
MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

NR. 6 

I:\IDHOLD: Overing0niør Hjalmar Conracli. - Træk av vci
\':e,-enet,- hi,-torie s:urlig tiden 181.J - tf:51 - Kristiansunds 
Yeiforhindclse med fastlandet - Sulfitlut µaa veibanen. -
Essenasfalt. - :\Iotorhusser og sporvogner. - Gruskjoring 
!lied t-1011 Ford la"-tebil - Pukmaskinen. - Særbestem
melser om 111otnrYognkjøring. - Personalia. - Litteratur.
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OVERINGENIØR HJALMAR CONRADI 

er død den 10. juni iaar, 73 1 
2 aar gammel. 

Overinge11iør Conradi er født i 0::;lo og er 
stmltnt fra 1871. Han fik sin ingeniørutdannelse 
i Ziirich og blev 1877 fa,t ansat i statens vei
væscn. Som underordnet veiingeniur arbeidet 
Conradi en tid i forskjellige fylker og kom i 
1884 til Nordland som ingeniørassistent hos 
amtsingeniør Aubert. I 1890 efterfulgte han Au
bert i amtsingen ørstillingen som han indehadde 
til 1897, da han unsket sig forflyttet sydover. 
Efter at ha forladt Nordland var han først en 
tid avdelingsingeniør i Aken,lrns og senere vei
bestyrer i Sør-Trøndelag. Fra l!JL'4 til han i 
1922 tok avsked var han OYeringeniør for vei-

Yæ�enet i Vestfold fylke. Ved sin frairæden fik 
lian kongens fortjenstmedalje i guid. 

Overingeniør Conrild i hul'te bland t de vei
ingenini·er, hvis arbeide faldt i en tidspPriode, 
da veiva�senet har gjenne:ngaat en stor og be
tydningsfuld utvikling sa:l\·el i teknisk som i or
ganisao::j"nsmæs;,.ig hen.;eende, og Conradi hadde 
aapent øie for tidens krav og fulgte med i 
utviklingen. Hans betydelige organisatoriske an
la>g <)g- hans evne til at beholde oyersikten og 
følg-r hoYedtrækkene i de saker han hadde til 
hel;anclling gjorde ham i sæ1 lig grad skikket 
J'nr den chPfstilling 'han i en lang aarrække 
indehadcle. Betydningsfu\de og omfattende re
fon11er paa veivedlikeh0ldets ornraade skyldes 
o,·eringenior Conradis initiativ. I Vestfold fik 
han saalede;,. allerede i J 915 gjennemfort sloif
ning :F alt naturala1·beide paa ele offentlige veier 
og han fik fylket til at overta hele Yedlikeholdet 
av hoved Yeie1H', 

Conracli;,. retlinjethet, hans urædde yæsen og 
strenge saklighet g:w en un1rclerlig følelse av 
t ryghet og paalidelighet i samarbeidet med ham. 
Han var en repræsentatiY personlighet med en 
saa utpræget myndighet i sin frerntræde1�, at 
denne tildels virket srøtende paa dem som ikke 
saa at hans ma»te at væ1 e paa var et utslag av 
r·espekt og aktelse for den stilling han inde
hadcle og hYis tarv han skulde vareta. 

Overingenior Conradis altid vaalrne omhu 
og interesse for sine underordnedes ve og vel 
og hans trofaste og ærlige vennesincl har skaf
fet. ham venner i og utenfor veivæsenet, som
længe vil bevare mindet. om ha.m, nu han er
gaat bort. 

K. Jhcolaisen.
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TRÆK AV VEIVÆSENETS HISTORIE SÆRLIG TIDEN 1814 �1851.

(Forbat fra nr. 5, side 63.)
Av veidirekt�>r A. Baalsrud.

Tidsperioden 1824-1851. - Amtmændene og i•ei

inspef.tørene. Veiloven av 1851 forberedes. 

Allerede paa de ff5rste Storting i 1827, 18]0
og 1833 fremkom der forslag til forandringer, og 
disse ble\· som regel sendt Stortin<Yets <'Committee
for Justits- · og Politivæsenet". S.:i:ledes foreslaar
veiinspektør i Christians amt, li,>itnant Buchhollz,
i 1830 en fast veiinspektpr for hvert amt. Flere
repræsentanter i Stortinget 18]0 foreslaar ·�at Vt' i
i11specteurer ikke maae ansættes, men i disses
Sted beskikkes Lensmanden eller en anden paa
lidelig J\fand til at overtage Veiinspectionem,. -
Et særskilt forslag gik ut paa at «fogden be
skikkes til at udfØre Amtmandens Ordre til Lens
mændene i Veivæsenets Anliggender», og at vei
mesteren ikke benyttes i andre tilfælder end loven
bestemmer. - f 1833 foreslaaes at veiinspektdrene
avskaffes. f 1832 hadde Kongen efter Mari ne
departementets og Regjeringens indstilling resol
vert, at den faste assistent ved «Canal-, Havne
og Fyr-lnspecteur-Embedet» bortfalder, mot at der
oprettes et nyt embede (under Justits- og Politi
departementet) under navn av «Vei- B ro- ocr Vand
bygnings-lnspecteur-Emhedet». - St��·tingets
«�ommittee for Gage- og Pensionslisternes I�evi
sion». 1833 finder dette bra, men dog ikke uund
gaaehg nødvendig. Det anbefales derfor ikke;
embedet blev heller ikke bevilget. - Flere for
slag til forandring av veiloven indløp; i 1836--37
foreslog et par repræsentanter at veiinspektørene
skulde entlediges, og at veivæsenet skulde stvres
av amtmændene, lensmændene og 8 almuesm�nd 
de siste valgt paa samme maate som forlikelses�
kommissærer. - En lensmand foreslaar for Stor
�inget sa�me aar at fra førstkommende juli maa
mgen �ennspekt�ir eksistere, men at veiopsynet
skal uttøres av lensmændene og rodemestrene
u11der overopsyn av amtmanden og efter overlæa
med denne. Desuten forutsættes at fogdene "k:i
ha plikt til at holde et vaakent ø1· ... med . -.. veienes
Vl'dltkehold. - For Stortinget 1836 frt:msættes
kgl. prp. om veilovens forandring, og her fore
sl_aaes at amtmændene bestemmer om veiinspek
tp1 e�es an tal, deres antagelse. instruksjon og av
skedtgelse. alt med vedkommende regjerings
dtpartements approbasjon. - Amtmandens he
stemmeise angaaende bygde\·eiers optagelse m. v.
foreslaaes ogsaa undergtt appror.asjon. Stor·
tingene 1836 og 1839 behandlet dog ikke dette
lovforslag. idet det blev fundet ønskeli!.! at det
hehandledes paanyt av Regjeringen, bl. a. av lte11-
syn til den da vedtagne formandskapslov.

I Justis- og Politidepartementet arbeide::. .... ta<i 1 ��

mt.:d veiloven:-- fura1H.iri11,:.:. SarntligL· ,,vl',.<>vrig
heter anmode:-- i P.U I 0111 at i11d!wr11111L' tl'ed l 1 L'
tænkning og forslag. I P(C sendes en forestilling
til Kongen. Odelstinget oversender RegJer ingen
indkomne forslag i I H]:1. Samtli.L!e ovenivrigheter
hltv i IH:H anmodet 0111 paany at uttall: sig efter
at ha hort de underordnede Emhedsm:ends Dg
andre Sagkyndiges Formening,,. Herpaa fulgte
den nævnte kgl. prp. for Stnrti ngl't I H]o-- :n. -

lindstilling av IH-W uttaler Justis- og Politi
departementet at der hl. a. av hensyn til \-iktig
heten av den specielle sakkyndighet og for at e11

mere umiddelbar erfaring kan gjore sig tilstr:ekke
lig gjældende, trænges en kommisjon, og sa111111e 

departement foreslaar hertil: Amtmand Cappelen.

sogneprest Casther�. kaptein og landvernsdivi

sjonschef Schroda. alle tre hosittende i Jarlsberg

og Laurvigs amt. 
Denne kommisjon blev opn�evnt september

18--lO. og avgav indstilling i decemher næste aar.

Den uttalte sig imot hegge de to paa bane bragtl'

forslag, nemlig enten at oprette embedsstillinger

eller at overdra ialfald hovedveienes bestyrelse til

den kongelige ingeni1,irhrigade. Den norske al111ue

lyder helst amt111ande11s hud, sier kommisjonen, og

det hef ryktes at de specielle veimænd vil 111<Hes

med uvilje og adlydes med ulyst. Der erindres

om vanskelighetene med de tidligere veimest re.

og der fryktes for at lngeni�Srbrigaden i tilfælde

maa utvides. Derimot anbefaler kommisjonen he

skikkelse av et visst anta! sakkyndige mænd, som
kan gaa amtmændene tilhaande, ialfald ved van

skeligere vei- og broarbeider. Disse sakkyndige

b�jr ikke ansættes fast, men der forutsættes nær
mest konstituert officerer som har tid. - Vei

inspektf1rene forutsættes hiheholdt, trods der blandt

formandskapene var mange stemmer mot dem.

Kommisjonen finder det nemlig aldeles utilraade
lig at overlate det engere tilsyn til Iensmændene,

da erfaring altfor ofte viser at disse selv trænger
tilsyn til opfyldelsen av sine plikter. Utgiftene til
veiinspektørene findes ikke at være saa betydelige
at de kan tillægges nogen vekt. - Formandska
pene menes at burde ha indflydelse paa den 1>l<0-
nomiske side ved veivæsenet. Kommisjonen fore
slaar derefter: 

Amtmændene styrer veivæsenet ved a) særegne
statskassel�,nnede emhedsmænd om saadanne
maatte bli ansat, eller ved anden hjælp for amts
kommunens regning, b) veiinspektf>rer, som an
taes og avskediges av amtmændene, c) lensmænd
og rodemestre.

f lodorslag av 1842 befølges dette kommisjo
nens utkast; men Justis- og Politidepartementet
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uttaler at dl't ikkl' l'r paatr"l't1gl'1Hk 11ddVL'IHiig- for 
tidl'n at hl'vilgl' pet1gl'r til Lk nye poster. - Stor
ti11,1.�d 18-12 hL·handlet ikke dette forsla�. Ved nv 
n:gjeringsindstilling av 18--15 uttaler de1;artcmentet, 
at veivæsl'nets bestyrelse unektelig later noget til
bake at �inske, især fordi amtm"endenc hverken 
har den forn�idne indsikt eller sakkundskap, ei 
heller tilstr.:ekkelig tid. Departementet har derfor 
indhentet Inge11isirbrigadens uttalelse i 18-13, og 
denne gaar ut paa at det tekniske ved veivæsenet 
h1Sr henl.:egges under brigaden og det iikonomiske 
vedbli at va�re under amtmændene og vedkom
mende regjeringsdepartement. - Lignende ut
talelse var indhentet fra Arme kommandoen og 
Arme departementet, som ogsaa finder at det tek
niske ved veivæsenct hiir lægges under I11geni15r
hrigaden. Det tilf1Sies, at en egen administrasjon 
for veivæsenet fineier man ikke tilraadelig. - In
gl'ni1irbrigade11s forslag vandt Justis- og Politi
departementets tilslutning; dog findes hygdeYeiene 
i sin helhet at burde vedbli at v,ere under amt-
1rnendene. Regjeringens flertal paa -l medlemmer 
er enig heri; men et mindretal paa 3 findcr at vei
væsenet fremdeles b�5r være helt under amtmæn
dt:ne, idet det uttales at veivæsenct dog har gant 
betydelig frem under deres ledelse. Egne embeds
poster findes skadelige, da der er mange officerer 
i landdistriktene som har yderst ubetydelig at ut
rette. - Kongen godtok ikke indstillingen (resolu
sjon av 24. jnnuar 1845), men forlangte nyt for
slag overensstemmende med mindretallets. 

Allerede Hl. februar 1845, altsaa mindre. end 
en maaned senere, fremsatte Regjeringen nyt lov
forslag, og her er veivæsenets styre forutsat som 
i forslaget av 1842 (se ovenfor). - Stortingets. 
justiskomite avgav en længere indstilling, hvori 
der hl. a. findes en historik over vciv,L'senl'ts styre, 
og lwori der uttales at gode veier er en ufravike
lig betingelse for et civilisert land. I indstillingcn 
omtales ogsaa hvad andre land ofrer av opmerk
somhct og kapital for at faa saadanne veier. Vor 
veilov av 1824 omtales som en efterligning av den 
daværende svenske ordning. Endelig forklares 
hvorledes virkningen av veivæsenets nye indret
ning (siden 1824) i Norge ikke fuldkommen har 
kunnet svare til de forventninger man satte til 
den. Komiteens flertal finder, at trods stcdfundne 
misgrep og megen grundet misn�jic med den eksi
sterende bestyrelse, lWr dog ikke den �5konomiskc 
og tekniske del av veivæsenet skilles, og saa 
længe distriktene utreder utgiftene til veienes byg
ning og vedlikehold, bør amtmændene i forening 
med kommunalbestyrelsen lede det hele. Flertallet 
haaber dog paa bedrede forhold, naar landet faar 
en teknisk skole. eller de eksisterende læreanstalter 
faar undervisning i tekniske fag. - Flertallet

foreslaar, at amtmændene skal være berettiget til 
at anta den nødvendige bistand ved arbeider som 
maatte utfordre særlig teknisk duelighet. Sam-

tidig foreslanes, at betjenter ka11 antaes isteden
for veiinspckt�5rer hvis amt111ændene saa finder. 

Et mi11drctal, Falsen og Garmann, optok for
slag om nt amtm,endene skulde styre veivæsenet 
wd n) sa�regne dertil av Kongen utnævnte og av 
statskassen l�jnnede veimestre. h) 1 å 2 vei
inspekt�5rer. c) lensmænd og rodemestre. - Min
dretallet henviser til andre lnnds erfaringer og 
omtaler at der trænges særlig kundskap, indsikt 
og �Sveise hos dem som skal virke i veifaget. Det 
frcmhæves at vart land mere end andre kræver 
titvikling av veibygningskunsten. Man kan ikke 
d1 1mmc efter de tidligere veimestre, da disse mang
let forutsætninger. Mindretallet krævet avlagt 
pr�5ve som bevis for veimestrenes kyndighet som 
civilingcniprer. - Stortinget 1845 vedtok fler
tallets forslng; dog var det forutsætningen at 
amtsformandskapet skulde bestemme veiinspek
t0rc�11es antnl. Kongen sanksjonerte ikke Stortin
gets beslutning, fordi der hersket uenighet mellem 
statsmaktene, Regjering og Storting, om enkelte 
viktige punkter, væsentlig om tilveiebringelse av 
pengene. 

Fra 18-16 overf�irtes veivæsenet til Indredeparte
mentet, og ved kgl. res. av 30. november 1846 
blev dette departement bemyndiget til at anta en 
assistent med veiteknisk kyndighet (kfr. herom 
Skougaards Veivæsenets historie side 17). Den 
fdrstc assistent blev kaptein H. Chr. Finne, og 
den næste major C. W. Bergh, som i 1864 hlcv 
veidirekt�ir. - For Stortinget 18-18 fremsattcs 
paany lovforslag: Bestemmelser om en mulig an
s;l'ttelse av egne statslpnnede embedsmænd slpifes, 
men amtmændene foreslaaes (som i 1845) at faa 
adgang til at benytte teknisk assistanse. Herunder 
tar departementet særlig hensyn til at den oven
for nævntc sakkyndige var antat som assistent i 
veianlirrnender for departementet. - Amtmændenc 
skal i��;rig styre veivæsenet ved veiinspektprer, 
som de antar og avskediger, og ved lensmændenc. 
Stortinget vedtok dette forslag, som dog heller 
ikke blev sanksjonert av Kongen. - Endelig frem
sattes ny proposisjon i 1851, og her blev vei
v.esencts styre forutsat som i forslaget av 1848. 
Stortinget vedtok, og Kongen sanksjonerte beslut
ningen den 15. september 1851. 

Som foran nævnt var vort land akterut med 
sit veivæsen ved begyndelsen av 1800-tallet. LandJ 
hefolkningen hadde vistnok stor indflydelse paa 
veibygningen, og trods at den norske bondes stil
ling ved denne tid var saa fri og selvstændig som 
dengang vel mulig, saa hadde befolkningen dog 
ikke brukt sin indflydelse til at faa veibygningen 
op paa den hØide som den hurde hat sammen
lignet med andre land. Mens vor flaate hadde 
internasjonal anseelse, var vart veivæsen efterlig
gende. - Men heller ikke i den nu behandlede 
periode var der trods veiloven av 1824 blit nogen 
�ærlig fremgang. Om der end blev knyttet nye 
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mil til veinettet, saa var dog utf9Jrelsen fremdeles 
primitiv. Regjeringens mindretals uttalelse i 1845 
om veivæsenets gode utvikling i dette tidsrum vil 
neppe vise sig at være riktig, naar alle oplysnin
ger foreligger. Men kravet paa veier vokste nu, 
og et par røster for en mere saklig behandling 
blander sig omsider i den livlige diskusjon om 
veiloven. Fremdeles er dog landbefolkningens 
uvilje mot veiinspektrJrene fremherskende i de fore
stillinger som gjøres baade i og utenfor Stor
tinget i forbindelse med veilovgivningen. Hvor
vidt denne bedr,lmmelse av tidens veiinspekt9Jrer 
var berettiget, er det vanskelig at avgjøre. Men 
elet vites dog at flere av veiinspel<t9frene har været 
mænd med stor interesse for sin gjerning. Disse 
mænds spor merkes ikke nævneværdig i embeds
mændenes og departementets inclstillinger; men
hvis nogen direkte kunde gjennemgaa alle vei
inspektørenes forslag, vilde man kanske faa en
bedre opfatning av dem. - Byene sees ikke at
ha medvirket til landeveienes b"crnincr eller ved-10 b likehold. Kun undtagelsesvis forekommer bidrag.
Dette forhold, som vistnok kan sies at ha utviklet
sig na:urlig, idet byene mener at ha nok at gj9Jre
med sine egne gater, er dog neppe tidsmæssig,
og det er ikke saadan i alle andre land. Saavidt
vites, samarbeider by og land betyde li rr med hen
s�n til landeyeiene i ele engelsktalencl

0

e land, og
v1stnok baade til byenes og landdistriktenes fordel.

Staten begynder veibygning.
I den ovenfor omhandlede periode begyndte

stat
.en at ta alvorlig del i veibygningen, idet den

bevilget betydelige summer efter datidens forhold.
De mænd som forestod disse arbeider, var fremde
les væsentlig officerer, tildels de veiinspektrbrer
eller veimestre som forøvrig var knyttet til amtene.
Herved stilledes større OJJrraver for veib"crcrerne b Jbb ' og omsider i denne periode merkes den første ind-
flydelse fra de mere fremtrædende land i den tek-
niske behandling av veiprojektene.

G. D. B. Johnson.
Et veiparti som blev bygget i den interessante

tid 1830--40-aarene, er strækningen Lyngdal
Sireaaen av den sørlandske hovedvei, og om denne 
vei er der nu fundet gode oplysninger. Den blev 

besluttet ved kgl. res. i l /{l I. I 111iJIL·11L·,; tilveie
bringelse deltok 111ecl kraft stiftsuverrds;1,;sessor 
Kjprboe, som hl. a. avgav en lH.:iænkning u111 
veien. Distriktets vei111ester, ingeniilrlpiinant. 
senere havnedirektør Johnson ledd planlæggelscn 
og bygningen. Denne overordentlig i11tere::;scrtc 
og virksomme veimanet har efterlatt sig gan:-;ke 
nrliaktige oplysninger. VcJ hy,gningen av den 
fr,rste del av denne vei hadde han neppe noget 
kjendskap til tidsmæs:-;ig veiilygning, idd veien 
planlægges og p;wbegyndes med en 111egd ofte 
benyttet maksimumstigning I ::1. I lans plan blev 
behandlet a\· lngeniilrhrigaden og godkjendt av 
Justis- og Politidepartementet. I I 8]8 hesrJkte 
han med stipendium Vest-Europa, og utgav 18JU 
sine erfaringer bande fra reisen og fra sin praksis 
i en «Haanbog for Vciofficia11ter». J\v denne sees 
at han bl. a. har lært at kjende de cia meget hilit 
utviklede metoder i Tyskland. Imidlertid hygges 
veistra!kningen f;crdig, og avsluttes i 18-!2 uten 
at den oprindelige plan fintles at være fraveket. 
I 1861 utgir JolJnson en ny bok «Mine Eriaringer 
og Anskuelser om Norges Communicationsvæsen», 
og av denne sees at han i den f�lrste tid efter I 8-12 
fik megen ancrkjcnclelse for denne vei, rnen at 
opfatningen inden 10 aar hadde snud sig; befolk
ningen forundret sig nu «over at Johnsen kunde 
ha bygget en saadan (saa bakket) vei». I de1111e 
sin bok forklarer han, at det var de ahsolut be
grænsede pengemidler og befolkningens og de 
ledende mæ11cb manglende forstaaelse av veiers 
betydning som tvang ham til at bygge disse svære
bakker. Imidlertid synes det dog n1ellem linjene 
ogsaa at fremgaa, at tiltrocls for sin sympati for 
de europæiske flate chausseer, saa trodde han 
neppe at disse kunde faa anvendelse i vort vidt
strakte og \-anskelige land. Saa sent som i 1861 
fandt han at en maksimalstigning av I: l 2 var 
11konomisk riktig for st9Jrre hovedveier i Norge, 
og at tilsvarende I :9 kunde brukes for de mindre 
viktige hovedveier. - Den her nævnte del av den 
s�frlandske hovedvei er ca. 60 km. , og terrænget 
er sterkt kupert fjeld, ofte::;t meget kostbart fjeld. 
Veien blev bygget for ca. kr. 6.20 pr. 111 fuldt 
færdig. Arbeidslønnen var ca. kr. 0.14 pr. time, 
eller omtrent '/0 av hvacl den er nu. John::;011s til
svarende tal for de f9.5rste 8 km. av Ljabrochaus
seen er kr. 38.00 pr. m i datidens penger. 

For veiprojektet Sva11gstra11dsveie11, fra Enger 
i Sylling til Sundvolden i Hole, blev der likeledes 
utarbeidet forskjellige forslag, som er meget inter
essante. 1841 blev veien planlagt av kaptein 
Finne, som samtidig overveiet forbi11delsen fra 
denne vei (ved Fjulsrud veikrys) til Kristiania. 
Svangstrandsveien og vistnok ogsaa veien mot 
Kristiania blev planlagt med maksimumsstigning 
I :5, og alternativt veidække av grus eller av sand. 
1848 blev samme projekt revidert av kaptein Finne, 
som nu var blit Indredepartementets veiassistent. 
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Vl'd dl'1111e rl'vis1011 er der ikke la�nger spsSrsmaal 
<J111 de gamle stigninger eller rettere bakker, men 
vt:ie11 blir foreslaat med maksimumstigning 1 :12. 

For veiforbindelsen fra Kristiania til Smaa
ll:nene, Ljahrochaussecn, blev der i 18-12 av nævnte 
veimester Johnson utfprt en underspkelse. sum 
viser at han maatte ha furstaaelse av moderne 
veihyg11i11g, 0111 han end ikke helt har forkastet 
der; gamle metode. Hans ene alternativ hadde 
111:1ksi111u111stig11ing av I :7, et andet I :15 og et 
t I edje vist nok endnu bedre stigning. I I S-17 frem
la i11ge11idrlpitnant. senere veidirekt�ir C. \V. Bergh

krslag vedkommende samme rute. Dette forslag 
rncd profiler �r upbevaret, ug rpber indgaaendc 
ku ndskaper. lndredepartl'mentcb bemerkninger 
0111 dette veiprojckt viser. at man i vort land enclnu 
ikke hadde nogen erfaring om den foreslaatte 
bygge111aatc, makadamisert vei med flate stignin
gl'r. Det maa ydes anerkjendelse at departemen
tet gaar med paa forslaget. - Om Bergh sees at 
han i 18-lU var i Sverige, uten at denne reise kan 
merkes i hans senere forslag. I en artikkel um 
ham efter hans d�jd skriver ,;Morgenbladet», at 
Iran gje11nemfsirte sit verk uten at ha hat anled
ning til at studere veivæsenet i andre land. For
mentlig er det gjenncm litteraturen han har faat 
sin viden; bl. a. hadde han selvsagt Johnsons sti
pendier apport. - Ljabruveien foreslaaes bygget 
som chause med gode stigninger, god bredde og 
godt veicl�ekke. Der opstilles beregninger efter 
utlandets metoder over berettigelsen av at al1\·ende 
dette utstyr, og Bergh kommer til det resultat. at 
den hespareise som vil indvindes paa transport
utgifter, vil forrente en kapital som endog er den 
dobbelte av de nsidvendige anlægsutgifter. Her
med begyndcr en ny tid i den norske veibygning. 

Den veitekniske revolusjon som saakdes fandt 
sted ca. 18..J.7 i vort land, blev av den største be
tydning for veibygningen. Bpnderne og embeds
n1ændene hadde hittil baade i distriktene og cen
traladministrasjonen hat den storste indflydelse 
Paa veivæsenets ledelse, men i 100 aar hadde de 
undlatt at ta i sin tjeneste den kundskap om vei
bygning som allerede da fondtes andensteds, og 
som dengang ved den billige arbeidskraft vilde ha 
været av overordentlig nytte hos os. Da saa de 
utenlandske næsten 100 aar gamle ideer allikevel 
kom til vort land, viste de sig at være den her 
brukte metode saa overlegne at de maatte antaes, 
og en egen veibygningsetat opstod. - Men sam
tidig finder der sted en srirgelig skilsmisse, idet 
veienes vedlikehold ikke faar lov til at fsilge med 
over i den nye ordning. Mens major Berghs verk 
saaledes som bekjendt lykkedes godt paa veibyg
ningens omraade hadde han ikke det samme held 
med hensyn til veienes vedlikehold. Helt for
gjæves utvikler han for sin samtid et nyt syn paa 
vedlikeholdet baade teknisk og Økonomisk; mot
standen her makter han ikke at bryte. Derfor 

har \·ort veivæsen siden haltet i 70 aar. Nu er 
myndighetenes opfatning væsentlig ændret. .t\\en 
vure b�jnder ser endnu med adskillig mistro paa 
et rasjonelt vedlikehold, og de hoster derfor ikke 
det fulde utbytte av de gode veier som i denne 
lange periode er bygget. 

Det har Ijgget utenfor dette arbeides ramme at 
gaa na�rmere ind paa veitjenestcma.�ndenes arbeids
forhold i de omhandlede lange perioder. Hvad 
der har været omtalt for enkelte personers ved
k<,mmende, er ikke utt�immende, og forutsættes 
senere behandlet, da det nok vil være av inter
c�se. Men her skal dog nævnes et forhold, som 
ikke kan ha va�ret uten betydning for veivæsenets 
fremgang, eller som rettere sagt har bidrat til 
at sinke denne. Flere av de mest fremtrædende 
veimænd har arbeidet forholdsvis kort tid med 
veiene. fur saa at gaa over i andre stillinger. 
Peder Anker og G. A. Krvhg arbeidet saaledes 
foa nar, og Johnsen fandt efter 15 aars tjeneste 
som veimester at maatte s5jke en stilling som ho
vedregnskapsfprer i Ingeni�>rbrigaden, da hans 
veimcsterl�in «ikke tillod ham at opdrage sine 
bnrn». Han fratraadte som veimester, men blev 
riktignok senere kanal- og havnedirekt55r. 

Vi' ser at i de her gjennemgaatte avsnit har 
de enkelte ydet meget arbeide for at bringe veiene 
np, og om end de interesserte mænd især tindes 
i11den veibyggernes, officerenes kreds, saa har de 
dog ogsaa forekommet i andre klasser av folket. 
J\'\cn som helhet maa vistnok baade bpnder og 
emhedsmænd i hele perioden sies at ha været 
kj�Hige i retning av at delta i forbedringer, selv 
dter at forstaaelsen av veienes betydning var 
begyndt at vokse. Jolznso11s skrifter vidner nok 
herom. og han anfs1rer drastiske eksempler: især 
fineier sorenskriwrne og fogdene liten aner
kjendelse. 

Det kan synes unyttig at trække dette frem nu, 
da vi jo er kommet saa langt. Men det maa i 
denne forbindelse være paa sin plas at minde om, 
at det aarhwzdrede vi paa sæt og vis «tapte» -
fra 17 47 til 1847, det har vi saa langt fra tat

igjen, at vi snarere maa sies nu at være forholds

vis erzdrzu lærzgere akterut, hvis vi tærzker paa hele 

vart land med alle dets deler, og ikke bare paa 

den heste del av Østlandet. Skal vi virkelig bringe 
landet paa hpide med andre land og skaffe land
mandcn gode «avsætningsvilkaar», da maa der et 
meget alvorlig arbeide til. Vi mangler endnu saa 
me<Tct at vi ikke bare maa forlange penger til 
for�.;;a� arbeide, men vi maa ogsaa se om det «sy
stem» som vi fik i 50-aarene, og som maa sies at 
ha stivnet naget i vore hænder, kan ændres litt, 
saa vi ikke knuges for meget av omkostninger 
eftersom trafikken vokser. 

Netop som dette store tidsavsnit tar ende om
kring 18-17, ser vi som nævnt at den mere tekniske 
veibygning holder sit indtog hos os, og hermed 
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begynder et nyt avsnit. Det nærmere studium av 
denne nye periode, veiingenif6renes som den kan
ske kan kaldes, kan muligens vise et forhold som 
vil overraske de nulevende veiingeni95rer. Vi har 
vistnok alle antat at da de utenlandske metoder 
seiret herhjemme, da fremstillet de sig for de 
norske veibyggere som uten \·idere efterf9Hgelses
værdige. Imidlertid vil det sikkert vise sig at saa 
ikke har været tilfælde. Der har gjort sig to ret
ninger gjældende; og forskjellen mellem dem kan 

vel best uttrykkes saaledcs, at den e11e kr:l'vet de 
mtget flate og saail'dcs kosthare eila11ss(·n. < l i
rekte efter eu ropæisk mslnstl'r, mens den a II de11 
holdt paa moderatt stigninger og rn 11oget bil
ligere men derfor hurtigcn: hyg11in.t.:, av hensyn 
til vort lands vanskelige natur. Utrcd11i11J.:e11 av 
dette forhold hslrer ikke i11d u11dcr dc1111t: artikkels 
plan, men vilde sikkerlig v;cre av i11tcrcssc, og 
ka11 muligens senere hli git. 

KRISTIANSUNDS VEIFORBINDELSE MED FASTLANDET 

Av overingenisfr Edvard Svanr!e. 

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

Det er derfor naturlig at der opstaar sam
arbeide mellem byene og de tilgrænsende land
distrikter for at faa sammenhængende bilveier og 
bilruter. 

Arbeidet for Kristiansunds veiforbindelse ind
cver Tingvoll-halv95en begyndte i 1897, da over
i ngeniØr H ovdenak i en skrivelse fremholdt at vei
projektet Tingvoll-Aalvundeid burde fortsættes 
like til Sundalsr6ra. Dette forslag fik enstemmig
tilslutning av herredsstyrene i Tingvoll, Stangvik, 
Øksendal og Sunndal. 

I 1916 holdt overingeni95r Hovdenak et fore
drag for Kristiansunds formandskap og de til
grænsende bygders ordførere, hvori han trak op
mulighetene for Kristiansunds forbindelse med
fastlandet paa følgende maate:

I) Arbeidet paa en tidsmæssig vei utover ling
vollhalvøen var paabegyndt og maalet var en helt
sammenhængende vei utover hele halvroen.

2) Fra Tingvollhalvøen over til Fredr6en er der
kun et sjøstykke paa 2,5 km i indelukket farvand,
der kan passeres med færge paa I O minutter.

3) Paa Fredøen kan der bygges en sammen
hængende vei helt frem til Kristiansund med broer
m·er Omsundet og Nordsundet. 

Saaledes vil Kristiansund kunne faa en næsten 
sarnmenhængende veiforbindelse med landets r,lv
rige veinet, kun avbrutt med en fart paa 10 mi
nutter paa bil færge i indelukket farvand mellem 
Fredi6en og TingvollhalvØen. Efterhaanden har 
disse planer faat fast form. De blev saaledes 
nævnt som et fremtidsprogram i veidirektplr Baals
ruds foredrag ved veivæsenets og Norsk ingeniør-

forenings jubilæum �- desember 1924 i Oslo. 
MsJre fylkes veikomite uttaler 19. juni HJ25 om 

veidirekts6rens forslag til statsveihudgettd for ter
minen 1926--27: 

Videre vil komiteen fremhæve den store be
tydning veiparcellen Sunclals1Jra-Oµd1ll Yil faa 
sum gjennemgangsvei. Og man vil ptke p;1a hvor 
nyldvendig det er at faa gjennemhrucldet fuldfprt 
snarest mulig. Fylkestinget har tidligere uttalt, at
anlægget i hs6i grad maatte egne sig til at bli 
utført ved ekstraordinære bevilgninger. Dette maa 
man gjenta. Hvis Aura-anlægget i den n�nmestc 
fremtid skulde bli igangsat, vil anlægsomkostn,n
gene s6kes og anlægget forsinkts. 

Veilinjen er optat paa fylkets hovedveiplan ved 
enstemmig beslutning i fylkestinget. Veidirekts5ren 
har tiltraadt denne plan og elet er bestemt at 
denne vei skal bygges som hovedvei med X, stats
bidrag og � distriktsbidrag. 

Der er bygget vei fra Opdal stasjon paa Dovre
banen ned til Sunnclalss6ra, en strælrning paa 
72 km. 

Mellem Sunnclasøra og Opdy5l ligger det f!')rstl.! 
ufærdige stykke som forel9Jbig stænger for for
bi11delsen. Dette stykke er under arbeide. 

Fra OpdØl fortsætter færdig vei utover Ting
vollhal\·øen forbi Ulvund til Sandviken og Uyl, 
128 km fra Opdal. 

Mellem Sandviken (Gyl) og Treeikrem er veien 
atter brutt. Fra Treeikrem, 136 km fra Opdal, 
fortsætter færdigbygget vei utover til Naabuncl, 
Kvisvik og Aarsund paa nordsiden av Tingvoll
halvr6en, omkring 150 km fra Opdal. 

Ved Sallaupen er det 2,5 km til Fred95en i inde
lukket farvand. Paa denne strækning maa bil
færger anvendes. 

Veien fortsætter saa langs den projekterte ho
vedvei langs 9lstsiden av Fredyle11, f95res paa bro 
over til Nordlandet og videre paa bro over 
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N()rdsu11dd, VL'I uvL'r <:iomalandet frem til Kristian
..... untl --- 170 km fra Updal jernbanestasjon. 

BrnL'n over < >msum!et kommer til at ligge 2-1-
:!5 111 uver middel-vandstand, og faa en la�11gde av 
ll5(1 111. Broen over Nordsundet blir liggende 
I �l.75 111 over hoi vand og faar en længde av 

250 111. 
Til sa111111enligning kan anfores, at hr:1anl,l'g

.t.!l'l uvL'r Skodjestrommen ved Aalesund, der hlev 
hygget under krigsaarene, har en samlet la�ngde 
�tv 5(HI 111. I )er er hygget fylding og hv,l'ivhro 
over < irnstqi111111e11. 101 m tunnel gjen nem en hsii 
holme, -to 111 hv�t>lvbro over 11.L'ggestqSmmen, 57 

plus U 111 plus D 111 hvæld1ro over StorstqSmmen i 
18 111 fri hsiide over almindelig flo. l{esten av veien 
ligger paa hsiie murer og fyldinger. Dette vei
stykke har kostet omtrent 500 000 kroner. 

Denne vei vil bli en e11estaaende vakker turist
rute. Langs veien bor i herredene 15 000 ind
hyggerc og i Kristiansund 15 000 - tilsammen 
JO ()(JO indbyggerc.

Postrutene vil kunne fastsættes saalcdes: 

Fra Oslo 
Til Opdal 
Fra Opdal 
Til Kr.sund 
Fra Kr.sund 
Til Opdal 
Fra Opdal 
Til Oslo 

Dagtoget 
7,55 fm. 
7,56 em. 
8,30 em. 
2,30 nat 

Nattoget 
6,50 cm. 
5,37 fm. 
6,00 fm. 

12,00 fm. 
2,00 cm. 
8,00 em. 
9,02 cm. 
7,05 fm. 

For at faa denne ruteforbindelse istand gjen
�taar det at skaffe fijlgende pengebcl15p: 

A. Tingvollhalvperz.

Sunndal-Opd!H ca. 2,5 km ca. kr. 440 000 
Gyl-Treeikrem ca. 7,5 km ca. kr. 560 000 

----

Tilsammen kr. 1 000 000 

For et belpp av ca. I 000 000 vil man faa sam

mcnhængendc vei mellem nordspissen av Tingvoll

halv�ien og Opdal stasjon paa Dovrebanen, en

strækning paa 150 km. Til de1111e veiforbindelse 
he,·ilgcs nu ca. 100 000 aarlig, og 0111 de1111e be
vilgning forb,etter vil denne veiforbindelse kunne 
hli f,rrdig paa ca. 10 aar. 

B. Paa Frcdpcn, Gomalandct og Nordlandet.

Bro over Omsa ca. kr. 1 520 000 
Bro over Nordsundet 550 000 
Utbedring av vei paa Fred1ie11, 

Nordlandet og Gomalandet ,, ,: �IJO OllO 

Tilsammen kr. J 000 000 
For tiden drives arbeidet kun paa 1'111gvoll

halv1ien paa parcelle11 Sunndalsifra-Opdol. Paa 

c.ll'nne strækning gjenstaar nu ca. 1,5 km i meget 
v,.nskelig terr�eng og ca. 1,0 km i let tcrræng. 
./\\ed de nuværende bevilgninger vil det endnu ta 
-i a 5 aar f�5r denne parcel vil være gjennem

.
brutt. 

N aar dette er gjort vil Aalvundeid, Stangvik og 
Tingvoll faa sammenhængende veiforhind�lse med
Opdal stasjon paa Donebanen og det µvnge f�st
bnd. Endvidere vil postbilen fra Opdal stas3on 
paa Dovrebanen, der nu stanser paa Sunndalsøra, 
k111111e fortsætte utover Tingvollhalv!kn like til Gyt, 
der kun ligger 1 Y2 times dampskibsfart fra Kri-

stiansund. 
Penger til disse veier taes for tiden fra vei-

budgcttet. For 1926-27 er der til eksempel forc

slaat bevilget til Mµre fylke: 
Til hovedveier 
Utbedring av ælc!rc veier 
Bygdeveier 

kr. 573 000 
» 67 900
» 74 500

--

Sum kr. 715 400 

Av disse penger er omtrent 215 000 kroner forc

slaat til Nordm�5r, og av disse omtrent 05 000 kro

ner til utbedring av Sunndalsveien, GjØra-Graa

ura og Sunndal-Opc!rH. fylkestinget uttalte ifjor,
at det er villig til at bevilge det dobbelte om ele

fornpdnc statsmidler kunde faaes, men som for

holdene nu er vil det bli vanskelig at faa hævd 
budgettet for kommende aar. 
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Utover landet er det mange som bor langt fra 
hovedveiene. Det er let forstaaelig at disse maa 
bli misfornØiet med at gjennemgangsveicne skal 
sluke saa store beløp at det gaar utover det lo-

Der er tidligere opslillet fplgende arlleids11r1)
gram for Krist i a11su 11ds :111 lo111obi I vei i 11dove r Fred
i.len og Tingvollhatviien: 

I. Der maa skaffes ekstraordi11,nc bevilg11i11-

Kristlansund N. 

kaie veinet. Utviklingen vil derfor antagelig frlre 
med-sig, at der for endel aar maa budgetteres 
særskilt for at faa færdig de viktigste veistumper, 
der ligger og hindrer gjennemgangstrafikke11. 
Gjennemangsveiene vil tilføre jernbanene en be
tydelig trafik, og der burde derfor opf1;Jres en 
sum til slike veier paa jernbanenes budget. 

En anden ting der er like viktig som bygning 
av veier, er vedlikeholdet. Veidirekt9lren har fore
slaat, at store gjennemgangsveier skal vedlike
holdes ved m·gifter paa bilene paa lignende maate 
som i Sverige. Det vil være heldig for veiene om 
denne sak kunde gaa i orden. 

ger til veianlægget Su1111dal-Opcl1,H. 
2. Veianlægget Trecikrem-Gyl 111aa optaes saa

s11art Sunmlal-Opd�ll er færclig.
3. Bro over Omsundet og brn over Nordsundet

n1aa s1,ikcs færcligbygget samtidig med Treeikrem
-Gyl.

Naar disse arbeider er herdige vil ogsaa Kri
stiansund faa veiforbindelse med det 15vrige la11d, 
og denne vei vil bli en mæktig l1Htesta11g i l<ri
st,111su11ds og distrikte11cs utvikling. Det vil der
for være at fi11ske at eler ka11 skaffes midler saa 
dt�1111e forbindelse kan bli færdig pa,1 rimelig tid. 

SULFITLUT PAA VEIBANEN 
Av avdeli11gsinge11iylr Axl'/ Keim.

Herom er der i "Meddelelserne" tidligere 
git forskjellige oplysninger; senest i nr. 8, 1925, 
hvor gunstige erfaringer fra Scb.weiz og Sverige 
er omtalt. Ved samme anledning blev nævnt at 
man i nærheten av  suJfitcellulosefabrikkene sna
rest burde gaa igang med i større utstrækning 

at vande veibanen med alminclelirr avfaldslut for
• • 

0 

unpregnermg av veidækket, saa dette blev støv-
frit. Lutens syrer maatte før paafyldning i vand
vognen nøitraliseres med læsket kalle Det hele 
er ifølge svenske oplysninger ganske enkelt. 
Man kan vente at faa støvfri veier, desutcn at 
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f'aa rPduscrt utgiftene til vanding betydelig og 
<'ndelig at faa mindn' utgiftPr til veivedlikehol
det. 

Idet henYisPs til na�vnte artikkel kan yder
ligcrP mPddPles at der senere gjennem .A/S 
Toft(' CPllulosefabrik C'r mottat nyf• og megl't 
gunstig<' uttalf'lsl'r fra Sverige. F'abrikkPn ar
l1t'id1'r samm<'n llll'd A B "S\'ensk Sprit", som 
an tar at tiden nu er indc til at gjorl' forsok her 
i landet. Fir111aCL har utgit en brosjyre som 
kan erholdes fra A S Tofte Cellulosefabrik: 
ad l'l'SS(' Osto. ,,Svensk Sprit" Jt,verer luten f:Om 

k1111('l'11tn�rt flytende lut med 52 pct. torstof. 
F(H'clohig kan svensk lut erholdes f'raktfrit en
hver j,,rnhanestation hertillands for samme pris 
som i SvPrige. Den inddampede i'l�'tende lut 
(spee. vekt ca. 1,3) leveres i tankvogner i\ 15-
:w ton for sv. kr. 10 pr. 100 kg. Denne lut 
maa paa arbeidsstedet opblandes i forholdet 1 
liter lut til 2 liter vand. Blandingens indhold av 
torsul1stans blir da ca. 216 kg pr. 1000 liter og 
SJH'l'. Vl'kt ca. 1,1. 

Forsol{ med sulfitlut vil i sommer bli gjor
i .\kt'I', paa SorkedalsvPicn og Ullcrnchaus-.L'cn. 
Ko1H'L'ntrert, flytende lut kommer fra Sverige. 
Et pr11\'Pparti fra Born'gaard Yistc sig at værl' for 
tun,:.{tflytende og megPt Yanskclig at oplosc. Lukns 
�111skaffelse betales av forsoksmidlcr, mens o, rigc 
Olllkostninger bæres av kommunen. Komml'r 
1"al1rikasjonen av norsk sulfitsprit igang, vil der 
f'orhaallCntlig i Norg<' mecl rimelige omkostnin-
·ger kunne fremstilles inddampct 52 pct. holdig
sulf'itlul. Forsoket har derfor tlesto storre hert't
tigelsc.

Angaacnde forsok mctl raa sulfitlut kan op
lyses:

Raa lut indcholder 8 i\ 12 pd. torsubstans
En analyse av raa lut fra Gulskogen cellulose
fabrik viste 9,8 pct. og hadde spee. Vl'kt 1,047.
Dette svarer til ca. I os kg torsubstans pr. 1000
liter raa lut. Den raa lut er altsaa temmelig
noiaktig halvparten saa sterk som sproitefærdig
blanding av konccntrert lut.

Naar man i nærheten av en cellulosefabrik
skal gjorc forsnk med raa avfaldslut maa der
- under ellers like forhold paa veien - efter
ovenstaaende antagelig utsprøites et ca. dobbelt
saa stort kvantum som om der var benyttet
koncentrert og atter fortyndet lut. Da den raa lut
har den halve styrke nrna der isaafahl antagelig ved
forste behandling av veien sproitcs dobbelt saa
mange ganger, resp. dobbelt saa ofte utover i
sæsongen, som ved bruken av koncentrert lut.

Ifølge nævntc svenske brosjyre (s. I 0) er 
den for første impregnering fornoclne sulfitlut
mængde avhængig av veiens beskaffenhet og 
derfor varierende, men i brosjyren antaes at 2 
liter pr m'.! veibane passer for blanding av iml
dunstet lut. Dette passer antagelig for anbrin-

geist' ved Pa. 2 gangers kjoring med vandvogn, 
el. v. s. for raa lut tilsvarende ea. 4 ganger. 
Hvorvidt disse 4 ganger .skal kjores umiddel
bart efter hinanclen eller med lidt tilta<Ternlc 

• b (korte) hdsmPllemrum, faar man soke provet 
paa vedkommende Yei. Optaes lntl'n av veiba
nen er det kanske best at faa færdig alle 4 van
dingPr saa snart som mulig og forPta senere 
L'nkeltvandinger cftt'r behov. men antagelig dob
belt :-;aa ofte som om eler benyttedes blanding 
av kouec•ntrert lut. 

Som anfort i hro:--jyren s. 10 bor veibanen 
være vaat (C'fter let regn ('lier efter vanding). 
Nogct lerholdige veier skal passe gudt for be
handlingen. Lose kakl'!' paa veien rnaa fjL ... rnes 
ug det meste av stuvet ayfcies. 

Forsok med raa sulfitlut aktes i sommer 
utfort nær Drammen. 

Gulskogen cellulosefabrik har stillet sig 
imotekommcnde for bruk av raa lut derfra 
Utenfor fabrikbygningen vil uli opstilt et kar: 
hvori den fornodne mængde avfald.slut kan pres
ses op fra de 3 a 4 kjeler, hvorfra clPn med 
sukcessi\·e tidsmellemrum skal tappes ca. I gang 
i dognet. Karret maa stan saa hoit at eler kan 
tappes direkte i v:mdvognen og man maa sam
tidig ordne sig med et kar for læskning av kalk 
og den læskede kalks tilforsel til luten (eller en 
del av denne), for denne kommer i vandvognen. 
Pr. 1000 liter raa lut trængcs ca. 2 kg ulæsket 
kalk = ca. 2,7 kg læ5ket kalk som oploses i en 
passende lutporsjon, der paafores vanclYognen 
forst, før resten av raa lut paafores. l\Ian maa 
antagelig ogsaa kunne blande kalken i det for 
uicmcdet opstiltc lutkar, hvis dette er bekvem
mere. I ledningen som tilfører kalkblm1det lut 
til vand \'Ognen, bur være en sil.. 

Det vikle antagelig være heldig, om eler for 
at fjerne den sundhetsskadelige stovplage og 
styrke veiene samt vinde erfaringer angaaende 
sulfitlut i det hele tat, allerede iaar kunne gjøres 
forsøk i storre utstrækning, fremforalt i tætbe
byggede strok nær sulfitcellulosefabrikkene og
saa i andre fylker. 

Til orientering angaaencle omkostningene ved 
ahninclelig vanding sammenlignet med sulfitlut
bchandling er der fra Bærums ingeniørvæ::;en 
indhentet oplysninger om, hvad veivanding ko
ster. Bærum har motorvandvogn og bruker 
aarlig kr. IS 000,- til vanding. 35 km vandes i 
almindelighet 2 ganger· daglig og utgiftene blir 
ca. ler. 0, 40 pr. l. m 'Vei pr. aar. En oversproitning 
koster ca. I/20 ore pr. m2• Sprøitebilen rummer 
3,5 m3 og fyldes 40 ganger pr. dag = 140 m3. 
I m3 vand dækker ca. 1000 m� og utsproitning 
av I m3 vand koster ca. kr. 0,50. Vancling med 
hest koster nu om trent elet samme som van
tling med til. 

Pmi l>asis av disse opgaver fra Bærum og 
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prisen paa svensk lut i tankvogn levert frakt
frit norsk stasjon er nu skjønsmæssig utregnet 
at en kraftig førstegangs impregnering med 
gjentagne oversproitninger med saadan lut og 
senere enkelte oversprøitninger efter behov i 
sommerens lop vil koste ialt ca. kr. 0,23 pr. 1n:2 
veibane, mens almindelig vanding koster ca. kr. 
0,10 pr. m2

• Altsaa omtrent det halYe. Imidler
tid faar man altid stovfri og bedre veibaner. 
Impregneringen Leskytter ogsaa mot høstl,loten. 
Veiene er i ganske gocl stand efter tælelosnin
gen og der viser sig om vaaren at være noget 
lut tilovers som atter binder overflaten. 

Ganske anderledes gunstig for sulfitlutbe
handling stiller prisforholdet sig, It vor man har 
anledning til at erholde raa avfaldslut direkte 
fra fabrikken og utsproite den paa veiene i om
egnen. Her er -- forutsat at avfaldslnten er
holdes gratis - utgiften� til impregnPring og 
senere nogen enkelte oversproitninger med lut 

beregnet til 1,1 øre pr. m'.! veil,a1w, 111e11s al111i11-
delig vanding som OYPnfor anforl vil kc,:-;fp I u 
ore pr. m2, alt pr. somme1·. Ved an1 1,·11rlel::u·n 
av raa cwfalrlslut fra nmrli!fuende fa/Jrilc 
skul de swtlerles uf.<J iffrne rcd11st·res li/ en lilf'n 
brokrlel av lwad almindel-ig N111din_q 1:-ust,�r. 

Til slutning kan 11:1:v1ws, hvad 1·hcfon f11r 
Stockhol 111 stad:-; gatukontnr uttaler 25. 1w,·e111 I H' r 
I 'J25 om bruken av koncentrert sulfitlut. fra A B 
s,,e11sk Sprit: 

"Som bekant pri"1vacle Gatuko11to1·l't redan 
UJHIPr ff1r<:'gae11de ar sulfitluten i :-;tor skala, 1wh 
p:i grund av de gynnsama ert'arPnhclt>r, som 
d:irvid gjordes, har luten under i1111evaranda ar 
konunit till an\':indincr i betydande utstriil·lrni1q.�. 

Bit godt som s:u71t1ig1! �nakadamgator i dP11 
indre staden och en stor del av de mcra trafi
kerade v:igarna inom villasamhiillcna i Bromma 
och Briinnkyrka hava siilunda begjutits med 
sulfitlut." 

ESSENASF ALT. 

Av kommuneingeni11r Harald Hoel, Bæn11n. 

Efter opdrag av overingenir5ren for veivæsenct 
i Akershus foretok jeg 27.-29. april 1926 en rei�e 
til !HalmØ, Lund og Gøteborg for at se veidæk::::-
arbeider med Essenasfalt under utførelse samt re
svltatet av forrige aar lagte veistrækninger. Civil
i:1geniØr Bergendahl ledsaget mig overalt og gav 
mig paa den elskværdigste maate oplysninger, foto
grafier etc., likesom ogsaa Skftnska Cementgjute
riets ingeniijr hr. linse ofret en hel dag paa at 
kh5re os rundt til de forskjellige Essenasfaltstræk-
1:inger i Malmø og Lunds omegn. Med hensyn til 
selve stoffet, dets oprindelse og anvendelsesmaate 
henvises til ingeniør Bergendahls foredrag under 
Statens veivæsens jubilæum trykt i «Medd�lelser 
fra Veidirektøren» nr. 1 for 1925 og en artikkel 
av Stadtbaumeister Roth i <<Die Bautechnik», 17. 
hefte 1926. Jeg skal herav kun i korthet nævne 
f�5lgende anvendte metoder: 

A. Originalmetoden, hvorefter et, oftest 6-- s
cm tykt lag av det pulverformede stof utlægges 
paa det færdige underlag, avjevnes og valses med 
Jet haandvalse under r1kende vekt, hvorefter tra
fiJ;ken sættes paa. Medgaar 80-100 kg. Essen
asfalt pr. 111•2 

B. Makadammetoden der bestaar i at man i
et valset pukstensdække istedenfor den vanlige
sand anvender ca. 40 a 45 kg Essenasfalt. 

C. Overflatebelæg paa pukstensveier som har
ligget under trafik men beholdt sin form. Det
gamle dække overstrykes med varm Spramex og 
stqjes med Essenasfalt med yderligere paafiJring 

av dette stof til et par cm tykkebe () g p ,I :t f \) ]-
25--: m gene.le haandvalsni ng 1,5 kg Spramex o.� 

kg Essenasfalt pr. m�. 
Jeg skal derefter omtale de besiktiged� 

asfaltveiclækkcr: 
Essen-

l .  Paa Veien Lund--Gctinae. Her var i slutten
h 

. • }()')5 av november eller begyndelsen av dese111bei · --
i omvekslende regn og frost lagt 150 Ill� original
rndoden og 100 m� Essenasfaltmakadam med _et
tynclt lag Essena�falt over makadamiseringen, hvil
ket var tænkt som en slags slitehud. Der var ikke 
anvendt noget asfaltbindemiddel mellem dette 
tynde lag og makadamdækket. Disse pn5vesti:�l'l<
ninger viste sig for en stor del mislykket, hvilket 
i betraktning- av aarstid og værforhold vel heller 
ikke var andet at vente. Prriven var da og�aa 
gjort mot ingeni1-ir Bergcnclahls raad. Han f<!r
klarte sig resultatet omtrent saa: Valsningen brin
ger kun en mindre sammenpresning og ringe fast
het i dækket. Den endelige komprimering sker 
ved trafikken. F�5r dette kunde ske er paa grund 
av de uheldige Yærforhold splc fra tilstiHende vei
parti kjprt indover og delvis ned i Essenasfelten 
- muligens ogsaa trængt op fra undergrunden.
Hesultatet var i hvert fald at den i>vcrste del av
dækket i ca. 1 cm tykkelse for en stor del skallet
nv. Det skikt som var lagt over makadamen var
for det meste lfisnet saa makadamiseringen laa
bar. Ved fortsat lægning a,· Esscnasfaltmakadan1
med slitehud vil man derfor efterat den er til
valset, overstryke c.kn med koldflydende asfalt,
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fiir ekt lille sliteskikt av ren Essenasfalt paafilrcs. 
Disse for en stor del mislykkede pr�.l·1cstra�k-

11i 1 1gcr paa tilsam1m:11 250 m' blev nu istanc!sat 
paa den maate at f1irst ujevnheter og :lllller av
jcvncdcs mcd cn blanding av Essenasfalt og singel 
av n1Htest1lrrelsc og derpaa efter originalnH.:todc'n 
paalacs 7:i kg pr. m' i11dra111111ct av store holæg
ningsskn. Det var de midterste 5 m av den ca. 
6,5 m brede planering som blev git asfaltdækkc. 
Dct sivrige var grusbanket. 

Arbeidet paagik under mit nærvær. Massen 
utsprces i n1 .Haktig tykkelse efter maal strHtende 
sig til løst oplagte lekter halve veibredden ad 
gangen. Den paaf�llgende valsning maa utff.l1-cs 
n1ed særskilt forsiktighet og omhu. Den anvendte 
haandvalse var 1,20 m h�li og 0,6 m bred. Der 
valsedes fsJrst med ubelastet valse, vekt 300 kg 
paa langs fra veikanten til henimot midten og til
bake. Dernæst paa tvers. 

Dette gjentaes saa med økende belastning (lod
der) indtil 850 kg valsevekt. Valsen som blev skøvet 
frem og tilbake av to mand ved hjælp av en 
5-6 m lang stang, idet arbeiderne til at begynde 
med ikke maa gaa paa den utlagte masse. Efter 
fshste overvalsning kan folkene gaa med gummi
saalcr og efter herdig valsning er dækket saaYidt 
fast at kjrJre!Øier kun sætter ganske svake spor 
som trafikken selv utjevner efterhvert som kom
primeringen foregaar. Metoden er tiltalende ved 
sin enkelthet og renslighet likesom man er fri for 
den ubehagelige røk fra opvarmning av asfalt. 
Man er derhos noksaa uavhængig av værforhol
de��- Dog brJr man efter de erfaringer som netop 
her omtalte pr9Nestrækning har git, ikke stille 
altfor overdrevne krav i den retning. 

2. P aa Freds gat an i M almp blev i 1925 lagl:
A. 115 m' originalmetode med 100 kg pr. m'.
B. 130 m' makadammetode med 60 kg pr. m'.
C. 120 m' originalmetode med 70 kg pr. 111'
D. 250 rn' overflatebelæg med 35 kg pr. m'

paakfistret med Sprarnex. 
B og C utf9.lrtes i regn, D paa fuktig underlag 

saa Spramexen ikke fæstet sig fuldstændig. 
Del A utgjorde et gatekrys med stor trafik. 

Den var ved besiktigelsen helt feilfri som en pen 
asfaltbane, men yar ikke saa haardkomprimert 
som nedennævnte strækning i Vasagatan i Gøte-
borg. 

Paa makadarnstrækningen, B viste det 111st paa-
lagte slitelag (uten paaklistring J11ed asfalt) til
h1lielighet til at skalle av. Det skulde derfor re
pmeres ved at den med Essenasfalt bundne ma
kadamisering overstrykes med flytende asfalt og 
derefter overstrøes med 10 a 20 kg Essenasfalt 
pr. m2• 

I overflatebelægget, del D, hadde «klistret» 
sluppet paa to steder som saaes reparert, antage
lig- med Essenasfalt. 

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

::\. I Exercisgata11, Ma/mp blev i 192'.i utfort 
180 m' fortaug med 60 kg Essenasfalt pr. 111' (-iO 
-45 kg ansees tilstrækkelig) med et kostende av
kr. 4,50 pr. m'. Fortauget viste sig ved besik
tigelsen som en feilfri. behagelig gangbane.

fig. 1. Fredsgatan, Malmø. Nærmest del 0. 
> 2 og 3. Drotningtorget, Malmø.

4. Gate ved Drotningtorget, Malmø. Paa gam
mel ujevn kuppelstensbrolægning blev her i 1925 
logt 140 m' efter originalmetoden med 100 kg 
pr. m', hvorav ca. 25 kg til avjevning i blanding 
med nØttesingel. Saa nu ut som en fast o-od 
asfaltbane. Fig. 2 viser arbeidet under vtfør:lse 
og fig. 3 den færdige strækning med de synlige
spor efter den første trafik. Disse spor var nu 
helt forsvundne. 

5. Gatekorset foran Hamnfon1alt,zinge11, Malmø, 
med særdeles stor og tung trafik. Paa under\acr 

b 
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av gammel Storbrolægning blev i 1925 lagt 150 m' 
Essenasfalt originalmetoden a 100 kg pr. m'. En 
mindre del lagt paa ny grusfyldning, som efter
paa hadde faat en liten sætning i forhold til det 
brolagte underlag saa der var blit en liten avsats 
uten at der tiltrods herfor var opstaat sprække
dc1nnelse. Paa en liten flæk (nogen dm') var fore
kommet en liten avskalling, formentlig foraarsaket 
av nedkjØrt smuds. Dette var reparert med l<olas
overstrykning og Essenasfalt og viste sig k1111 �om 
e11 farvenuansc. Strækningen vm ved besiktigel
sen som en fast gocl asfaltbane. 

6. I Hamngatan, Malmø, var ved mit nærvær
500 m' fortaug under tildannelse for paalæg11i11g 
av 40 kg Essenasfalt pr. 111

2
• 

7. l Sannegårdshamnen i Gøteborg var 1925
en strækning med Essenasfaltmakadam og i umid
delbar fortsættelse en mecl overflatebelæg av 30-
40 kg Essenasfalt pr. m'. Begge disse str:.ekningcr 
viste sig ved mit nærvær at staa bra. Paa maka
damstrækningen saaes delvis den bare puksten son1 
mosaik i overflaten. Dækket er her lagt paa gam
melt pukstensunderlag. 

8. Over Vasabroen 1 Gøteborg var i J 925 en
lai,gsgaaende seksjon mellem trikkespor og for
taug paa gammel medtat trækubsbane paalag1 
Essenasfalt - vistnok ca. 40 kg pr. m' - efter 
originalmetoden efterat alle huller ff6rst var lappet 
med Essenasfalt og singel og dernæst pa.-isprØitet 
varm Spramex (delvis i vaat vær). Fig. 4 og 5 
viser utførelsen og den færdige gatestrækni ng. 
Fig. 6 viser rissdannelser som snart opstod paa 
grund av fjæring i broen. Der var dog ikke som 
fplge herav opstaat huller eller andre skavanker 
og nævnte rissdannelser var under den fortsatte 
kcmprimering blit mere og mere usynlige. Hvis 
Essenasfalt skal anvendes paa brobaner av plan
ker mente ingeniør Bergendahl at disse helst 
maatte ligge i dobbelt lag og ha store dimen
sjoner saa man hadde sikkerhet for at der ikke 
opstod klippende bevægelser mellem de enkelte 
planker. 

9. Vasagatan i Gøteborg. Her blev i 1925 paa
underlag av gammel medtat tjærebetong lagt 500 
m' efter originalmetoden med 100 kg pr. m'. Gaten, 
som er sterkt trafikert saa ved mit nærvær helt 
tilfredsstillende ut uten noget svakhetstegn. Den 
var ganske jevn og særlig i midten meget haard 
tiltrods for at komprimeringen ved trafikken ikke 
ansaaes helt avsluttet. Den tok sig ut som en 
asfaltgate men er antagelig mindre glat. Halv
delen \"ar utført i regnvær, men paa resultatet 
saaes ingen forskjel. 

Chefen for gatebygningen i Gøteborg svarte 
1•aa min forespørsel at selvsagt var det for tidlig 
efter den korte tid som var hengaat siden de der 
lagte Essenasfaltstrækninger var utført paa basis 
av disse forsy.lk at uttale noget bestemt med hen-

syn til varigheten. Imidlertid hadde han det bed�k 
ir.dtryk av dækkene og vildc frcms,etfl' forslag <>li, 

behandling av nye gatestrcelrni11ger. Ha11 fre111-
hævet fordelen av at være uavha:>11gig av fukt1�· 
vær og stadfæstede meddelelsen 0111 at de I upli.: 
borg lagte strækninger delvis var utfilrt i 1et.:11v:rr 

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

De i S\-erige hittil lagte strækninger er utf9lrt 
med tysk Essenasfalt. Der er nu oprettet fabrik
ker baade i Malmø og GrJteborg saa det' er for
utsætningen i sommer at bruke svensk stof. Ved 
fabrikken i Malmy5 blev forrige aar lavet noget 
Essenasfalt med kalksten som raamateriale. Den 
var fors1Jkt paa et fortaug, men det hadde vist sig 
at den anvendte kalksten var for løs. Der maa 
brukes meget haard kalksten eller masovnsslag. 
Det som nu fabrikeres i Sverige blev opgit at 
skulde være fuldgod vare. 
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So11 1 det av dl'l anfprtc vil sees er alle de 
ulllha11dlede l::sse11nsf;lltstr,ekninger nærmest at he-
il "Ile S0111 cr·111s)· ' · • [ · · k .� · <-' · ,e s111c1a 0 1 sp' o•� dkr d0n korte 
tid de· har li•�oret er dnt ""l\r ·� 'rr"t b t '-k 1· t "" '- -''- :Sn" C æn l' 1 rr [I 
tr�ekke bcskmte slut11i11rr"1· 1'·\ 't �! l .. :::,il . · ,...... . " e Ot en )yr 11111c er-tic.l pn.i saa 111a11cre fordeler orr · :- . t .· .-vidt crode r.. 

:::, . "' S) nes a vise saa-
"' . esultntcr at Jeg 111e11er 111a11 bør be-::-tc111111e s1:.: for tf l .1., . . , li S re se av en for:--1lksstr;ek11i11rr. l1111dkrt1d mener · '" . t . "' 

. . Jt:,-. ,1 111a11 ialt v;e,;e11tlirr bor holde Sl er t1l ·· . "' . 
. __ .:.�. 

0 1 1g-111al111etoden. Prisen er jo ikke d\skr,ckke11de. V"tl OJ)t·tg"l"e .., . d I d k 1·1 

I 
. . ' , '- ., .. v 111 en an s' 1 ·• v1rk111n� orr v ·d . t l· . · "' e .i ,01111111111c1H! sdv overtar ar-

beidet aa ,·, . P Ve1t11 maa man antagel ig kunne regne 
ml'cl at komm" ,,.1..,v·idt d 1 . '- , , " ne nH:c 0111kost11111gene 

at prisen pr. m' ikke skulcle bli synderlig større 
e1:cl for. godt penetrasjonsclække. 

Paa landeveien - en mils vei utenfor Gøte
borg - fik jeg ogsaa anledning til at se en række 
forspksstrækninger med penetrasjons- og over
fintebehandling med anvendelse av forskjellige 
stoffer bande varme og kolde. Jeg skal ikke gaa 
nærmere ind paa disse dækker, som stort set frem
t,sjd et lignende billede som vi er vant til at se 
hos os. 1<1111 kan nævnes at «Texaco» var det 
stof som syntes at ha git bedst resultat. lngeniclr 
Bergendahl foretrækker at anvende koldflytende 
asfalt. 

MOTORBUSSER 00 SPORVOGNER 

So111 hekjendt er dette spiirsmaal diskutert i 
mange land i de senere aar i norren "rad orr-

, � ::, C. � 

saa hos os. Det resultat man kom til paa det 
nordiske msite i Stockholm hvor avdiJde clirekt1ir 
f. Bar/f1 deltok fra norsk side var vi:-.tnok at 
ved litt betydelig trafik er sporvognslinjene de 
m1:st s.Jkonomiske, mens motorbussene har sit felt 
eler hvor trafikken er mindre. Deltagerne i dette 
m1He var vistnok alene spo1Teisfolk.- Det engel
ske tidsskrift «The Survcyor» har i det forlslpne 
aar I 025 flere ganger behandlet spørsmaalet, o� 
efter dette anfs.lres her nogen bemerkninger i me
get kortfattet utdrag: 

I. Det engelske transportministerium har be
skjæftigct sig med hyenes forbindelse med de 
omliggende distrikter orr overveiet forholdet mel
lem de forskjellige tra�sportmidler som her hc
ny_ttes. ikke alene ved jernbanestasjoner og spor
vc1sstoppesteder, men ogsaa ellers er der trang til 
fremkomst, og motorbussen trænges derfor og
saa. Herved opstaar vanskelige konkurra11sespsJrs
n1aal. Ministeriet kundgjorde i anledning herav 
for omtrent et aar siden som sin mening at det 
ikke er i det reisende publikums interesse at skifte 
befordringsmiddel naar de pr. bus naar ind til en 
sporvei eller til en skinneløs trollylinje. Hvor ikke 
trafikmængden i vedkommende gate kan bevirke 
at der opstaar fare, br.lr bussene faa anledning 
til at gaa helt ind til byens centrum. 

2. I Coventry City foreslog en komite bygning
av en ny sporvei. Beboerne og eiendomsbesid
clcrne i strsJket forlangte imidlertid motorbus, idet 
dette system men tes at væ1 e mere effektivt og 
!lkonomisk. Spor\"eien antaes at bringe mere
larm, forringe eiendomsværdiene langs linjen og 
være en hindring for den øvrige trafik. 

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

va.re kostbarere end busser, saa er dette dog ikke 
tilfældet i C., hvor sporveien inklusive vedlike
hold og reparasjoner av gaten, vil koste ca. 10 
pct. mindre end 0111nibusse11. Han bemerket vi

eiere at i al111indelighet er det anlægskapitalens
forrentning og amortisasjo11 som er det vanske

lirre punkt for sporveiene idet disse utgifter i al

mindelighet utgjør noget mere end dobbelt saa
1Peget for 5porveiene som for motorbusse_ne. 

3. I fØlge et foredrag holdt i The Institute 1Jf

Transport i mai 1925 var i mai 1925 benytiet

trolly busser paa 14 steder, oftest drevet av de 

lokale mvndio-heter orr mest i forbindelse med 
J t, :;, . 

sporveier. Man anser systemet saa fordelaktig c1t

manJ.!C andre distrikter tænker paa at gaa over

til det av hensyn til de store omkostninger ved

anlæg av spor. Et selskap driver baade trolly�us

og motorbus og har erfare! at den nødvendige

k;aft for en vognkm. ved trollydrift koster ca. 6,5 

11re, og ved bensinmotordrift ca. 11,0 øre. Rep�

rasjoner koster tilsvarende 3,0 µre ved trollydnft

og ved bensinmotorbusmil 5 ,5 Øre. Til nævnte
tidspunkt var trollydrift bare anvendt f�r lokal

personbefordring, men det menes at der mtet er
iveien for at utvide trafikken til at omfatte større 
avstander. 

4. frykt for sporveienes skjæbne var midt

so111mers gjenstand for oveJTeielser i et møte av

de skotske sporveiers forening. Nu blev det for

langt gjennemfØrelse av statskontrol med spor

veienes ( orr vistnok andre tilsvarende transport

niidlers) drift. Det blev anfprt at enten bør man

oprette en skotsk avdeling av det engelske trans

portministerium eller bØr der anordnes et eget

skotsk transportministerium. Al denn,e slags trans

portvirksomhet maa være (stats) kontrollert. Hvis

der skal undgaaes ødelæggende konkurranse er

monopol nødvendig, hvadenten driften er kommu
nal eller privat. 
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Der uttales videre at man opfatter situasjonen 
saadan, at den uhindrede konkurranses tid vil 
komme til at ophØre og at sporveiene vil ha en 
fremtid for sig. 

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

6. Under behandling av trafikproblemene blev
sporveier og busser omtalt av en foredragsholder 
fra Transportministeriet. Man nævner den nu al
mindelige opinion mot sporveiene og at mange 
byer hadde nedlagt sine sporveier og tat busser 
istedet. Foredragsholderen mente at denne be·
vægelse hort fra sporveiene var overdrevet, og at 
skattebetalerne vil faa f95le det. Man omtalte et 
forslag om oprettelse av et kontor til behandling 
av alle slags trafiksp�frsmaal under en ledelse, 
og erklærte at saadant undcrsiikelsesarbeide vilde 
betale sig godt. Allerede nu uttalte foredrags
holderen sig dog imot sporveier i sterkt 1rafikcrte 
gc!ter. 

Den kjendte veimand Lord iHonfaguc of
Bcaulieu delte ikke foredragsholderens optim
isme med hensyn til sporveienes fremtid. Et Lon
don- firma taper 18 000 pund aarlig- paa grund av 
trafikophold paa gatene, og ialt gaar der millioner
av pund til spilde herved (ved sporveislinjene).
Det maa betraktes som en skandale at der i aaret
1025 fin des jernbanespor som krysser frirstcklasses
veier i plan. Motorvogntrafikken er endnu i sin

ORUSKJØRINO MED 

Ved veianlægget Finneid-Rognan blev der 
sommeren 1925 benyttet en I-ton Ford lastebil 
til grustransport. Den grusede strækning ut
gjorde 2600 m og kjØrelængden fra grustaket var 
fra I ,2 km til 3,8 km. Driftstid 59 dager. Der 
mcdgik i alt 706 m3 grus, eller 0,272 m3 pr. 1. m. 

barndom, nH.:ner Lorden. En rcpr,L'Sl'ntant for 
«London and North-Eastern Hailsway' frl'mholdt 
skinnenes avgjs>rende fordel som transportsystem. 
Efter hans mening maa dl'r tilveiebringes · et om
hyggelig planlagt samarbeide mellem jernbane og 
vei. Ved et mr>te av kommunale ingeniprer i for
bindelse med den store «Public \Vorks, Roads and 
Transport Congress,> blev der i december i fjor 
holdt et foredrag av en kommuneingenis5r, hvis ut
talelser synes at være tillagt adskillig betydning. 
Han omtaler fsirst at sporveiene jo bare benytter 
d(:n midtre del av gaten og at de overtar en be
tydelig del av gatens vedlikehold. Allikevel er vei
ingenisfrenc enstemmig enige om, at sporene er en 
st«dig kilde til vanskeligheter og ærgrelse for den 
øvrige trafik, og at sporene derfor bi5r fjernes fra 
enhver gate hvor der gaar almindelig trafik. He
solusjoner i denne retning er vedtat ved to m;Her, 
sist ved den internasjonale veikongres (formentlig 
Sevilla). En trafikkommisjun i Amerika har nylig 
hævdet, at hvis spurvl'iene blev tat burt, vil ved
kommende gater makte at formidle en 2-3 gan
ger saa stor trafik. 

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

I den paafsHgende diskusjon blev omhandlet 
hvorledes sporveier i tilfælde kan indrettes paa 
heldigste maate, og her uttales at «Jydls5shet» er 
ns5kleordet og at sporenes fundamentering saavel 
som veidækket i saa henseende har stor betyc.1-
ning. Bitumen menes derfor at fortjene megen op-
111erksomhet, idet den ret anvendt va.'.sentlig kan 
bidra til at gjsfrc larmen fra sporveiene mindre. 

A. B. 

I-TON FORD LASTEBIL

( l{jsjrebredden var 4,0 m og den gjcnnemsnitlige 
grustykkelse ca. 7 cm). Desuten ble,· eftergruset 
en strækning av 1100 m midlere kjØrelængde 
0 6 km og grusforbruk ca. 43 m3

• Anta) kjørte 
vognkm ialt 4700 og lasstørrelse 0,75 m3

• 
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Transport-ut�ifterze mr folgcndc: 
Chauff1)r ( inkl. reparasjon) 560 timer 

i1 kr. l ,25 == .............................. kr. 7l)),OO 
Bl'nsin 750 kg . . .. . . . . . . . . .. . . . .. . .. . . . . . . . . >' 562,0l 1 
Sm�)rl'olje 57 k.L! å kr. 1,50 . . . . . . . . . . . )' 85,50 
Div. reservedeler . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 511, l 8 
(iummi . .noo vognkm il kr. (),l)tl .... . �' 
(Jar,1::.;;jL· . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . '' 
Amortisasjon og renter 15 pct. . . . . » 

282,( )() 
:°lll,l ){) 

67( ),l)( l 

Sum kr. 2-l05.6H 
eller kr. 0 ,51 pr. vogrzkm. 

Fraset ettergrusningen av de nævnte t ll)() 111 
utgjorde den gjennemsnitlige kjprelængde 2,5 km.

I m' grus transport l km kostet altsaa kr. 
I ,]fi og pr. ton km (sp.v. l ,6) kr. 0,85.

Cirusutvinding og la:sning (av 7-l9 m3

) med 
avdækning av matjord kostet ialt kr. t:129,78, 
eller kr. l ,77 pr. m3

• Arbeidet utf pr tes paa ak
kord (2 mand) med en timefortjeneste av kr. l ,25 
+ fors�1rgelsestillæg.

Til læssingen benyttedes læssekasse.
Arbeide paa veihanen, tipmand og raker ut

gjorde kr. 1586,10. Timel�>n kr. l ,20. 
Det er av interesse at se hvad �rusning med 

hest paa samme strækning \·ilde ha kostet. 
Forutsat en lasstprrelse av 0,25-0,30 1113 og 

timefortjeneste for hest og mand kr. l ,50. har 
jeg beregnet at kjærrdransporten (kjpringen) til 

. at k<;ste kr. 4723,45. 
Selve transporten med kjærre blir altsaa kr. 

2�117 ,77 dyrere end bilkhiri nge11. 
Hertil maa tillægges merutgift paa grund av 

kostbarere læssing (uten læssekassc) og dyrere 
spredning ag rakning paa veibanen, ialt beregnet 
til kr. 532,00. 

Den endelige besparelse ved biltransport 
skulde altsaa ialt andra til kr. 28-1-9,77. 

Grusningsomkostningene er i nærværende til
fælde redusert til 65 pct. av hvad de vilde ha 
kostet ved hestetransport. Paa sMrre avstand 
blir naturligvis biltransporten endnu gunstigere.
Veien var noksaa bakket med maksimum ::,tigning 
1: t 7. For at kunne bruke Ford lastebil med for
de? maa planeringen være fast. Ved et andet 
anlæg blev der forsøksvis benyttet Ford lastebil 
til ballastering av nyplanering. Som ballastma
terial bruktes skjælsand, men denne var for tøs 
for bilen, saa khiringen maatte opgies. Senere 
paa aaret. efterat marken var frosset, kj�lrtes vei
da·ksten ut med bil paa samme strækning. Bilen 
kostet inklusi\·e frakt og med Øveraasens tipbare 
lasteplan kr. 4630,00. Driftstid ifjor ca. 2 maa
neder. Ved 3 maaneders driftstid vilde bilen være 
helt amortisert. 

Bodø den 22. februar 1926. 
Joh. Anderssen. 

PUKMASKINEN 

En tanke utbedes. 
Paa veien gik jeg 
i slag og sving -
da skue fik jeg 
en sælsom ting: 
en slags maskine 
som blank og pen 
sorterte fine 
og grove sten. 

De minste smat 
altsaa forst mot muld, 
de næste dat 
gjennem stprre hul, 
og saa tilslut kom 
de storstes tur 
med fart og fut som 
en fos i dur. 

Da tænkte jeg 
- eller vilde tænke,
for tankens vei
var desværre stængt. 
Jeg bare folle 
med anspændt pust, 
at saan er livd, 
- men hvorfor just?

Den ting var klar 
som Llen lyse sol, 
at dette var 
visst et stort symbol. 
Men lzvad paa. altsaa? 

Jeg maatte gaa. 
men længe hørte 
jeg tromlen slaa. 

Vismarzd i <,Tidens Tegn>. 

SÆRBESTEMMELSER 

OM MOTORVOGNKJØRING 

Rogaland fylke. 
Den kgl. res. av l I. april 1913 angaaende be

stemmelser for motorvognkjøring paa forskjellige 
veier i Rogaland er ved skrivelse fra Arbeids
departementet av 29. april 1926 til fvlkesmanden 
ophævet forsaavidt angaar strækning;n Rage bro 
-Dirdal-Birkedal av hovedveien Rage i.Jro-Dir
dal-Østebø.

Samtidig er bestemt at motorvognkjørir,g paa 
hovedveistrækningen Rage bro-Dirdal indtil vi
dere bare skal være tillatt fra kl. 6 formiddag til 
kl 12 middag i retning Rage bro-Dirdal og fra 
kl. I eftermiddag til kl. 8 eftermiiidag i retning 
Dirdal-Rage bro. 

...... 
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Akershus fylke. 
Fylkesveistyret har i møte den 19. april 1926 

fatkt saadan beslutning: 
'<De i fylkesveistyrets møte den 21. januar 

1925 fastsatte indskrænkninger i biltrafikken for 
Keiser Wilhelms vei og Holmenkolveien nedover 
til Besserudgrinden samt for Frognersætervtien 
mel lem Fossheim hote! og Skogsveien ophæves fra 
1. desember 1926.

For Ankerveien mellem Besserud st. og Heftyes
btiuta samt Frognersæterveien herfra til Fossheim 
hote! blir det partielle forbud at bibeholde indtil 
videre.,> 

Vestfold fylke. 
Fylkesveistyret 

Kroken-Furustad 
trafik. 

har besluttet at bygdevtitn 
i Sandeherad aapnes for hil--

Fylkesveistyret har videre bestemt at stør�te 
tillatte kjørehastighet for automobiler og motor
sykler raa bygdeveien Grinnerud--Stubberud 
Skoger ikke maa overstige 20 km i timen. 

Samme indskrænkning er tidligere fastsat for 
strækningen Fagerheim-Urinnerud. 

Nævnte fartsgrænse kommer saaledes til at 
gjælde for hele bygdeveistrækningen mellt:m Fa
gerheim og Stubberud. 

PERSONALIA. 

Opsynsmand ved veivæsenet i Akcrshvs fylke, 
Ludvig Tpmtc, er avgaat ved dØden den 13. mai 
å. a. Han var født 1867 og ble,- i 1913 an::;at 
som opsynsmand i Akershus fylke. 

LITTERATUR. 

Den norske in:;enforforenings forskrij ter: 
fanbetongkonstruksjoner og Betongkonstruksjoner. 

Disse forskrifter som netop er utkommet, til
fredsstiller sikkert et længe følt savn av �nsartede 
bestemmelser, a,·passet efter norske forhold. For
skriftene er utarbeidet av en av N. I. f .s hoved
�tyre opnævnt komite, bestaaende av ingeniørene
Fr. Selmer (formand), Alfr. Bonde, Arnt Jacob
sen, Axel Keim, E. Helmers Olsen og E. A.
Slettum. Angaaende forskriftenes virkefelt uttales
i indledningen at de egentlig er utarbt:idet for 
jernbetong og betong anvendt i husbygning med
h:-slektede konstruksjoner, men at de ogs.!a bør 
anvendes paa andre slags jernbetong- og betong
klinstruksjoner, forsaavidt disse ikke ;saar ind 

under specielle forskrifter fra dt· , d fl'ntl1gl' 111-
stitusjoner. 

I en oversiktlig og kuncentrert form g1 r det li Ile 
hefte paa ]8 sider alle som har med hl't<>ng o.� 
jc:rnbetong at gjpre mangt \.L'rdiiuldl' oply�nin
ger. lndholdet er delt i 2 hovedavdl'lingl'r: I. Jern
h:tongkonstruksjoner ug li. Betongk1J11struksjonl'r. 

I hver av dis.se avdelingl'r "mllamlkr f:·rste av
snit ralg av mall'riulrr og di:-;sL·s kvalitl.'t s,1111t 
hlandin;.;sforholdcts avha:·ngigllet ;n: lwnstruks_i()
m·ns art og ytre forhold. 

I det f�Hgende avsnit om urhcitll'ls ulfort'isl' 
omhandles jernet. dets plasering :-;amt hl'tOnJ.'.L'llS 
hlanding og behandling. Endvidere forskalingens 
utforelse og tidsfristen for dens fjernebe t11H1l'r 
forskjellige temperaturforhold etc. i',.;�esk avs,iit 
n:degj<·ir fur kontrollens ordning for, un<.h:r og efter 
utf<)relsen, herunder ugsaa inclhef attet provehela�t
ning. Heftets sidste og storste avsnit omlw11dkr 
statisk hcrcgning. Tilladelig trykpaakje11ding for 
hetongen med hoining er fur jernheto11gko11struk
�joner sat til 50 kg pr. cm 2 (for e;,,!e11vekt+11ytte
l;ist) og :-;tra:kpaakjending for jernet til 1 �(Hl kg 
pr. cm�. I dtn anledning kan htmerkl·:-;, at der for 
hroer formentlig i almindelighet IWr henytte:-: noget 
mere moderate pa?.kjendinger, saalecles som ogsaa 
tilf;eldet er i flere utenlandske forskrifter. Under 
he�temmelsene om temperaturforandringer (lg svint! 
er tat hensyn til de forskjellige klimatiske forhold 
i vort vidstrakte land. 

Heftet anhefales anskaffet av alk som h:1r 
med jernhetong- og hetongarbeider at gjore. Det 
koster i shirtingsbind kr. 3,50 og heftet kr. ::.no

og; faaes i ,,.Teknisk Ukehlad». 

.'Heddelelscr fra Norges Statshwu.'r, hefte nr. � 
april 1926. 
lndhuld: Anvendelse av motorvogner paa jern

haner. - Utmuring av Orkla tunnel. - Utmuring 
av indre Sildvik tunnel, ()fothanen. - Alindre mecl-
delelser. 
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