikkplater, men
forst fra de siste 13 ar er der fort regelmessig bok over
provenes tilstand, og kun de siste 3 &r er provestrokene
foretatt pa sma stalplater, som kan veies pa analytisk
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laboratorievekt, hvorved de inntradte forandringer
kan felges tallmessig med stor ngiaktighet.
Laboratoriet overtok 1927 verkstedets provemate-
riale, som rekker tilbake til 1921, og hvor nu den
storste del av platene kun viser forrustet jern med
sma rester av den oprinnelige maling. Med det
systematiske studium av prevene i de siste 3 ar
sammenholdt med den for lignende malinger noterte
levetid gir sd vidt gode positive oplysninger, at jeg
finner det forsvarlig allerede nu 4 meddele endel
generelle slutninger av hvad prevefeltet forteller.

Blymonje.

Heldigvis er der pa de eldre prover ofte til sammen-
ligning anbragt en blymenjestripe, si at menjen er
meget vel dokumentert. Pa flere av de oprinnelige
brokete sammenstillinger av ,,patentfarver’” pad en
lang plate er nu blymenjen den eneste overlevende.
Der finnes ct blymenjestrok fra 192], nedtatti 1932
fordi hele dens selskap var avded, og videre en stripe
med kun ett strgk blymenje, malt i 1924 og tatt
inn iar, begge uten defekte steder. Den f.iskrede
farve er naturligvis tapt, den holder sig som bekjent
kun ca. et ar, men fjerner man malingen med lakk-
avtager, kommer forst den knallrede farve og sa det
blasorte blanke jernblikk frem. Som vel bekjent er alle
selgere av malinger med latinske og greske fantasi-
ravner sikre pa at deres varer snart helt vil for-
trenge den gammeldagse og (angivelig) lite holdbare
blymenje, men jeg har nu disse to ubehagelige objek-
ter & vise dem.

Oljemalinger.

Pa det gamle provefelt har kun malinger med bly-
farver, nogen fa med silikatbasis og enkelte sorte loko-
motivlakker og sorte emaljelakker vist nogenlunde god
levetid, 6—7 dr. Pa det nye prevefelt med veibare
plater er det interessant & se hvorledes edeleggelsen
begynner alt i det annet ar i de malinger hvis pigment
ikke danner solide seper med linoljen. Eksempelvis
var vekttapet i en linoljemaling med sinkhvitt og
tungspat i 3 ar resp. 3,5—10,4 og 14,8 9%,. Tapet
i en ,,grafitmenje” var i forste ar 1,2, annet ar 5,5
og et halvt ar senere 9,7 %. En gra blyfarve der-
imot tapte i 3 ar kun 0,3 % og tre blymenjeprover
i 3 ar fra 0,01 til 1,1 %.

Asfalt- og tjeremalinger.

I min artikkel ,,Rust og rusthindring” i ,,Medde-
lelser fra N. S. B.”, hefte 1 for 1932, uttalte jeg at
asfaltmalinger sjelden viste lengere levetid i luft og
lys enn 3 ar, undtagelsesvis 5 ar. Dette bekreftes nu
meget drastisk med tallresultater fra de siste 3 dr,
idet 3 asfaltmalinger fta gode firmaer hadde et vekt-
tap forlepende med 1,9—7,8 og 16,2 %, i den forste,
0,24—5,5 0g 16,2 % i den annen og 1,1—0,6 0g 24,9 %
i den tredje preve, og alle med tydelig rust helt fra
slutten av forste dr.
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Et ganske annet forhold viser gode tjwremalinger.
Der er her en meget stor forskjell mellem den almin-
delige ,,black varnish’’, som ecr stenkulltjere, hvor
vannet og de letteste oljer er fradestillert, og ,,pre-
parert tjere”, som den Kkalles i Tyskland, hvor
destillasjonen er drevet helt ned til fast bek som
residuum og dette sa igjen er oplest i bestemte deler
av de avdestillerte lettoljer. Den forste sort forholder
sig nogenlunde som asfalt, mens den annen herer
blandt de holdbareste dekkfarver man kjenner, nar
den blott paferes sd tykt at det lille nettverk av sma
risser, som kommer efter et ar, ikke rekker igjennem
hele dekket.

Pa det gamle provefelt finnes en preve, hvis ana-
lyse viser riktig preparett tjere, som har statt i
6 ar uten tegn til forrustning og et lignende preparat
har pa Elverum veibro opniddd den fenomenale
levetid av ca. 50 ar. Alle bitumenmalinger taper
riktignok sin blankhet pd 1 a 2 &r, og kan derfor
ikke brukes der hvor et prydelig ydre enskes, men de
er pa den annen side meget lette & behandle og terrer
pd 2—6 timer. Prisen er lav at de ber fa mer an-
vendelse, asfaltmalinger kun pa merke og fuktige
steder, preparert stenkulltjere ogsad i fri luft enten
over menjegrunn, sont dog ferst ma ha torret i minst
14 dager, cller pd mindre utsatte steder direkte pé
jernet.

Dette var i korthet endel av de indiskresjoner som
farveprovefeltet kan meddele. De dissonerer jo til-
dels betraktelig med melodiene i de reklamehefter
som sa rikelig edsles pd N. S. B.s kontorer. Enkelte
kaller sine varer ,,rustmalinger’” — ja, sannelig, der
kan ga troll i ord!

NORDISK VEIM@TE
L SVERIGE

Pa veikongressen i Miinchen ifior blev det av
de tilstedevicrende nordiske veiingenisrer nedsatt
en komité bestiende av ingenisrene von Matern,
Sverige. og A. Riis, Danmark. Disse herrer fikk
i opdrag & preve a fa igangsatt det i lang tid pa-
tenkte samarheide mellem de nordiske veiingenie-
rer. Bade i Sverige og i Danmark er det nedsatt
komiteer til & ordne med dette, og resultatet er
en innbydelse til veiingenierene i Danmark, Finn-
land, Norge og Sverige til & delta i et nordisk vei-
ingeniermete i Sverige i sommer.

Meotet holdes i tiden 18.—22. juni. Man ophol-
der sig forst nogen dager i Stockholm, hvor det
blir bade foredrag og omvisninger. Derpd reiser
man pr. bil til Uppsala og videre til Falun.

Anledning til a4 delta har alle veiingenierer j
stat, kommune og entreprenarfirmaer.

I anledning av metet er det nedsatt en norsk
komité bestaende av: Veidirekter Baalsrud, Oslo,
formann, overingenierNicolaisen, Oslo, overingenior
Munch, Moss, veichef Ihlen, Oslo, avdelingsingenier
Aarskog, Hamar, stadsingenier Roald, Fredrikstad.
De norske ingenierer som akter & delta bes me'de
sig til Veidirekteren innen 15. mai d. &. Mate-
avgiften er kr. 10.00 savel for herrer som for da-
mer, idet det er anledning til & ta med sin frue.
Det detaljerte program vil bli bekjentgjort senere.
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BILTRAFIKKEN MELLEM
NORGE OG UTLANDET 1934

De foreliggende opgaver over inn- og utpasserte
motorkjerctoier ved grensestasjonene i 1934 viser
nedenstaende tall. Til sammenligning er anfort sum-
mene for de 3 foregaende ar.

Antall inn-  Antall ut- Sum
Grense- passerte passerte | ekspederte
tollstasjoner mr. kKjore- . kjore-  mr. kjore-
toier toier toier
Svinesund ........ 1 164 1122 2 286
Tyslingmoveien 2 441 1 496 4937
HOITRE e e 4 s 13531 1329 2 860
KEOTIIS]B ettt 5217 5401 10618
Bokerod tollv.st.... | 34 42 76
Allingmoveien .. . .. 2024 2024 4048
IR ez wmzar siome 9e asae 3164 | 3120 6 284
Oymark .......... i 66 56 122
Arebakke ......... 5 5 10
Romskog ......... 408 | 397 805
BFT0Bu 1 ok sve 1 i | 2239 2305 4544
) 513 ([0 [P S R —— | 36 37 73
Grue «vovvevnnnnn. | 1446 1401 2847
Brandval ......... 1 280 1 158 2 438
Austmarka ....... 1197 1164 2 361
Utgdrdsjoen ...... | 225 226 451
Magnor . .s an: s 3366 3451 6817
VAISBTTE: + orett wive & o 13 12 25
Vestmarka ........ 651 690 1 341
Posasen .......... 567 | 563 1130
Halsjoen vaktpost . 0 ‘ 0 0
Titysil . o g = s 723 742 1 465
Flermoen «v..v.... 284 270 554
Lillebo............ 610 555 1165
LBrdal@il —em o cww 68 57 125
Sendre Trysil ..... 523 | 520 1043
Valdal ........... 130 | 132 262
Borveggen ........ 0 0 0
Vauldalen ........ 450 | 448 898
Adalsvollen ....... 964 | 796 | 1760
Muruntoen ........ 343 318 661
MO v o . Shewe Hicke @ 13 7 20
SVARVAK oot snobe wmons 91 | 79 17_(2
Tilsammen 1934 ... 31273 30923 | 62 196%)
—— 1933 ... 25120 24 908 | 50 0282)
e 1932 ... 24139 23 586 | 47 7253)
e 1931 ... | 24312 23758 | 48 070%)

1) Herav gégg innpassert og retwrnert ved Kornsjo.
2) - 2 " )
3y, 5282 5= —n—

%) BERE = 15—
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MINDRE MEDDELELSER
EN 100-TONNER

Denne kjempemessige tilhengervogn har en egen-
vekt av 25 tonn og en bareevne av 75 tonn. Den er
12 m lang. Lasteplanet kan ved hjelp av en hydrau-
lisk handpumpe heves 1,25 m. Vognen er bygd for
transport av transformatorer, turbiner og andre store
maskiner. (Automobil-Revue).

VEITRAFIKKEN SETT FRA LUFTEN
Fotografering fra luften blir nu stadig mere be-
nyttet bl. a. av ingenisrene ved planlegning av storre
byggeforetagender.

Hosstdende billede viser et trafikk-knutepunkt
ner en flyvehiavn i New Jersy. Ennskjent fotografiet
cr tatt i et annet eiemed, far man et tydelig billede av
trafikken slik den arter sig pd de 5 veier som motes
her, et billede ganske anderledes eksakt enn det man
vilde kunne danne sig ved hjelp av nogen tall frem-
kommet ved trafikktelling pd bestemte punkter pa
veiene.

EN BY ANLEGGES

Gjennemgangstrafikken ledes utenom forretnings-
stroket.

Ifolge det danske tidsskrift ,,Fra Byraadene’ har
Lyngby-Taarbek kommune (pa Sjelland, nord for
Kjebenhavn) besluttet & anlegge en by med plass
til 35 000 innbyggere. I den nye by, som efter planen
skal bli en virkelig mensterby, blir den hoiere be-
byggelse og butikker trukket bort fra ferdselsveiene.
Der skal bygges en strgk- eller basargate, hvor det
nesten ingen gjennemgdende ferdsel blir, og bebyg-
gelsen blir vesentlig holdt borte fra de to hovedveier,
xf(ongevcien og den nye Nwrum—~Frederiksdalsvei.
Der er opnddd overenskomst med statsbanene om
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anlegg av en stasjon, som kommer til 4 ligge neiaktig
i den nye bys centrum.

Bebyggelseshsiden og de nye byggeforskrifter fol-
ger de nyeste prinsipper. Der skal bygges 3 etasjers
hus i enkelte spredte, solbelyste blokker i stasjonens
umiddelbare narhet. Litt lenger fra dette centrum
gar bebyggelsen ned til 2 etasjer, og den sterste del
av byen er forbeholdt villabebyggelsen. Man venter
med den forserte nartrafikk 4 f& et meget stort
kjebenhavnsk publikum interessert i & bygge, og de
starste byggetomter er allerede solgt.

BILAVGIFTENE I SVEITS
Tilgakegang.

Republikken Sveits har ogsa finansielle vanske-
ligheter, og har antagelig derfor palagt automo-
bilene byrder som synes uherte. Bade forbunds-
staten og kantonene har tatt svecre andeler, slik
at belepene for aret 1932 var steget op til ca.
531300 000 sveitserfrc. for forbundsstaten og til ca.
43 700 000 sveitserfrc. for kantonene. Tilsammen
ca. 95000000 sveitserirc.

Ved denne tid hadde Sveits ca. 98 000 biler og
ca. 49 000 motorsykler.

Sveitsisk karrikaturtegning. Hvorledes modell 1935 vil se ut
efter forslaget om offentlige bilavgifter.

Forbundsstaten har tatt % av bensintollen. Kan-
tonene har som sin andel den siste fjerdepart
av samme toll og dertil egen kantonal skatt pa
vognene, forergebyr m. v.

Resultatet for 1933, som nettop er tilgiengelig,
viser en samlet nedgang pa ca. 2 millioner frc,,
og i automobilkretser mener man at arsaken her-
til — som forutsett — er den alt for sterke be-
skatning.

YDES DET I U. S. A. OFFENTLIG BIDRAG TIL
VEIENE?

Siden forbundsregjeringen i 1917 begynte & yde
bidrag til veibygging i U. S. A., er dette bidrag til-
sammen kommet op i et belep som regnet i runde
tall utgjer kr. 8000000000. Heri inngar kr.
3200 000 000 til avhjelp av arbeidslesheten. 1 sist-
nevnte belsp er ogsd innbefattet nedsarbeide for en
god del av aret 1935.

Motorvognavgiftene til forbundsstaten har i siste
budgettar belspet sig til kr. 1 230 000 000 (hvorav en
tredjedel er avgifter utenom bensinavgiften), og av-

giftene til enkeltstatene og kommunene kr.
3 720 000 000.
Samtlige veiutgifter i 1934 ansldes til kr.

3400 000 000. Bileierne mener derfor at av deres
avgift i 1934 (over kr. 4 900000 000) er bare kr.
3 400 000 000 kommet dem til gode ved & benyttes
til veiene. De klager over at avgiftene saledes er
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altfor store, og at ingen i hvert fall skal kunne be-
skylde dem for ikke fullt ut a betale utgiftenc til

veiene. : ;
(Engineerings News Record.)

BILENS OG VEIENS BETYDNING FOR REISE-
LLIVET

Pa Norsk Hotel- og Restaurantforbunds general-
mete i Bergen den 28. september 1934 holdt direkter
Mejlender, Norges Automobilforbund, foredrag om
campingbevegelsen i forhold til hotellene. T sin inn-
ledning kom foredragsholderen bl. a. inn pa to
faktorer som har vert medvirkende til reiselivets
utvikling, nemlig i ferste rekke automobilen og der-
nest forbedrede veiforhold. Hr. Mejlender uttalte
herom:

,,Leirlivet har en sterk rot hos alle folk, og star i
intim forbindelse med friluftslivet i sin almindelighet
— livet i skog og mark, pa fjellet, ved sjsen, pa jakt
og fiske, for vandringsmannen pa fotturer.

Det er leirbalet som kaller, matlagningen og kaffen
ved ilden. Minner fra militerlivet, teltslagningen,
soldaterbivuaken med leirbalene. Det er det primi-
tive og oprinnelige som for en tid kan feles bade som
en glede og som en hvile.

Tidligere var friluftslivet begrenset til fa. Amater-
jegere og amatgrfiskere var ikke sa mange. Fot-
turister som streifet omkring pa viddene eller i skogen
med telt og mat, var heller ikke tallrike.

Vi er nu litt efter litt med automobilen kommet inn
i en ny tid.

Veinettet er utvidet, gamle veier er utbedret og
selv seterveiene, som ferer oss langt inn i tidligere
utilgjengelige dalferer, like op til fjellviddene, kan
nu i stor utstrekning befares med bil eller motor-
sykkel.

Bilene er ikke lenger rikmannens privilegium. Den
almindelige mann — han kan vere bymann eller
bonde — han vere arbeidsgiver eller arbeider —
han har sin bil — dyr eller billig, og bilen ferer ham
lett og hurtig og billig over alt i landet.

Reiselivet med bilen har sdledes gjort en veldig
fremmarsj.

De som fgr matte sitte hjemme, enten av mangel
pa reisemidler cller av makelighetshensyn, trekkes
nu ut av sine parerende eller drages ut av egen lyst,
lokket av fortellinger og historier om utelivet og om
naturens skjennhet.

Det skal ofte ikke mere til enn & ga ned og sette
sig i bilen og sa avsted mot det tidligere ukjente.”

ULL SOM VEIDEKKE

Australia, om jo er en av verdens sterste ull-
produsenter, er pd grunn av krise og vanskeligheter
brent inne med veldige ullmengder. Nu er man kom-
met pd den tanke & benytte en blanding av ull og
sand til fremstilling av veidekker. Metoden er alt
blitt anvendt i stor utstrekning, og dekkene skal ha
meget stor motstandsdyktighet mot revner og sprek-
ker og gi sikkerhet mot glidning. (Motorliv).

«SAFETY FIRST» KONGRESS I ENGLAND

Den britiske organisasjon «Safety First» avliol-
der sin arlige nasjonale kongress i London 29.—
31. mai 1935. Kongressen vil bli apnet av tnini-
steren for transport, Mr. Leslie Hore-Belishu.
Blandt de saker som skal behandles pa kongres-
sen er: Provning av bremseefiektivitet. Fot-
giengeres krysning av veier og gater. De siste
fremskritt med hensyn til veidekker som ikke er
glatte. Vei- og gatebelysning i forhold til sik-
kerheten.
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EN HURTIGLOPER

Vi bringer her et billede av Auto-Unions nyeste
racervogn med motoren anbragt bakenfor fereren.
[Den er bheregnet for en fart av henimot 350 km pr.
time.

STANDARDISERING I BILFABRIKASJONEN

Spersmadlet om standardisering av biler kontra nye
arsmodeller er nylig omhandlet i ,,Automotive Indu-
stries’””. Av artikkelen — hvorav det vesentligste
innhold hitsettes — sees at dette spersmal er aktuelt
i Amerika.

Den nu verdenskjente chef for det departement som
har med arbeidetspersmal & gjoere, Miss Perkins, ut-
taler: ,,Jeg er gammeldags nok til ennu a beundre
den gamle Ford, modell T.” Hun uttaler videre som
sin bestemte opfatning at mange vanskeligheter for
automobilindustrien, spesiclt de variable forhold for
produksjon og beskjeftigelse av arbeidere, i hei grad
vilde bli avhjulpet hvis man fikk standardiserte bil-
typer som varte nogen ar, istedenfor som nu hvert ar
& arbeide med nye typer for stadig & skaffe variasjon
for det kjopende publikum.

Hverken ,,Automotive Industries” eller bilindu-
striens menn er enige med Miss Perkins. Selvfelgelig
vilde det for fabrikkene vare en stor fordel med jev-
nerc og stabilere arbeidsforhold enn de nuvarende,
men det er en ting som spiller en ennu mere vesentlig
rolle: den & selge varene; og for & opna dette i storst
mulig utstrekning er det at arsmodellene spiller en stor
rclle. For uten stort salg kan det heller ikke bli nogen
stor fabrikasjon. Det er mulig at mindre, men stadig
arbeide kan vare bedre enn mere og uregelmessig,
men dette gjelder ikke for industriens menn, og sann-
synligvis heller ikke for fabrikkarbeiderne. Huvis
stabilisering kunde opndes ved samarbeide mellem
kapital, arbeide og regjering, vilde den ha vart satt
i verk for lang tid siden. Men nar alt kommer til
alt er det det kjepende publikum som har bukten
og begge endene. Det bestemmer selv nar og hvor-
ledes det vil kjepe, og dette vet forretningsmannen
gjennem streng erfaring, og innretter sig derefter.

I arets forste maneder, da det arbeidedes under
heitrykk, herte man heller hverken klage eller for-
slag om fordeling av arbeidsmengden. Da var det
bare glede over rekorden innen industrien og over de
mange arbeidere som blev beskjeftiget. Misnosien
kommer forst nar arbeidslesheten atter inntrer.

Industriens menn forstdr meget vel faren ved de
variable arbeidsforhold, men de vil at en eventuell
forandring skal vare bygd pd virkelig sakkyndighet
og en objektiv bedemmelse. 1 1933 blev det av en
nedsatt komité utarbeidet forslag til stabilisering,
men dette forslag er ikke offentliggjort.

En plan som har fatt nogen tilslutning, er den at
alle nye modeller skulde bringes pda markedet sam-
tidig og pd hesten. Produksjonsstatistikken viser
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nemlig at utsendelse av de nye modeller pd denne tid
forirsaker mindre fluktuasjon enn i januar maned.
Tanken har dog ogsa mett veldig motstand, da mange
fabrikkarbeidere mener at det beste er & la hver
fabrikk sende ut sine modeller ndr det métte passe,
idet modellene da antagelig vil bli fordelt jevnere
over hele dret og fabrikasjonen derved vil bli jevnere.
Selvfolgelig vilde en sddan fravikelse fra den nu
bestdende ordning med samtidig utsendelse av de nye
modeller i januar og februar maned, volde nogen for-
styrrelse for en del av fabrikantene. Hensikten med
a4 sende ut modellene samtidig er imidlertid & soke
salget koncentrert pd en bestemt periode.

ODIN VEIH@VL MED SVINGBART SKIJ/ZER

[ «Meddelelser fra Veidirekteren» nr. 1 — 1931
og nr. 4— 1932 er gitt nogen oplysninger om an-
vendelse av lette veihovler til hevling av veibanen
0og som broeiteredskap. Det har imidlertid lenge
veert et sterkt onske hos mange hoevlierere a
kunne svinge skjecret pa disse hevler under fart.
da derved kunde utrettes mer med hovlen. Gru-
sen kunde da transporteres til den side man on-
sker i svinger uten at fereren behever & stanse
og ga av hevlen.

Fabrikanten av «Odin» veihovl (Kvarnelands
fabrik) mener nu & ha lest dette problem saledes
at fereren ved en pedal kan utlese bolten som
holder svingskiven fast. Ved a lofte skjaeret litt
pa den ene side og presse det ned pa den annen
side, svinger hovlbladet momentant sa langt man
onsker. Nar man far litt oevelse skal hoevlbladet
kunne manevreres raskt og neiaktig.

VEIVESENETS HISTORIE FREMVISES PA
CHICAGOUTSTILLINGEN

Sem et bemerkelsesverdig ledd i Fords avdeling
pa Chicagoutstillingen sommeren 1934 inngikk en
historisk oversikt over veibygningen fra oldtiden
og frem til vare dager. Denne oversikt fikk de be-
sokende ikke gjennem plansjer, fotografier og lign-
ende, men ved personlig a stifte bekjentskap med
kopier av 19 av verdens mest kjente og heist for-
skjellige veier. For & opnd en tro kopi av veiene var
alle videnskapelige og tekniske hjelpemidler tatt i
bruk, likesom det ogsa pa veiene fantes kjoretoier til
bruk for dem som ensket & sammenligne landeveis-
komforten gjennem et par tusen ar.

De 19 veier var felgende:

Gammel kinesisk vei bygget av sten av alle stor-
relser og fasonger og uten storre utfylling mellem
stenene. Sadanne veier var selvsagt alt annet enn
behagelige & ferdes pa og dertil meget glatte. :

,» Walting Street”, gammel engelsk vei bygget !
Syd-England fer Romerrikets tid.

Belgisk stenvei, den varigste av alle veier, en bygge-
mate som fikk innpass i det 17. drhundre.

Indisk hovedvei med Khyber-passet, simpel jord-
vei hardt tiltrdkket av folk og fe.

Vei i verdens eldste by Darnaskus, bygget av sten
og grus.

Kanadisk plankevei fra Toronto omkring 1835.
Tunge planker blev lagt pa sviller og dekket med et
teppe av sand og jord.

Typisk grusvei, en av de forste typer pd hard over-
flatebehandling.

,,La Grande Corniche”, militervei pabegynt i 1806
av Napoleon til bruk ved invasjonen i Italia.

Tysk smadgatestenvei.

,, Via Appia”, mellem Rom og Brindisi, pdbegynt
ar 312 for Kristus.



68 MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN

,,Lancaster Pike’’, den ferste pukkstensvei i U.S.A.

Moderne betongvei, almindelig moderne bilvei
i Uk S. A

Trebrolegning, forst anvendt i Ost-Europa.

Antioch-Bagdad-veien, del av en romersic vei som 1
sin tid blev brukt av Casars hear.

Gammel murstensvei, almindelig i Ohio.

Stor karavanevei trampet gjennem Sahara. Langs
veien er der stukket ned ben av millioner dede dyr,
ben som er bleket og preservert av solen.

Meksikansk kuppelstenvei.

Sti, stukket av Daniel Boone gjennem Kentuckys
villmarker.

,,Route de Quarante Sous’’, hovedveien fra Paris
til Deauville pabegynt i 1854. Dette var den farste
vei hvortil blev benyttet sten-asfalt som binde-

middel. Automotive Industries.

HOIFJELLSVEIENES APNING
FOR BILTRAFIKK
Hvis intet uforutsett inntreffer antas heifiells-
veiene a bli apnet for biltrafikk iar til felgende
tider:

Fileije»l‘lvei}an .................... . juni
Tainued til Tyin  ............ 15, «
Tyinveieny til Tyinoset .......... 1. juli
Bygdinveien ......... ... ....... 31. mai
Skjakijellveien .................. 20. juni
.Strynsfjellveien .................. 20. «
Geirangerveien .................. 20. «
Dovrefiellveiene .................. 25. mai
Hemsedalsveien .................. 15. juni
Haugastel—Eidfiord .............. 1. %
Haukeliveien .................... 10.  «
Opdal—GEIl0 v = 3 s owme b T e e 153, «

GGol—Leira er apen.

SKATTEFRIHET FOR NYE BILER

Efter tysk forbillede har den belgiske regjering
for a4 paskynne motoriseringen bestemt at samt-
lige nyanskafiede motorkjoretoier skal vicere fri
for skatt de to forste ar fremover.

GATEFEINING MED ST@WVSUGER

Hannover har anskaffet en «gatestevsuger» som
kan stevsuge 100 km gater om dagen. Feievog-
nen arbeider i prinsippet som en almindelig stev-
suger, en berstevalse hvirvler stgvet op og en
roterende propell suger stevet inn i beholderen.

EN GODSSTASJON FOR BILTRANSPORT

I forbindelse med anlegget av automobilveien
Koln—Duisburg skal der mellem Disseldorf og
Solingen istandbringes en stasjon for fjerntrafikken,
hvor det er meningen mest mulig & samle alt gods
som er bestemt for veitransport. En direkte vei skal
forbinde denne godsstasjon med Diisseldorf.

SKJUNNHET LANGS LANDEVEIEN

| en artikkel med denne overskrift i «Meddelel-
ser ira Veidirekteren» nr. 2 for iar om de bestre-
belser. som gjores for a fierne reklameskiltene
langs veiene i Amerika er nevnt at man ogsa i
Sveits har reagert mot veireklamen. Vi har se-
nere fatt meddelelse om at dette ogsa er tilfelle i

Nr. 4 - 1935

Tyskland. hvor «Werberat der deutschen Wirt-
schaits har utstedt en forordning av fslgende inn-
hold:

«Hoteller, gjestgiverier, hensinstasjoner og ai-
dre salgssteder for drifitsmidler og olie samt repa-
rasjonsverksteder i byer med mindre enn 30000
innbyggere kan ved alle inniartsveier sette op
et henvisningsskilt av sterrelse hoist 1 1n°».

All annen landeveisreklame er iforbudt.

SARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNKJORING

OPLAND FYLKE
Efter fylkesveistyrets vedtak er kjoring med
motorvogn ikke lenger forbudt pa bvgdeveien Vii-
garustveien i Vaga og Sel herreder.

PERSONALIA

Som avdelingsingenior ved veiadministrasjonen

i Hordaland fylke er ansatt ingenisr Ludvig Prante.

Som assistentingenior ved veladmimstrasjonen

i Akershus fylke er ansatt ingenior Anders Tomter.
;)

LITTERATUR

Statsbuner nr. 1 —

Meddelelser fra Norges
1935. Innhold:

Arbeidets gang og stilling ved jernbaneanleg-
gene m. v. — Skinnelegningen ved Serlandsbanen
(3. — Fra ombygningen av skinnegangen til bredt
spor pa strekningen Arendal—Nelaug. — Utstik-
ning av kurver. — Hvad farveprovefeltet forteller.
— Innferelse av leveringsirister i innenlandsk tra-
fikk. — Forstadstasjoner ved Drammenbanen. —
Statsbanenes automobilavdeling juletrafikken 193-.
— De tyske riksbaners president. — Motorvogn-
driiten ved Statsbanene. — Hvordan forkortelser
av mal- og vektenheter skal skrives. — Gjennem-
snittlig arbeidslenn og midlere arbeidsstyrke ved
jernbaneanleggene i terminen 1933—34. — Dom-
linger. — Prisbelenning. — Personaliorandring
ved Statshanene. — Litteratur. — Litteraturhen-
visninger.

Svenska Vigloreningens tidskrift nr. 2 — 1935.
Innhold:

Den snoiga nord. — Landsvigar versus jirn-
viigar. — Nagra synpunkter pd stationdr vig-
helysning. — DBrofragor genom liderna. — Vad
hava de allmdnna vigarna pa Sveriges landsbygd
kostat ar 1934? — Om vertikalkurvor. — Mellan-

riksvigen genom Bohuslin—Svinesund eller Vass-
botten? — Landsvig till Marstrand. — Riksdagens
revisorers beréittelse oOver statsverkets forvali-
ning 1933—1934. — Hoger- eller vinstertrafik.
Diskussionsinldgg. — Nagra glimtar om gangna
tiders vidg- och vattenbyggnadsvisende. — De
nordskanska broarna. Litteratur. — Forenings-
meddelanden. — Notiser.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar.

— Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, ¥z side kr. 40,00,

% side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingenierenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 27. april 1935





