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STABILISERT GRUS PA VEIANLEGGET TØNSBERG

LINNESTAD-REVETAL-EIDSFOSS 

Av avdcli11gsir1genior 0. Gjorv. 

Hovedveianlegget Tønsberg-Linnestad-Reve
tal-Eidsfoss danner sammen med veianleggene 
langs Eikeren innen Vestfold og Buskerud en sam
menhengende rekke anlegg fra Oslofjorden i øst 
til Hoksund-Kongsbergveien i vest - en fram
tidig veirute som fra Vestfoldhyene vil føre bilisten 
langs de mange store og naturskjønne vann i Vest
fold og Buskerud på forholdsvis kort tid opp i høy
fjellet gjennom Numedal, Hallingdal eller Valdres. 
Lengden innen Vestfold er ca. 56 km. Tønsberg 
-Linnestad-Revetal-Eidsfoss utgjør heray ca.
.rn km. Denne vei skal bl. a. erstatte privatbanen
Tønsberg-Eidsfoss som ble nedlagt i 1939. Den
legges dels etter banelegemet, dels som helt ny vei
uten om banen, og dels følger den de gamle riks
veier som utbedres eller ombygges.

Første parsell av dette veianlegg, Linnestad
Revetal, � il 5 km lang, ble åpnet for trafikk siste 
høst ( 19-10). Denne parsell er for størstedelens 
vedkommende bygget som helt ny vei, men faller 
på en 'kortere strekning sammen med Tønsberg
Eidsfossbanen. Omtrent samtidig kunne en annen 
parsell, Revetal-Åmot, åpnes for trafikk. Denne 
parsell som er ca. 2 km lang og bygget etter bane
legemet, ble fullført i løpet av 3 måneder, vesentlig 
med deltakere i den frivillige arbeidstjenste i 
Vestfold. 

Som en kuriositet •kan nevnes at der langs en del 
av denne parsell ble plantet alle av f r11kttrær, 
visstnok den første i sitt slags her i landet. 

Det som imidlertid tør by på noen videre veitek
nisk interesse i forbindelse med ·Opparbeidelsen 
av disse parse'ller er det veidekke som ble benyttet 
og som anlegget for øvrig sannsynligvis kommer 
til å bli utstyrt med, nemlig stabilisert grus. Jeg 
skal derfor i det følgende tillate meg forholdsvis 
kort å komme litt inn på utførelsen av dette og 
hva dermed står i sammenheng idet fundament 
O" dekke omtales hver for seg.

b 

for å kunne være onentert er det da nødvendig

først å ta for seg et veidekksprofil gjeldende for

dette anlegg (fig. l).

Veidekksprofilet gjelder for strekningen Tøns

berg-Revetal. Det framgår at kjørebredden er

5 m og planeringsbredden 7 m. Dypdrenering med 
5-15 mm Ø singel som filter rundt drensrørene
og alminnelig grus i 'halv grøftetykkelse til sam
menheng med trauggrusen som er lagt i fall mot
grøften på den ene side og eventuelt fyllingen på
den annen. Bankettene er utført av jord uten vei
dekke med henblikk på benyttelse som sykkelstier
når disse tillates utført.

A. Veidekkets f w1dame11t.

Ved begynnelsespunktet for parsellen Linnestad 
-Revetal gikk den gamle riksvei gjennom en
gårdsphass. Den nye vei er blitt lagt utenom går
den, og en fikk derved overskudd av stein som
kunne benyttes til fundament. En hadde også på
et annet sted fjellskjæring med ,overskudd av stein
anvendbar til veidekke. På partiene ·i nærheten av
disse fjellskjæringer var det eneste naturlige å
bruke stein til fundamentet da selvsagt dette under
de forhåndenværende omstendigheter også ble det
billigste. Men på den øvrige del av denne parsell
og på partiet Revetal-Åmot, hvor den nye vei
bygdes etter jernbanepLaneringen, hadde en valget
mellom tre slags fundament, nemlig kultstein fra
naturlig forekomst, grus fra grustak eller maskin
pukk. Omkostningene for hvert av disse ælterna
tiver måtte først bringes på det rene.

1. Grus.

I det forholdsvis ·grusfattige Vestfold faller gru
sen kost.bar da transportlengden som regel er stor. 
I heromhandlede tilfelle var prisen 8,50 kr.fm3 ut
spredt på veien. Regnes med en sammenvalset 
grustykkelse av 0,21 m foruten isolasjonsskiktet og 
at 0, 13 m herav er å betrakte som fundament, mens 
de resterende 0,08 m skal være stabilisert grus og 
må 0, 13 111 komprimert grus utlegges 0, 15 m i løst 
mål, fås følgende: 

Fundamentgrus 0, 15 1113 a kr. 8,50 = 1,28 kr./m2 

Valsing ........................ . = 0,10 » 

Tilsammen for grnsfu11dame11fet 1,38 kr.fm2 
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2. Kultstein.
Av naturlig kultstein fantes nokså store kvanta

ca. 11 km fra anlegget. Denne var av en sådan 
beskaffenhet at den nedlagt som fundament kom 
på kr. 9,50 pr. m3. Hvis den utlegges 0, 17 rn i løst 
mål og bearbeides samt tettes ved hjelp av leire 
og sand til 0,13 m, og den stabiliserte grus opptar 
resten av en samlet tykkelse på 0,31 som ovenfor, 
fåes: 

Kultsteinsfondament 0, 17 m3 å 9,50 = l ,62 kr.fm2 

Valsing ......................... = 0,05 » 

Tilsammen for lm!tf 1111dame11tet 1,67 kr.fm� 

3. Maskinpukk.
Her var forholdet det at veivesenet :hadde et 

større lager i nærheten av anlegget liggende til 
den riksvei som er under ombygging. Det var 
derfor meget beleilig å benytte seg av dette til 
fundament. Nedlagt kom steinen på kr. l I,00 

pr. m3. 
Beregningen blir da: 

Fundamentlag 0,15 m�i å kr. 11,00 .. = 1, 65 kr./m2 

Valsing ......................... = 0, 05 » 

Tilsammen for p11kkf1111dame11tl'f 1,70 kr.fm� 

Det er herunder forutsatt at grusfundamentet 
legges ut i to skikt som begge valses, mens kult og 
pukkfundamentet valses bare en gang. De under 
2 og 3 oppførte priser inkluderer det leirlag og 
den grus som medgår til tetningen og dessuten 
under 2. bearbeidelsen av steinen. 

Det sees av beregniJ1gen ovenfor at grusalter
nativet til tross for at prisen -er høy allikevel blir 
litt billigere enn de andre. Men d·a framskaffelsen 
av grusen i sommer bød på visse vanskeligheter 
og det som ovenfor nevnt stod et pukklager i nær
heten av anlegget til rådighet, bestemte en seg for 
dette alternativ. Det ville dessuten være av inter-

esse å konstatere hvordan maskinpukken egnet seg 
som fundament. 

Av parsellen Linnestad-Revetal ble deretter 
forsøksvis lagt en strekning på 1,66 km med pukk
·fundament.

Sammenlignet med kultfundamentet viste elet
seg som ventet at pukken var en god del raskere i\
legge ut. Forholdet ble omtrent som I til 3. Et 
arbeidslag på 6 mann og tilsvarende biler rakk
å fei ferdig ca. 40 I. m fundament pr. dag klar
til pålegging av det stabiliserte grusteppe. Pukken
ble enten plaser! i to skikt med et binnstofflag
(leirlag) mellom eller som et skikt, henholdsvis
av 8 cms og 16 cms tykkelse (utlagt i løst mål).
Så vel grovpukk (70 mm 0) som finpukk (25
mm 0) ble forsøkt, grov pukk i undre hvor to lag,
og enten grov- eller finpukk i øvre lag. Hvor
grovpukk ble benyttet i øvre lag eller hvor k1111 ett
lag grovpukk, ble denne på overflaten avjevnet
med fin pukk og pålagt binnstoff (leire). Dette
siste ble for øvrig gjennomført over alt, og elet
viste seg å være helt nødvendig for å kunne eta
blere sammenheng mellom det første stabiliserte
gruslag og fundamentet. Ett binnstofflag vil dess
uten tjene til å tette •fugene i det underliggende
lag, hva enten ·elet består av pukk eller k11lt,
hvorved også grusforbruket reduseres til et mini
mum. Da grunnen nesten overalt besto av leire -
og denne således var for hånden til enhver tid -
ble disse binnstofflag meget billig i utførelse.
Størstedelen av pukkstrekningen er derfor blitt lagt
i 2 skikt, atskilt med binnstoff og avjevnet på
overflaten med grus og leire. Det hele er der
etter blitt valset, hvorved leiren har trengt inn
imellom pukksteinene og tettet lagene både oven
fra og neden fra.

Arbeidet var avsluttet i desember 1939. 
Noen større forskjell på disse varianter av pukk

fundamenter eller på pukk- og kultfundamentet har 
en ennå ikke kunnet observere. Den første vår 
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etterat pukken var blitt lagt (våren 19-lO) var telen 
overalt i T,1nsbergdistriktet temmelig dyp på grunn 
av en sa111111enhcngende streng kuldeperiode på 
atskillige rnaneder. En fikk derfor en karakte
ristisk teleløsning. Ennå før denne var over kom 
en under vær med at en strekning på ca. 1 kms 
lengde av pukkfundamentet allerede var tatt i bruk 
av en trafikant og var blitt utsatt for tømmertran
sport med hil. Det må her bemerkes at en del av 
denne strekning ikke var blitt drenert om høsten 
- elet eneste parti av hele parsellen - til tross
for at grunnen her var meget bløt. Det var derfor
111ed bekymring jeg imøteså resultatet av denne
generalprøve. Det viste seg at veibanen riktignok
var blitt ujevnere enn 0111 høsten, men den hadde
holdt forholds\·is meget godt i tt>lelosningen. De
andre pukk- og kultpartiene \'ar omtrent som
høsten i forvt>it>n, litt ujevnere var også de blitt.
Ujevnheter i· pukkfundamentet kunne for ovrig lett
vint utjt>vnt>S med bare ubetydelig tilsetting av
finpukk.

Jeg mener herav i\ kunne dra den slutning at 
bæredyktigheten i det pukkfundament som var ut
satt for tung tømmertransport, må 'ha vært tilfreds
stillende og at den primære årsak til ujevnT1etene 
mi\ være å søke i telen og ikke i /ommcrkjori11ge11.

At virkningen av den førstnevnte ikke er blitt 
mindre som følge av den annen sier seg selv. 
Grunnen til at telen hadde ·hatt så vidt stor makt 
på det øvrige fundament var at dette ble lagt sen
høstes ( I 939) på en vannsyk undergrunn og at 
dreneringen ikke hadde fått tid til å virke ennå 
da frosten kom. Forhåpentlig vil neste vårs tele
løsning bli lempeligere. 

I forbindelse med disse arbeider kan også nev
nes at der på en kortere strekning, en skjæri.ng, 
hvor grunnen viste seg å være særlig vannsyk, 
og hvor en derfor måtte vente kraftig telehiving, 
er blitt gjort forsøk med myr/orv som isolasjon

mot frost sammen med sand. Lagdelingen ble ut
ført som vedstående skisse, fig. 2 viser. 

Da myrtorven har tilbøyelighet til å trenge opp 
gjennom steinlaget, målte den presses godt sam

men for slcinlagel kunne plaseres. Det viste seg 
da ingen vanskelighet med å bearbeide kulten. 
Bortsett fra utgiftene med graving av dypere 
traug kostet myrtorvlaget ca. 0,18 kr./1112. 

Myrtorvens oppgave skulle være å isolere mot 
frostens nedtrenging ovenfra mens sanden som 
helst må være grov og uten leirsubstans eller 
humusbestanddeler, skal bryte det kapilære grunn
vanns bevegelse -oppover. Sandlagets tykkelse må 
av hensyn til det kapilære vannavløp være minst 
I O cm, og elet er meget viktig at underlaget er om
hyggelig avjevnet før sanden plaseres. Jeg er 
også kommet til det resultat at en langsgående 
enkel «lrauggroft» til å oppta det kapilærvann som 
trekkes -opp i sandlaget nedenfra og en del av 
overvannet (som siger gjennom veide·l<ke og pla-

nering) er på sin plass i skjæringer hvor der an
ordnes grøft kun på en side av veien, og hvor 
veiplanet ikke ligger i kurvehelling til motsatt side. 
Da denne grøft således får nokså begrenset opp
gave, kan den være bare så vidt dyp som terrengs
helling eller tele tilsier, og den vil antagelig med 
fordel kunne utføres uten drensrør (med bare grus 
eller singel). Den gunstigste dybde rpå alminne
lige drensgrofler synes å være fra 0,75 m til 
1,25 m under dekkets underkant. Denne oppfat
ning deles for øvrig også av landbruks-fagkyndige 
som jeg 1har drøftet spørsmålet med. 

Arbeidet med myrtorven ble avsluttet i begyn
nelsen av juli 1940. Partiet har siden vært utsatt 
for en del tung transport med akseltrykk opp til 
mellom 5000 og 6000 kg, uten at det hittil har 
dannet seg varige svanker, og elet har når dette 
skrives, gjennomgått en barfrostperiode som frem
deles vedvarer, og hvorunder temperaturen i flere 
dager :har vært •henimot -c- 30° C. Det har hittil 
ikke vist seg noen som ·helst antydning til tele
kuler. Et par andre steder har ,derimot vist tegn 
til begynnende teledannelse. 

B. Det stabiliserte grusdekke.

Det nye ved leggingen av stabilisert grusdekke
ved dette veianlegg er at der er anvendt maskin
messig framstillet leirvelling som bestanddel av 
dekket. Den ved veidirektoratets (Bruclals) for
anstaltning byggede leirmaskin (leirmølle) er nem
li'g her for første gang tatt i bruk. 

Maskinen med stillas, elevator og silooppbygging 
ses på fig. 3. Den er plasert i et leirtak ved siden 
av den gamle riksvei. ' · '

Med den.ne leirmaskin ble i sommer maksilJl.llm 
produse.rt 36 1113 'leirvelling pr. sy2 timers arbeids
dag, eller ca. en silo a 4,5 ms ·pr. time. Til be
tjening av maskinene, utta'king og mating åv leire 
trengtes da 5 mann. Leirinnhold pr. m:i kan ha 
vært 700-800 ·kg. Denne produksjon vil med den 
erfaring som nå er gjort, kunne økes ytterligere. 
36 m3 leirvelling svarer til 27 tonn fast leire og 
til 340 I. m vei eller 1700 m2 veidekke pr. dag. 
Det er da regnet 5 m bredde og 6 cm tykkelse på 
grusteppet og i gjennomsnitt 13,5 vektprosent ·1eire 
av komplett grusblanding. I alminnelighet valgtes 
en strekning på 300-340 I. m (1500-1700 rn:.!) 
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Fig. 3. Leirmølle. Fig. 4. Skålharv. 

pr. dag til ·behandling. Det nødvendige mannskap 
hertil var ved maskinen 6 mann ( l til klorkalsium), 
på tankv,ognen I ekstra mann, på veibanen :1 mann, 
tilsammen 10 mann. Av redskap hie brukt l lrnvel 
og l skålharv (kultivator), dessuten l tankbil med 
3000 liters trebeholder (se fig. 4 og 7). 

Som fuktig,hetsbevarende middel anvendtes klor
kalsium (opptil Y2 vektprosent av grusblandingen). 
De11ne ble i oppløst tilstand helt på tom beholder 
under retudvending (se fig. 3 øverst til høyre). 
Innstrømningen av vellingen i beholderen ble ut
nyttet til å .blande de to vesker. Beholderen (fig. 7) 
var utstyrt med 5" 0 sprederør med sluseventil. 
Fra røret ble massen slynget ut mot en lem som 
kunne innstilles i· forskjellige skråstillinger i for
hold til hvor massen skulle spredes og ettersom 
den var tynn eller tykk. Lemmen og ventilen ble 
under utkjøringen betjent av en mann som fulgte 
tankvognen fram og tilbake. Ifyllingen i be·hol
deren skjedde gjennom en åpning nær beholderens 
ene ende, nemlig den som vendte fra uttapnings
røret og beholderen inntok på lasteplanet en skrå
stilling. Siloen tømtes ved hjelp av en 5" 0 slange 
med ventil påsatt siloveggen. 

Under arbeidet på veibanen ble følgende fram
gangsmåte benyttet: 

Grusen fra grusanlegget spredtes ut i to lag 
som ble behandlet hver for seg, lagtykkelse ca. 

Fig. 5. Etter harvingen. 

6 cm (0,3 m:l/1. m) løst mål jevnt fordelt over vei
dekkets hele bredde. Deretter ble leir- (og klor
kalsium-) vellingen sprnytet pi\ og harvingen be
gynte. Da høvel under alle omstendigheter måtte 
hnikes til den avsluttende sletting, .ble denne an
vendt også foran harven, se fig. -1. Etter noen 
drag fram og tilbake med harven ser massen ut 
som på fig. 5. Når harvingen var ferdig, gikk 
høvelen over strekningen og slettet sporene for
siktig ut. Tilstanden er ela som vist på fig. 6. 

En ble stående ved denne framgangsmåte som· 
den beste etterat elet var forsøkt rpå forskjellige 
måter og med flere slags redskap. En prøvde 
således a legge grusen i to ranker som ,demmet 
opp for vellingen (i midten). Grus og velling 
ble så e!tet sammen ved hjelp av høvel eller harv 
- fjærharv og skålharv. På grunn av den relativt
store bevegelse grusen fikk fra høvelbladet hadde 
ele grøvre bestanddeler av massen tilbøyelighet til 
å skille seg ut, og leirvellingen ble lett skyllet
utenfor grusbanen og kom så!ecles ikke til nytte.
Når grusen spredtes på forhånd til et jevnt lag 
og utsattes for ele mange små bevegelser fra en
skålharv, oppnåc!cles at kornfordelingen under 
harvingen ble omtrent uforandret, hvilket jo er av
største betydning for dekkets tetthet.

Dekket skulle deretter valses, men ria leggingen
fore gikk 110kså sent på året og fil c/l'is i vedvarende 

Fig. 6. Etter utjevning av grusmassene. 
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Fig. 7. Tankbil med 3000 liters beholder. 

regnvær, måtte det overlates til seg selv noen tid 
forat det kunne tørke. Det er før nevnt at det 
som sist ble lagt ikke rakk å bli tc,,rt før frosten 
satte inn. Denne omstendiahet hadde for dekkets 
bæredyktighet imicl!erticl ik%e sa meget å si som 
en skulle tro. Det ,·iste seg senere. Riktignok 
dannet elet seg noen svake spor, men stort sett 
holdt denne strekning seg bra, til tross for at den 
var utsatt for all slags trafikk. 

Så snart dekket var noenlunde t,Ht tok valsinaen ' t, 

til. Uheldigvis var alle større valser i aktivitet 
med legging av faste dekker, så det bare sto en 
1,5 tonn motorhåndvalse til rådighet for dette 
dekke. Denne ble dog brukt. Etter valsingen an
tok dekket en tilstand som vist på fig. 8. (Det i 
forgrunnen er ikke ujevnheter men farvenyanser, 
dekket er meget jevnt.) Valsen var imidlertid alt 
for lett. Dette sees av fig. 9, som framstiller det 
ferdige dekke etterat trafikken har gått noen tid. 
De viste skyggeaktige antydninger til hjulspor 
som var oppstått i forbindelse med opptiningen 

etter den første frysing i november, ,·ille sannsyn
ligvis ikke ha oppstått hvis en med en tung valse 
hadde fått dekket bedre konsolidert. 

For lettvint å kunne fordele leirrellingen på 
veibanen er det ·hensiktsmessig å ha en fordelings

tabell (se nedenfor) som angir den lengde behol
deren med et visst leirinnhold s·kal tømmes over. 
Framgangsmåten ble følgende: 

Den spesifike vekt av leirvellingen bestemtes ved 
veiing. Prøven ble herunder tatt enten fra siloen 

Fig. 8. Etter valsingen. 

Utkjori11g av /eirvelli11g ibfal/(fet klorkalsium for 0,3 m3 grus pr. I. m vei. 

Leirvellingens 
En beholder å 3 m' tordeler seg på følgende 

antall meter full veidekksbrede, når: 

egenvekt i 
I antall 

8'/, I 10'/, I 12 '/, I 14 '/, I 16 '/, prosent kg leire leire I 
leire I leire I leire I leire pr. m• 

I ,255 31,8 400 26 20 17 14 12 
1,290 34,9 450 29 23 19 16 13,5 
I ,320 37,8 500 32 25 21 17 15 
1,355 40,6 550 35 28 23 19 16,5 
1,385 43,3 600 38 30 25 21 18 
1,420 45,8 650 41 32 27 22,5 19 
1,450 48,3 700 44 35 29 24 21 
1,480 50,6 750 47 37 30,5 26 22 
1,515 52,8 800 49 39 32 27 23,5 
1,545 55,0 850 52 41,5 34 29 ?--:J 

1,580 57,9 900 55 43,5 36 30,5 26 
1,610 59,0 950 57 46 38 32 27,5 
1,640 60,8 1000 60 48 40 . 33,5 29 
1,675 62,8 1050 63 50 42 35 30 
1,700 64,5 l 100 65,5 52,5 44 37 31,5 

En beholder å 3 m' sl<al inneholde 
felgende antall kg klorkalsium 
('/, "/, av sann + leire), når: 

8 '/, I 10 °/., I 12 '/, I 14 '/, I
leire leire I leire 

I 
leire I 

72 57 49 41,5 
80 65 55 47,5 
88 70,5 61 50,5 
96,5 79 67 56,5 

105 85 72,5 62,5 
113 90,5 78 67 
121 99 84 71,5 
130 105 88,5 77 
135 111 93 8iJ,5 
143,5 117,5 99 86 
152 123 104,5 90,5 
157 130 110 95 
165,6 136 116 99,5 
174 141,5 122 104 
181 148,5 127,5 110 

16 'lo 
leire 

36,5 
41 
45,5 
50 
55 
57 
64 
67 
71,5 
76 
79 
84 
88 
91 
96 
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Fig. 9. Det ferdige veidekke. 

eller fra den fylte beho!der. Hvis prøvene tas fra 
siloen·, hvilket er det enkleste, bør der i silo
ve-ggen påsettes en ekstra liten tappekran (ikke 
under 1h" 0) forat ifyllingen i veiemålet kan skje 
bekvemt. Veiingen foretas best i nærheten av 
siloen. Tabellen angir da foruten et par data for 
leiren den len-gde beholderens innhold blir å •for
dele på. Er leirens spesifike vekt f. eks. l ,515 
skal der på en strekning av 320 m tømmes l 0 
beholdere når lei rp rosen ten er 12. Beholderens 
uttapningsventil innstilles da slik at hver av de 

10 beholdere fordeles vekselvis fram og tilbake 
over 320 ms lengde, pi\ hel eller halv \·eiclckks
bredcle. 

Tabellen angir samtidig hvor 111a11ge kg klor
kalsium beholderen skal inneholde for ele forskjel
lige leirprosenter ni\r eler anvendes 1h 1·cldprose11t 
klorkalsium, (regnet av leire + grus). 

Leirblandingens konsistens reguleres under fram
stillingen ved å sette til mer eller mindre vann i 
trommelen. En vil pi\ den mate kunne framstille 
leirblandinger etter ønske fra de tynneste og opp 
til grøtaktig konsistens. Foregår utkjcHingen i den 
tørre årstid, vil forholdsvis meget vann fordampe, 
og elet vil cia være fordelaktig [1 bruke tynnere 

blandinger. Utover lrnsten eller i ri\tt og fuktig 
vær vil noe tykkere konsistens va:-re å foretrekke. 

Den første prøvekjøring av maskinen fant sted 
så sent på høsten 1939 at driften snart mi\tte inn
stilles, og på grunn av krigen i fjor vår ble ]Høvin
gen da forsinket. Når eld allikevel og tross kraftig 
forsering av arbeidsdriften for øvrig ved dette 
anlegg er lykkes å nå fram til brukbare resultater 
i løpet av sommeren, skyldes elet ikke minst A/S 
Drammens Jernstøberi, som har bygget maskinen. 

VEITUNNELLERS VENTILASJON 

Vesentlig efter en artikkel av A. Barlholomai, Luzern, i «Strosse 1111d \lerkchr» for 13. oktober 
ID39, side 288-!Jl. 

Den første gatetunnel blev bygget i London 
under Themsen alt i forrige århundre. Senere er 
der bygget ytterligere en under samme elv og 
tunneler under Elben ved Hamburg, under Mersey 
ved Liverpool, under Schelde ved Antwerpen og 

adskilige ·i De Forente Stater. Den mest kjente 
av disse er under Hudsonfloden ved New York. 

Korte veitunneler har det jo vært hygget ad
skillige av i Norge, og overingeniør Jensen, 
Hordaland, brukte å regne at det lønnet sig å 
bygge tunnel når den ikke blev over 3 ganger 
lenger enn den innsparte høicleforskjell ved å gå 
over hindringen. Imidlertid har alle disse veitun
neler hittil vært så korte at ventilasjon har vært 
unødvendig. Det samme gjelder visstnok så å si 
alle hittil byggede utenlandske veitunneler. 

l elet siste har det imidlertid også hos oss duk

ket op pro jekter som krever · s,'\ lange tunneler 
at ventilasjon blir uundgaelig. Projektet for tun
nel under Karmsund blir så meget dyrere enn bru 
at det neppe kommer til utførelse. Projektet for 
tunnel under Jostedalsbreen for å forbinde midtre 
eller indre Sogn med Nordfjord pi\ en for øvrig 
ideell kort mate blir både så dyrt og har vakt 
slik motstand i fylket at det vel ikke kan påregnes 
å komme til utførelse i en rimelig fremtid. I 
Nordland er det forutsetningen å bygge en tunnel 
som visstnok blir over 2 km lang på veien Lande 
-Tosbotten-Svenningsdalen, sa det vil muligens
ikke bli så lenge før spørsmålet om ventilasjon
av veitunneler også blir aktuelt hos oss. Når våre
høifjellsveier må holdes åpne hele vinteren vil det

---·-·�---· 
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Forslag til ventilasjonsanlegg fol' Titlistunnelen. opriss. 
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Fig. 2. Forslag til \"entilasjonsanlcgg for Titlistunnelen. grunnplan. 

nok bli spørsmal om mange lengere veitunneler 
også her. I utlandet har disse forhold såvel som 
de militære hensyn medført en mengde tunnel
projekter. Det mest orntalte av disse er vel vei
tunnelen under Mont Blanc, som i tilfelle vilc!e 
bli en av verdens lengste tunneler. Denne er rik
tignok foreløbig ikke aktuell, men elet er sikkert 
at det skal bygges -I lange veitunneler til de nye 
bilstamveier (Rcichsautobahnen) som skal for
binde ele sydligste deler av elet tidligere Østerrike 
med resten av elet Stortyske Rike. I Sveits har 
det vært mange tunnelforslag, bl. a. en 5,8 km 
for Titlisveien, og eiet er besluttet fl bygge en 
2,2 km lang veitunnel på Kistenveien. 

Til ventilasjon av tunnelene har det hittil vært 
anvendt 3 hovedprinsipper: 

I. Langsgående ventilasjon hvor den friske luft
tilføres i tunnelens ene ende og den forbrukte 
utdrives fra den annen ende. Denne type kan bare 
anvendes hvor tverrsnittet er relat!vt stort i fo;
hold til lengden og best hvor trafikken bare gar
i en retning. På IengP.re tunneler er clettr system
utelukket. 

li. Tverrgående ventilasjon går ut på .'.\ ha et
særskilt system av tilløps- og avløpskanaler. Det
ene legges gjerne under tunneltaket, det annet

! k·øi·ebanen Hollandtunnelen under Huel-une er J ' · . • 
fl d anvender dette prinsipp og efter megetson o en . f "Jf d ·1 . , d forsøk blir frisk lu t t1 ørt ne ent1 oginngaen e 

den forbrukte luft ført bort under taket.

Ill. Kombiner! langs- og tverrgåen�e ventilasjon

bruker selve kjøretunnelens tverrsmtt enten for

tilførsel av frisk luft eller for bortførelse av den 
bec!erl'ec!e. Den kan bare brukes h\·or kjørepro
filet er rikelig stort. 

Ved beregninger av de nødvendige frisklufts
mengder til ventilasjon har det hittil vært sedvane 
å gå ut fra den tillatte mengde CO. Denne må 
ikke noe sted overskride 0,-1-0,5 D/oo- Erfaringer 
fra Schelc!etunnelen viser at man måtte holde 
denne på 0, 15 0/00 og i Merseytunnelen på 0,25 °/oo, 
og enda er ikke ventilasjonen i noen av disse 
tunneler tilfredsstillende. Årsakene er ikke bare 
at man må ha en betydelig sikkerhetsfaktor for 
ujevn fordeling av CO av hensyn til siktbarheten 
- et hensyn hvis betydning øker sterkt med den
voksende trafikk. Likeledes er de med exhausten
kommende svovel- og oljegasser høist ubehagelige
for øinene og lukten og er en direkte medvirkende
årsak til kravene om større friskluftmengde.

Ingeniør Bartholomai har nå for Titlistunnelen 
utarbeidet et nytt ventilasjonsforslag som går ut 
på å tilføre den friske luft fra tunneltaket og ta 
den bedervede luft med exhausten ut -på bege si
der av kjørebanen omkring vel en meters høic!e 
over denne. Ennvic!ere er tunnelen i lengderet
ningen indelt i avsnitt hvor både lufttilførselen 
og luftavtrekket kan reguleres særskilt, lZfr. fig. I 
og 2. Systemet ser meget tiltalende ut for tunneler 
med relativt små tverrsnitt. 

Det skal bli interessant å . se erfaringene fra 
Kistentunnelen og likeledes hvad tyskerne vil 
gjøre. 

TRAFIKKTELLING PA VEIENE I SVERIGE HØSTEN 1940.

For å få en oversikt over nedgangen i trafikken
på de offentlige veier etter l�ri_sei1 i septemb�r 1939
'ble det i oktober 1939 og I JUlI 1940 satt I gang 
trafikktelling -i hele Sverige med tellesteder som 
ved trafi'kktellingen i 19361. Traf1kktelhngene
omfattet som vanlig en tredagsperiode frec!ag-:-

dag me-d telletid fra kl. 6 til 21 og for øvrigsøn ' . 9 V b .d l mille recrler som 1 1 36. ed bear e1 e seetter sa "' 

1 Se «Meddelelser fra Veidirektøren», side 37
1939. 

av trafikkresultatene ble gitt samme prosentvise 
tillegg for nattrafikken som i 1936. 

Høsten I 940 ble eiet igjen foret-att trafikktelling i 
hele Sverige. Telledagene 18-20. oktober var 
på samme tid som høsttellingene i 1936 og 1939. 
Antall tellesteder var for hele landet 68 og antall 
vei retninger 224. 

Værforholdene under denne siste telling (1940) 
var stort sett noe gunstigere for trafikken enn 
høsten 1936. Nedgangen i biltrafikken må derfor 
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utelukkende skyldes restri·ksjoner for bruk av fly
tende motorbrensel, og at overgang til gassgene
ratordrift 'bare delvis var gjennomført. 

Motorvogntrafikken for hele landet utgjorde 
1940 gjennomsnittlig 35 % arv trafikken i 1936. 
Tilsvarende tall var for høsttrafikken 1939 82 'lr 
og for sommertrafikken 1940 31 %. Den største 
nedgang i trafikken (29 % ) hadde Stockholms, 
Gateborgs og Bohus Jan. Stor trafikk hadde Got
lands, Vasternorrlands og Norrbottens !an med 
prosenttall mellom 50 og 60. 

Antallet av generatorbiler utgjorde høsten 19,JO 
for hele Sverige 61 % av biltrafikken på offentlige 
landeveier mot bare JO 'lo tre måneder tidligere. 
Dette svarer omtrent til 21 'lr av høsttrafikken i 
1936. Generatordriften er temmelig jevnt fordelt 
innen de forskjellige liin. De høyeste tall - 79 
respektive 77 % - ·har Sodermanlands og Viister
manlands liin. Lavest ligger Skaraborgs liin med 
35 %, deretter Norbottens liin med 40 % og bster
gotlands og Gotlands liin med 46 %. 

Bensinrestriksjonene medførte straks en sterk 
stigning av sykkeltra'fikken i •byene. På lanclet •har 
økningen gått langsommere. Vecl høsttellingen i 
l 939 steg sykkeltrafikken i forhold til 1936 med 
for hele lanclet gjennomsnittlig 137 'lr. Ved som
mertellingen 1940 var samme prosenttall øket til 
160. Siste trafikktelling viser en sykkeltrafikk av
183 % av ·høsttrafikken 1936. Prosenttallene for
de forskjellige liin er clog høyst forskjellige.

Man skulle tro at den tvungne innskrenkning i 
bruk av lastebiler skulle 1ha forårsaket en betydelig 
økning av hestetrafikken. Denne økning har imid-

lertid latt vente på seg. Ved høsttellingen !!.HU ut
gjorde antall kjøretr-,y med trekkdyr for hele landt.:t 
78 7,, av 1936 års trafikk. Sommertellingen 1!1-10 
ga omtrent samme tall, eller 80 'i,-. Ved 1i�,sttellin
gen I 9-W kom hestetrafikken som middeltall for 
hele landet opp til 1936 ars niva (10-l 'lr). 

Trafikken er delt rå rikshovedveier, liinshovecl
veier og øvrige veier. N\an kan derav konstatere 
at minskingen i trafikken likesom ved tidligere 
tellinger var størst p?t rikshovedveiene, og at tra
fikken pa «øvrige veier» - hovedsakelig bygdeveier 
� var noe mindre hernrt. Derimot er generator
trafikken prosentvis størst p?t rikshoved-veiene og 
minst på «øvrige veien>. 

Uncler normale forhold kan årets middeltrafikk 
temmelig nøye settes til miclcleltallet (M) av som
mertellingen (S) og ·høsttellingen (H), men denne 
metode gir nu misvisende resultat for motortrafik
ken. I 940 års virkelige mic!cleltra fikk bere"nes 
til 1,37 M eller til 45 '7n av trafikken i 1936. 

" 

Av antall registrerte generatorbiler og trafikk
kurven for generatorbiler kan en eira clen slutning 
at ele gassdrevne kjøretøy innen kort tid kan opp
rettholde en trafikk som tilsvarer sommertrafikken 
i 1940. 

Bilenes gjennomsnittsvekt i samtlige liin er 
høyere enn i 1936. Gjennomsnittlig for 'hele landet 
var bilen 31 'lr tyngre enn lrnsten IU36. Tilsva
rende tall var høsten 19]9 7 'lr og sommert;:n 1940 
38 0,. Har sålecles trafikken i vognkm gått ned til 
35 7,- av trafikken i 19:l6 sa er motorvogntrafikken 
regnet i tonnkm ikke redusert mer enn til 
35 x 1, 31 = -15 'lr. R. S. i Teknisk Tidskrift. 

BATTRANSPORT PA VEIEN I BJØRKEDALEN 

Bjørkedalen på Sunnmøre har det i flere 
·hundre år vært drevet båtbygging som hjemme
industri. Det er på de 30--40 gårder som 
ligger rundt Bjørkedalsvannet at denne ·båtbygging 
foregår og båtene blir når de er ferdige satt på 
Bjørkedalsvannet for å føres over dette og videre 
nedover til sjøen. 

Om denne virksomhet har hr. Johannes Borge

for noen tid siden skrevet en meget interessant 
artikkel i Aftenposten, hvorav vi tillater oss å 
gjengi følgende avsnitt om transporten av båtene. 

At de nybygde 'båtene blir satt på Bjørkedals
vatnet vil man ha forstått. Men nu kan man spørre: 
Hvordan i all verden kommer de fram til sitt rette 
element, til sjøen? Det var i gamle dager en 
temmelig tungvint affære, særlig når elet gjaldt 
større båter. Veien ned til bunnen av Kilsfjorden 
var smal og et par kleiver måtte man også over. 
Over Bjørkedalsvatnet og de to mindre vann kunde 
man ro fartøiene, men over land måtte man skyve 
dem ,på 'lunner mellem hvert vann inntil man nådde 
,fjorden. Det gikk dagen med til denne transporten, 
og det var mange tunge tak å ta. 

I 1879 ble det åpnet en ny vei til Straumshamn, 
som liac:rer omkring JO kilometer fra Bjørkedals
vatnet,"�te ved fjorden, og dermed ble elet også
åpnet muligheter for en lettere transport av båtene

En motorbi\.t transporteres til sjøen. Utsikt over 
Bjørkedalsvannet. 
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til sjøen. Arbeidsbestyrer i veivesenet, kaptein 
Rosenq11ist og daværende ingeniørløitnant Heyer
dahl ga tegning til en båtvogn som 'Vel er den 
første og eneste i sitt slags, iallfall her i landet 1 . 
Den blev bygd av en vognmaker fra Veblugsnes og 
kostet 90 spesidaler. Herav fikk man halvparten i 
statsbidrag. Denne vognen er i bruk den dag idag, 
men •har likevel gjennom årene vært forandret en 
del ganger ettersom forholdene og 'båttypene lhar 
krevd det. For hver nybygd dekksbåt ·blir det lagt 
en krone i kassen til vedlikehold av vognen og 
vogn·huset, som ·bjørkedølene har ført op ved 
øverste Vassenden. 

Til å trekke en sunnmørsåttring til sjøen trengte 
man vanlig et par hester, men var det en tyngre 
dekksbåt som skulle til sjøs, kunne det hende 
man måtte spenne for opp til fitte hester. Det var 
mann av huse den dagen en ny båt skulle tran
sporteres til sjøen, veet et slikt høve var elet ogs,l 
vanlig at øybuene hadde med sig to-tre kanner 
brennevin, når de skulle på <�Dalen» og hente den 

1 Vi har _dog hatt sadanne båtvogner ogsa andre 
steder, bl. ;i. i Nordland og på Karmøya. 

nye storebaten. Det måtte skjenkes både båt
byggeren og grannene som ·hjalp til med tran
sporten. 

I våre dager 'blir båtvognen trukket av bil, og 
er det mindre båter kan bilen også ta dem på 
lasteplanet. Og elet hender at båttransporten går 
til Nordfjordeid med. 

Etter hvert som fisket mer og mer har tatt form 
av havfiske, kreves elet større og sterkere •båter. 
og her kan bjørkeclølene ikke følge med, da det 
etter landeveien er vanskelig å transportere dekks
båter som er over -10 fot. I våre dager er det 
således helst mindre motorbåter, notbåter, doryer 
og robater de bygger i Bjørkedalen. I de se�1ere 
årene har de 'bygget en mengde doryer, både til 
brnk på fiske·bankene langs Norskekysten og under 
Island og Grønland, og disse båtene •har høstet 
mange lovord. De meget omtalte motordoryene 
som er ·blitt nyttet under Grønlandsfisl-.:et av Hel
eierekspedisjonen og Thorlandsekspedisjonen blant 
andre, er bygd i Bjørkeclalen. Det yar Daniel J. 
Bjorkrda/ som konstruerte og bygde den -første 
motordoryen. 

PRIVAT BRU OVER HALLINGDALSELVEN. 

LIKE OVENFOR STRANDEFJORDEN 

Hosstående 'billeder som er mottatt fra over
ingeniør /-lart111a1111, Buskeruds veivesen, viser hvor
dan folk i vårt land må greie seg - og hvorledes 
de heldigvis også kan greie seg i et vanske I ig 
til felle. 

Det offentlige veivesen makter ikke å hjelpe alle 
steder hvor hjelp er nødvendig. Tvert imot må 
det sies at til tross for at antallet av offentlige 
bruer nå kanskje er mel!em 10 og Il 000 i landet, 
si\ finnes mengdevis av steder hvor bruforbindelse 

Pl'ivat bru over Hallingdalselven like O\'enfor Strandcfjo1·den i Al, Hallingdal. 
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er sterkt påkrevd, og hvor folk måtte vente i mange 
år før deres tur til å få offentlig forbindelse måtte 
komme. 

Rundt omkring i vårt land ,Jiar vi derfor fått 
private ·bruer. De .har gjerne vært bygget med 
små mi,dler, og ofte har is og flom faret stY'kt 
med dem. Men de har dog fylt sin misjon og 
holdt liv i en grend eller en bygd, så folket slapp 
å flytte ut og legge stedet mer eller mindre øde. 

Vanskelighetene er øket i de senere år da ·bilene 
krever sterkere bruer, men på den annen side har 
iallfall en del fylker og kommuner støttet med 
bidrag i god forståelse av bruas store betydning. 

Hvac! eie private bruer betyr for landd får vi av 
og til bevis for når f. eks. en flom tar med seg 
flere på en gang. Det slemmeste tilfelle i eie senere 
år er kanskje den store ·flom Gauldalen 
i 1940. 

FASTE VEIDEKKER PR. r. OKTOBER 1940 

Fy lk e 

Østfold . . . . . . . . . . . .

Akershus . . . . . . . . . .

Hedmark . . . . . . . . . .

Opland . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . .  - .

Vestfold . . . . . . . . . . .

Telemark . - . . . . . . . .

Aust-Agder . . . . . . . .

Vest-Agder ......... 
Rogaland . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane . .

Møre og Romsdal . .

Sør-Trøn c!elag . . . . . .

Nord-Trøndelag ..... 
Nordland . . . . . . . . . .

Troms . . . . . . . . . . . .  -

Finnmark .......... 

Sum riksvei . . . . . . .

" 
fylkesvei . . . . .

" 
bygdevei ..... 

I alt 

I alt 

I. 

I. 

okt. 1940 

okt. 193\.l 

I \ Åpen
Stein- Cemen t asf. og
dekke I betong I tJære-

betong 
Km Km Km 

47,3 10,9 -

17,0 32,6 36,8 
- - 30,7 

- 0,5 22,0
15,7 5,8 0,7 

8,2 16,4 30,5 
1,0 2,2 2,6 
- - -

- - -

- - -

0,2 - 1,7 

- - -

- - -

- - 8,9 
- - -

- - -

- - -

- - 0,4

89,4 68,4 134,3 

15,4 10,9 0,9 
3,5 2, I 25,8 

---I 108,3 81,4 161,0 

i 88,8 77,8 147,4 

Riksvei 

Topp-
lags-

fylling 
o.a. bit. 
makad. 

Km 

-

11,2 
7,4 
4,2 

11,7 
-

1,9 

-

-

-

22,1 
-

2,9 
-

-

-

1,1 
-

Vei- Ib_Ian- Essen-dings- f I dekke I as · o. · 

Km Km 

28,8 -

75,1 17,9 
12,7 1,7 
35,3 14,3 

9,2 4,0 
7,1 7,0 
1,4 13,0 
2,1 -

0,3 23,4 
0,3 23,0 
2,4 2,0 - 0,4
4,9 6,0 
1,2 1,2 

4,2 -

- -

- 2,3 
- -

62,5 I 185,0 I 16,2 
7,7

, 
22,8 4,5 

�,9_ 33,5 26,9 

�
1

241,3 147,6 

93,3 177,0 145,8 

Over-
flate- Andre 

behand· 
!ing o.l.

typer 

Km l<m 

31,4 2,9 
113,2 -

11,5 -

61,7 -

15,l -

61,6 -

14,2 -

18,4 -

58,9 0,4 
43,6 -

1,9 3,7 
13,8 17,6 

4,4 -

2 53,9 -

9,2 -

- -

- -

0, I -

512,9 24,6 
35,8 7,0 

153,2 2,3 

701,9 33,9 

630,1 33,7 

I Fylkes-J Bygde-!
ve, ve, I

I 
I 
I 

I alt I alt I alt 

II Km J<m J<m 
I 

121,3 35,1 9,0 
303,8 16,6 240,6 

64,0 1,3 0,3 

lf 38,0 7,0 0,5 
62,2 2,4 0,5 

130,8 25,4 13,0 
36,3 2,3 -

20,5 - 0,2 
83,0 0,7 2,2 
66,9 0,9 1,3 
34,0 12,0 4,5 
31,8 0,1 1,5 

18,2 - 0,6 
65,2 1,2 -

13,4 - -

- -
-

3,4 - -

0,5 - -

I 193,3 - -

- 105,0 -

- - 274,2 
--- ---

1193,3 105,0 274,2 

1038,1 88,6 267,2 

Alle 
veier 

Sum 
I alt 
J<;:rn 

165,4 
561,0 

65,6 
1145,5 

65,1 
169,2 
3�,6 
20,7 
85,9 
69,1 
50,5 
33,4 
18,8 

:!66,4 
13,4 

-

3,4 
0,5 
-

-

-

---

1572,5 

1393,3 

1 Herav går 0,4 km som ødelagt av flom i Vågå. 2 Herav er 1,9 km helt eller delvis ødelagt av flom 
24. august 1940.
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VEISJEF BARTH-HEYERDAHL 
Veisjef i Aker, ingeniør Ø. F. Barth-Heyerdah!,

<1vgikk vecl cløclen 19. januar nær 70 ar gammel.
Veisje f Barth-Heyerdahl var født i Aker. Etter

artium og ett ar pa krigsskolen tok han eksamen
ved Kristiania tekniske skole i 189-l.

Han var først ansatt l år ved Kristiania vei
vesen, så 2 år som konsulent ved :bygging av nytt
vannverk i Vadsø. Etter I års studier ved høy
skolen i ZUrich l 897 ble han assistent ·hos stads-
ingeniøren i Drammen. 

I l 898 fikk han oppgaven a �ygge Aker kom-
f . t' \,annverk. Vannkilden var Nøkle-munes ø1s e , . 
· ø ti·e Aker hvorfra ·hovedvannlednmgs-vannet I s 

nettet ble lagt til Akers 4._ so�n. � I 905 ble han
I. · f (senere distnkts1ngen1ør) for vestreavde ,ngs�e . . ·kt Ull rn oa Vestre Aker 1 det samlede Akerd1stn , e "' . . · omfattende vei-, vann-, kloakk- og111ge111ørvesen

brannvesen.
l e av ? år fra 1918-20 cia Barth-Med unntage s ' · - . 

· at konsulent- og anleggsvirk-Heyerdahl drev pnv , . el stilliner til 1937.somhet, fortsatte han 1 enne "' . - . 
Sen var da etter hvert skiltVannverk orr brannve ' ' "' , . a Barth-Heyerclahl ble ansattut som egne etatei, o,,, · · f · Ake. . . . ttede stilling som ve1sie i i.1 clen nyopp1e t tørste kommuneAker som nå er landets nes s 

. ' .d hatt en etter våre forhold ganskehar 1 denne t1 ' , 1 f . 1 · 11· 0-e felter 1 ekst pa c e 01sqe 1,,, usedvanlig ster< v 
. som ble stillet til Akersmen løsningen av de ki av 

første veisjef var lagt i gode hender.
Han aikk til denne stilling med et før�tehands

.kjennsk;p til Aker hvor ·han i omtrent 40 a'.· hadd�
innehatt ledende stillinger, det meste av t1de11 pa
veivesenets område. . . 

Veisjef Barrh-Heyerdahl var usedvanlig arbe1ds-
glad, og tok derfor ogs� fatt på alle oppgaver so_m

leit · stadicr stwende antall med ukueligme e seg 1 "' "' . f . a . . kelyst •hi·ulpet av s111 store er ann,,,,energi og vir 
tekniske viden og et godt praktisk skjønn.

Hans arbeide for Aker veivesen må verdsettes
høyt.

Personlig var Barth-Heyerclahl elskverdig, rett-
linjet, hjertevarm og hjelpsom. S. Stram.

NY OVERINGENIØR VED 
VEIDIREKTØRKONTORET 

Arbeidsdepartementet har meddelt avdelingsinge
niør H. \V. Paus midlertidig konstitusjon som over
ingeniør av klasse B ved veidirektørkontoret.

Overingeniør Paus er født i 1891 og ble assi
stentingeniør i veivesenet i 1919. Siden 1936 har
han vært avdelingsingeniør ved veidirektørkontoret,
hvor han har behandlet alle saker vedkommende
veianleggenes planleggelse og utførelse. Disse
saker er nå henlagt under en egen anleggsavdeling
under hr. Paus' ledelse.

Med sin mangeårige erfaring fra sitt arbeid
'både i distriktene og ved veidirektørkontoret har
han de beste forutsetninger for -behandlingen av ,de
ofet meget vanskelige spørsmål som opstår på
dette område.

MINDRE MEDDELELSER 
SPESIALKARTER FOR VEIVESENET

Arbeidet med disse veikarter ·har med flere av
brytelser pågått siden 1933. Hensikten med ut
givelsen av disse karter er nærmere omtalt i «Med
delelser fra Veidirektøren» nr. JO - 1933. Det
•hele kartverk vil kommer til å omfatte noe over
400 blad, hvorav hittil er trykt 128. Dessuten er
tegnearbeidet ferdig på ca. IOO blad, som vil 'bli
trykt utover våren. 

For 5 fylkers vedkommende er samtlige karter
ferdige, nemlig Østfold, Akershus, Vestfold, Sør
Trøndelag og Nord-Trøndelag. For Hedmark,
Aust-Agder, Vest-Agder og Rogaland er tegne
arbeidet ferdig og trykningen vil bli utført •i den
nærmeste framtid. For Buskerud og Nordland
er de fleste karter ferdigtegnet og Opland og Tele
mark er også langt på vei.
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Det er nylig utgitt ·følgende kartblad: 
K 45 i A·kershus, Opland og Buskerud fylker. 
K 46 .i Akershus og Buskerud. 
L 43 og 44 ·i Akers'hus, Hedmark og Opland. 
L 45 i A'kershus og Opland. 
M 44, 45, 46 i Akershus og Hedmark. 
K 36, L 36, M 43, N 42, 43, -14, 45, 46 i Hedmark. 
G 39, H 39, 40, 41 i Opland. 
H 43 og 44, K 44 i Opland og Buskerud. 
Kartbladene kan bestilles ved veidirektørkontoret 

og koster kr. 0,25 pr. stykke. 

SLAGGEPLASSER FOR GENERATORBILER 
I rundskrivelse til veivesenets overingeniører av 

20. januar 1941 har veidirektøren henstillet at det
anordnes slaggeplasser for generatorbiler langs
veiene i den utstrekning som det ansees nødvendig.

:JSO 

i Slagge pl ass
C, for ""' 
.., 

generarorbiler 
l 

h'nle bokslover 
pd bld bt//7/? 

� 

.� 
--

Vdn. d,:s. /.990 

Det er forutsetningen at sådanne plasser fortrins
vis anbringes i forbindelse med bensinstasjoner 
som også forhandler annet bilbrensel og at av
standen mellem plassene helst ikke •hør være 
større enn ca. 2 mil. 

Slaggeplassen må helst utformes som en bredde
utvidelse av veien, så ferdselen ikke ·hindres. Et 
skilt som vist på tegningen anbringes parallelt med 
veiens lengderetning og godt synlig. Til aske
beholdere anvendes jernfat, eksempelvis klorkal
siumfat e. I., eller •beholdere som blir murt eller 
støpt i betong. Tre må ikke anvendes av hensyn 
til brann.faren. 

Beholderne skal tømmes av veivokterne, som 
triller innholdet til en særskilt plass hvor det kan 

henlegges uten ft gjore skade ellcr virke skjem
mende: Veivokteren pa!egges å forvisse seg om 
at det ikke er glør i asken son1 kan forårsake hra1111. 

FURUKONGLER SOM RENSEMASSE FOR 
GASSGENERATORER 

Risør Oplanc.l Automobilselskap meddeler at dc 
bruker furukongler istedenfor kork som rense
masse i filtret for gassgeneratorer. Furukongler 
gi: hedre rensevirkning enn kork. Konglene torl(es, 
blir deretter dyppet i lakk og igjen t1,irket godt 
før de legges inn. 

GENERATORDRIFT AV BILER I TYSKLAND 
l Tyskland skal nå forarbeides ca. 100 000 laste

biler og traktorer til vedgassgeneratordrift. Et 
selskap skal skaffe generatorvecl og samtidig ut
nytte vcdavfall. Generatorveden skal utelukkende 
leveres til generatorkraft A/0 fiir Kraftstoffe -
som skal fordele veden over hele landet og selge 
den fra sine stasjoner. «Teknisk Ukeblad». 

LITTERATUR 

. Ticlehti. _Det av «Vagforeningen i Fi11nla11cl ut
gitte tidsskrift «T1elt'hti» har i 19,JO hatt følgende 
innhold: 

Nr. 1-2: Arva Li:innrol'h: Anorclnanclct av 
bt_1_sshå_l_lplatser vid ':.åra allmanna vagar. - E.
R11h1111ak1: En landsvagsstracka på 4000 km. For
slag till ny v�iglag. - A. Korpinen: Från en 
inhemsk studieresa. - Bru no Kalliosarn: Om var
den av råmarken på landsvagsområc!en. - Va"
f/jreningens i Finland års- och revisionsberattel�e 
fi>r ar JVJU. - Nyheter m. m. 

Nr. 3: Arva Liinnroth: Om rl'geleringcn av mo
torfordonstrafikcn pa våra lanclsvtigar och om 
tolkningen av fiirordningarna darom. - U. Ha
malainen: Iakttagelser vid skogsriijningsarheten 
for flygfalt. - V. Suvanto: Om traktorarbeten på 
,flygfalt. - Vaglagstifningens fiirnyelse. - Ny
heter m. m. 

Nr. 4: V. V. Salovaara: V�ig- och trafikfrågor 
av social vikt fiir arbeta!'lJefolkningen. - Y. T. 
Jarvenky!ti: Fluxacl asfalt och dess anv�inclning. -
A. E. Leino: Vagen over Kallavesi, dess trafikk och 
unc!erhåll. - E. Portimojarvi: Reseintryck från 
Torneåalvsc!alen. Om utvecklingen av våra 
vagfiirhållanden och vaganlaggningar. - Nytt 
111. 111.

Statens vtiginstitutt, Stockholm. Rapport 12.
Bomul!svav som inlagg i bituminosa ,belaggningar,
av Sten Hallberg ol'l1 Anders Hjelmer. 

SPenska Vtig/iircningerzs tidskrift nr. I - 1941. 
J nnhold: Ny metoc! fiir transport av vag grus. 

- En markexpropriation fiir omlaggning ocil for
battring av riks'huvud_vag. -, Automobilskatte
mecllem 1939/40. - Vagunc!erhallskostnader 1939 
och utanordnade underhållsbidrag 1940. - Mo
toriseringen i U. S. A. - Rattsfall. - Person-noti
ser. - Foreningsmeddelanden. - Notiser. 
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