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DECBR. 1927 

NYE METODER FOR IMPREGNERING AV TRE\llRKE 

Efter kjemiker. dr. /. F. Gram i d1\cddclclscr fra Norges Stat:,;baner�,. 

"Mcudelelser fra ·orges Statsbaner'' m. 3 
1927 har Statsbanenes kjemiker, eir. .f. F. Grum 
redegjort for nogen forsok hc1n har utfort med imf)rl'g­
ncring av trematerialer 111ed andre impregnerings­
midler enn den nu anvendte ste11k11llkreosotolje. 
Da spurs111{1lcl om trcll\atcrialcrs [)cvarclse og varig­
het er av betydelig i11tercsse ogsa for veivesenet, 
gjengis nedenfor det vesentligste av eir. Gr:1111s 
artikkel. 

De utforte fursok omfatter illlpreg11eri11g av sviller 
med den parafinholdige og sc1111tidig knolrike riwlje 
som man får ved å destillere kan11elk111l, torv eller 
fete brunkull ved lav temperatur (ca. 5000 mot IOOO 
-1100° for gasstjære). Forsoke11e viste at impreg­
neringen lot sig gjennemfore p[1 sc11111lle m{1te som
med kreosotolje og uten vesentlig forskjell fra
denne.

De parafinholdige råoljer som fremstilles ved 
generatordrift og derfor taper den storste eld av sine 
letteste bensinlignende bestanclclclcr, er vell inntil 
20-30° C av konsistens som vaselin eller seigt
klister, og man skulcle tlerfur vente vanskeligheter
vett impregneringen.

De tykke råoljer er imidlertid ved 80-90" tlL·n 
vanlige impregneringste111peratur, næsten like så lett-­
flytende som krcosotoljen. Den faste parafin som 
finnes i disse oljer, smelter ved 40-50° og har ved 
�l0° viskositeten 1,54, er altså da helt lettflytende, 
mens den ved almindelige temperaturer gjor de oljer 
hvor den finnes i mengder på 7-IO %, meget seigt­
flytende og ved lave temperaturer praktisk talt faste. 
Forsøk med gjennemledning av luft gjennem Kings 
Bay-oljen viser videre at denne derved ytterligere 
fortykkes og asfaltiseres. Man kan derfor sikkert 
gå ut fra at den ved innvirkning av luften utenfra 
og de luftrester som er tilbake i cellene ved spare­
impregnering, vil bli helt seig som asfalt og derved 
yde en kraftig motstand mot vanntrykket utenfra. 
I motsetning hertil viser kreosotoljen sig lettfly­
tende helt ned til almindelig yttertemperatur og 
forsøk med fortykning ved luftgjennemledning gir 
ingen vesentlig forskjell fra den ubehandlede vare. 
Kreosotoljen er og blir lettflytende.

Også i andre henseender er de nevnte raoljer bedre 
enn kreusotolje11 .. Foruten å være lcttflytemk hl'lt 

ned til lan� te111pl'raturer taper krL·osutoljen lett sine 
111er flyktige clL'IL'r vecl fordampning under almindelig 
temperatur. !\\ens krcosotoljen \"Cd fordampning fra 
fri overflate i en 111{1ned taper ca. 40 °

0 
a,· sin masse, 

taper Kings Bay-oljen i samme tidsrum 7,4 �� og_ 
hn111kulltj,cren 1,3 ''.,· Efter :-{00 dager \"ar kreosot­
oljens tap 4�1 ° 0, Kings Bay-oljen 16,3 ° �. brun�· 
kulltja:rens 4 °

0
• Den provede brunkulltjæ_�e var' 

tlog en for i111pregnering mindre skikket særdeles 
tykk og overhetet vare. Fordampningstapet i 300 
dager S\·arer fen1111elig noie til hvad der av hver 
av oljene kan avctestilleres op til 250�. 

Denne store forskjell mellem kreosotoljen og de 
ovrige oljer skri\"er sig fr:i at den forste er et sterkt 
ovcrhetet prod11kt, de ovrige er skånsomst mulig 
behandlet ved fren1stillingen så at de består av 
meget mer l1oi11101L'kylærc og derfor tungtflytende 
deler, so111 vil spaltes up i enklere mer lettflytende 
forbindelser ved senere overophetning over den 
temperatur hvorved dl' er avspaltet fr� kull, torv 
elll'r brunkull. 

Av gif1 ige fenoler inneholder kreosotoljcn som 
oftest 8-1 O o 

O 111[11 t som volum0 

0, Kings Bay­
oljen og torvtja:re 28-33 volum<> 

0• Da imidlertid 
fenolene i de siste horer til de rnere hoimolekylære, 
mindn: giftige, kan det ikke sies at de virker så 
meget kraftigere som forskjellen i volum%. Det er 
imidlertid ved forsøk med impregnert og uimpregnert 
tre i soppkulturer av treodeleggende sopp helt fast­
slatt at Kings Bay-kullolje, torvtjære, brunkulltjære 
og Estlandsk skiferolje beskytter treet effektivt mot 
soppvekst. 

Da jeg antok at kreosotoljen på grunn av sin 
lette fordampbarhet og lettflytenhet neppe vilde 
holde sig i treet så godt som tungere og seigere 
oljer, fikk jeg overlatt en sville nedlagt i 1917 til 
nærmere undersokclse. Min formodning viste sig 
riktig. Av de oprinnelige ca. 27 % olje som yte­
veden inneholder, var der øverst i svillen tilbc1ke 
2 °�, i midten 1,8 �o og nederst 11,8 % . Langs undre 
sidekant var der en mørk stripe med meget høit 
oljeinnhold i de ytterste millimeter, et tydelig tegn 
på at oljen på dette sted hadde flytt ut og fremdeles 
flot ut av svillen. Svillens aller øverste parti var 
oljefritt og viste sig angripelig for tresopp. 
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Da undersøkelsen av en enkelt sville syntes. et
�oget svakt bevis, blev ytterligere l 7 eldre svlilerinnsendt til laboratoriet og undersokt på sitt inn­hold av olje og vann i overdel, midte og underdel.Da treets naturlige harpiksinnhold ekstraheres sam­men med oljen, blev harpiks særskilt bestemt ioljeekstraktet og fratrukket dette. I flere av svilleneblev også malmvedens vanninhold harpiksinnholdog forhold overfor soppangrep undersøkt. 

Av_ svillene var 4 fullimpregnerte fra Hovedbanen
!ra arene 1885-1900-1909-1915 og 14 spare­impregnerte i serie fra 1908 til 1920. De slutninger man kan trekke fra de ensartederesultater av undersøkelsene, er: 

l løpet av kort tid sikkert under 6 år mistersvillene hovedmengde� av ytevedens impr�gneringdels ved fordampning, men tydeligvis overveiendev�d at oljen flyter ut fortrengt av vann. Utsved-111�1gcn skjer først eller så lenge der er rikelig med
olJe (fullimpregnert ytevcd holder 50-GO <'.�1 olje) over hele ytcvcdens overflate og viser sig pa svillen
som tykke belegg av inntorret olje og sand eller
stuv. Senere flyter oljen ut efter bestemte veier
mest i svillens nedre del og der blir tilbake 2-5 <;�, der kan holde sig en lang itrrekke. Efterhånden
går denne oljerest dog over til faste kruster av en
meget forskjellig karakter og med meget nedsattbeskyttelsesevne. 

Eftersom oljen går ut økes svillens vanninnl1uldop til 60 %, vannet fortrenger tydeligvis oljen ned­ove_r og ut forbi den tettere malmved. Ved impreg­nering trenger oljen kun nogen millimeter inn i;aLm_en'. noget fo1skje!lig efter arringenes bredde ogarpiksmnhold, og olJen synes her a være mind. eflytende sannsynligvis fordi den har opløst har­piksen i sig. Malmveden er hermed ganske godtbeskyttet .. Hvor der ved impregneringen fantess�rekke� g�ennem yteveden og inn i malmen vardisse bhtt impregnert og gjort uskadelige. Men deter. klart _at �år .svillens overdel har tapt den mesteolJe og ttl gJengJeld optatt 60 % vann og sa en stordel a� dette vann lokalt fordamper i hete somre,da blir der st�rke spenninger mellem det øvre ogdet nedePfor ltggende vannfylte og opsvulmede Jagog der danner sig nye sprekker som fører inn tilmalmen. Disse nye sprekker går gjennem uimpreg­nert malmved og da er der fare tilstede. Av de 
18 undersøkte sviller var 4 mer eller mindre morkne 
i malmen langs sådanne sprekker, i en av dem var 
der et stort parti helt som en grøt. Her kunde 
mikroskopisk påvises at morkningen var innledet 
av en tresopp og fortsatt av bakterier. Den gamle 
antagelse at malmvedens harpiksinnhold beskytter 
den mot morkning må således sterkt begrenses, 
harpiksinnholdet i den sterkt angrepne malm viste 
sig å være 20,2 % noget utenfor angrepsstedet og 
i det angrepne 4,2 % , men samtidig med 68 % vann; 
omregnet til Iufttørt tre med ca. 25 % vann har 

der s,iledes vært ca. 10 �� harpiks. Direkte forsøk
. t t ·tlrnved med 7 o� med soppkulturer har vis a 111 ,  . , 

I •tt g selv tilsyne-harpiks angripes nogenlunde e 11 • 

latende harpiksmettede stykker hlir ialfall l1elt over-
It " det svake punkt, 

grodd av soppen . Malmen er a s,1 · . . 
. selv 0111 olJClllll-yteveden er beskyttet mot angrep , 

. 3 o Og hvorledes kan 
holdet synker ned til 2- o · 

malmen beskyttes? Tydelif!,vis ved at svill�n w.z,:rc�-
d ·,.,., t, 'VC"C[tn O[Jl da

ncres med en vannavstoten e 1 ,f\t t ,.. /', 

· I trcnf,!C m• 1•an11 fordunster uhctydeli:1, OR ikke lar stf.! or . . 
Skjer dette vil der ikke bli variasjoner I �a11111.n11lrnld

. . kkd· ·I· .11 vil 1111ste en i forskJelltge lag og spre ,11111e st 
av sine vesentlige arsaker. 

. 11 t . d. funne prucent-Ved a utregne 1111ddelta e ,tv e 
. . 1 · 1 • I. sviller og omregne tall for olJetnnholl et I le gc1111 e · 

it 27 °, i ny impregnert yteved - et tall sum hek�cf-p . 10 

i· ,1·11pregnenng tes hade av beregning av opta tt o JC vel •• 
og analyse av nyimpregnert tre - finner man et
t, . . 8() o, 0"11 vesentlige del av tapet 

t1p clV over . ,o· '-

skJ'er i de forste ar. Den yngste undersukte -��·li�· 
· . . · 'i 8 4 8 og ;; ti " var fra 1920 og hadde I behold resp., , , '. ' ,o 

. 1 3 ·t •der i gjenne111sn1tt saledes o!Je pa le . prnvcs e ' . . . , ", Den I . 4 05 <'., mot oprinnelig antageltgv1s 27 , o • 1.tr 
' , 0 

. . 1 I 85 o/ År om ·11111et saledes allerede pc.t fi i1r tapt 1e e 10 • 
• 

• 

, d t t ganske betydelig" representerer et sa an ap . • 
belnp. 

Den tapte olje går dels i luften som damp: men
trolig mest ut i banelegemet, og er. selvfolgel1� der
virksom til i1 drepe ug,·ess og hmdrc muldJorLl­
dannelse. Det er jo en kjent sak at nye banestrek­
ninger med kreosotirnpregnerte sviller forblir ugress­
fri i flere ar, men dette kan selvfolgelig opnacs billi­
gere ved pasprnitning med natriumkloratopløsning. 

Med de resterende ca. 4 '\ olje er ytevcden beskyt­
tet i sikkert I O ar. Derimot viste en sville der hadde 
tigget i 18 ar og altså sannsynligvis. i 

12 år h_lot�
hatt ca. 4 o 

O 
olje, sig ;1 være praktisk talt olJefn

og det lille der var igjen i hunnpartiet �ar .ikke
tenger olje, men faste bekkruster. Det olJcfn tre 
var angripelig i soppkultur. Ennu kan vel en sådan 
sville ha samme levetid som uimpregnert tre, men 
det er naturligvis meget avhengig av banelegemets 
art, om der kan bli sterk infeksjon eller ei. 

Den forandring i impregneringsmåten som efter 
de her meddelte undersøkelser synes å være naturlig, 
er en opdeling efter den levetid treet av andre grun­
ner kan påregne, således at alt tre som vil være 
mekanisk utslitt i en forholdsvis kort årrekke, som 
sviller i de sterkest trafikerte linjer, plattformplanker 
o. I. kun impregneres med den til beskyttelse nødven­
dige oljemengde f. eks. 5 % i yteveden. Dette kan 
antagelig skje ved å innføre oljen ved emulsjon, 
der fordeler oljen jevnt i trecellene og muligvis kan 
trenge bedre inn i tørr malmved enn oljen alene. 
Man skulle vel herved ikke trenge sparemetodens 
innpumpning av 4 atm. lufttrykk for å tømme ut 
igjen mest mulig impregneringsveske, men tvertom 
trykke den inn så kraftig som mulig. 
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Pa tkn11e 111;'tte \·il n1;1n spart" hu\·t·d111t·11gdt·11 :1\' 
oljeomkostningene og fc1 l'n t·nklere prosess. ,\It 
trevirke derimot SOil\ ikke kan ventes mekanisk 
oclclagt p{t kortere tid SOil\ sviller i allllindclig tra­
fikert hane, ll'Icgrafpeler, lectningsmastcr, bro- og 
hryggepelcr, gjerdestolper. underlagsbjelker o. I., kan 
gjorcs praktisk ialt ubegrenset holdbare ved a 
impregneres efter sparemetoden eller for tommer i 
sjocn med full impregnering med en va1111;ivstotenc!L: 
og ved norlll;il temperatur ikke bevegelig olje som 
tie tidligere ne,·nte. Omkostningene ved [1 anvende 
s:'1dannc oljer tkr forblir i treet lllecl hele sin niasst·, 
kan ikke hli llnierc en11 for kreosotolien. Prisen for 
fet hrtt11k11lltj;l're \·ar sall'tle� fur tci ,tr siden kun 
ca. halvp;irten ,t\' krcosotol_it·ns, men liggn n11 n,l'r­
mere denm: da brunkttlltj;ne har \',l'rt sterkt dkr­
spurt til bestemt formal. Markedsnoteringer i 
Tyskland v:ir pr. 1-5-27 for kreosotol_ie Rm. 15-
13, for hrunkttllljærc 1�m. 9-11 pr. 100 kg. 

uljt· der l'r grt1111sfri, ug fra forsuk i vinkr med Kings 
Uay kull i en ny ovnstype med indirekte ophetning 
har jeg fft t t grumsfri olje. Der arbeides i Tyskland 
dier forskjelli�e metoder på i1 filtrere si1dan11e oljrr 
ug saken vil sikkert finne sin losning såsnart der 
foreligger aktuell interesse. Hittil har sådanne oljer 
alltid v,l'rt omdestillert og eta er grumsinnholdet 
likegyldig, idet det Jrnn forblir i beket. 

Som sammenfatning av de her fremlagte resul­
tater av 21 2 i1rs arbeider tror jeg {1 ha anvist bedre 
og v;irigcre mi1ter til bevaring av det stadig dyrere 
trevirke mot otleleggelse enn tien nu benyttedl' 
i1nprt.!gncring med krcosotoljc med tlens meningslosl' 
uljL'Spill. ,\ \·cnll' i de 20 a 30 ar, som tll't ,·il ta ft 
fa de uomtvistelige praktiske crfaringsbevis med a 
,rnvcncle 111etoclen i storre malestokk, synes ialfal_l 
unoclig, cia all logikk taler for riktigheten av mine 
pas tander. 

* 

Den feil som flere av disse oljer har, er et noget 
for hoit innhold av fast grums, i almindelighct O,G-
1 �a mot kreosotoljens 0-0,2 �

o · Dette virker 
generende, da det blir liggende utenpå treet og 
holder noget olje tilbake, s!1 treet på sine steder 
blir klisset og forst kan sendes ut når belegget er 
inntørket ved soltork. Dette har således vært til­
felle med den ved Greåker cellulosefabrikk fremstilte 
olje av l<ings Bay kannelkull, som derfor har vært 
,111ve111.1t i blanding med krcosotoljc. Den torvtjære 
og brttnkttllgeneratortja�re som har vært provet i 
Statsbanenes forsøksanstalt, hadde ennu mer fast 
grums. Derimot fremstilles der cr1 Estlandsk skifei-

I forbindelse med foranstaemle gjures opmerkso111 
på fnlgcnde sont vil være av interesse når der er 
sporsmål 0111 anvendelse av impregnerte tremate­
rialer i veivesenet: Store dimensjoner, bropeler og 
lign. som skal impregneres må hugges minst I% år 
i forveien. Hvis tiden tillater det bor de også ligge 
<� it I år efter impregneringen for de benyttes 

for at de kan få storst mulig varighet. Store dimen­
sjoner haes i almindclighct ikke.på lager, mens mindre 
materialer som regel forefinne·s . 

I jernbanevesenet brukes nu efter hvert mere 
impregnerte peler istedenfor cement og jern. 

SAUETRANSPOR T MED BIL 
Av overingeniør T!z. Riis.

I "Meddelelser fra Veidirektoren" nr. I for 1927 
meddeltes enkelte opgaver over sauetransport med 
bil og der anførtes at sådan transport om våren 
frem til heiebeitene vilde få stor betydning. 

Spørsmålet har i den siste tid vært diskutert meget 
av de interesserte. Alle er enig i at det er av over­
ordentlig stor betydning for sauenes og især for 
lammenes trivsel, at de kan komme til heiebeitene 
minst mulig trette og utmaset. Under den lange 
drivingen som kan ta fra 8-10 dager er man ofte 
utsatt for uvær som kan være meget skadelig for 
sauen om våren, når den er snauklippet. Mange 
fryser ihjel. Således frøs der ihjel ca. 50 sauer i 
Hundalen i våres. Om det ikke går så galt, hindres 
lammene i veksten under drivingen og det på en tid 
da tilveksten skulde være størst. Ennvidere ned­
settes sauenes melkeydelse så meget at den ikke 
tar sig op igjen hele sommeren med det res ul tat 
at slaktelammene blir små og lette. Under d1 i­
vingen kan man også miste sauer ved at de korruner 
på avveier eller kommer tilskade. 

Under disse forhold er det naturlig at man med 
den stadig større utvikling av biltrafikken har tenkt 
sig bilen som et lettvint transportmiddel. På samme 
tid har man vært engstelig for en sådan transport, 
idet man har trodd at sauene vilde bli nervøse, 
redde og utålmodige under en så lang transport. 
Hertil kommer så rystningene under kjøringen, så 
at sauene vilde komme mere utmattet frem under 
denne transport enn under den gamle drivingen. 
Ennvidere har man fryktet for utgiftene ved bil­
transporten. 

En av de i dette spormål særlig interesserte menn, 
gårdbruker Svein Søyland i Gjesta! gjorde i sommer 
et forsøk for på denne måte å få klarhet over hvor­
dan biltransport vilde stille sig. Transporten som 
blev utført den 25. juni iår foregikk fra gården 
Soyland over Bjerkreim, Klungland, Gyadalen og 
Sirdalen til gården Fidjeland, ialt ca. 120 km. 
Særlig gjennem Gyadalen er der på lange strekninger 
smal vei med et mindre solid veidekke så der måtte 
anvennes små biler. Der skulde transporteres ialt 
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Jnnlast11ing. 

151 sau og lam hvortil blev anvendt :3 biler, 11en1,ig 
2 stk. I tonn Chevrolet og l stk. l \ \ ( 1 �; ?) Federal. 
Lasteplanene hadde følgende climens.iuncr: 

I. Chevrolet 3, 15 111 lang og l ,l1Ci 111 lm:Ll.
2. Chevrolet 2,6 " l ,62 " 
3. Federal 2,75 ,, ,, ,, 1,70 "

På alle biler blev eler innrettet 2 etasjer og der
blev mest mulig ordnet således at de voksne sauer 
plasertes underst, og lammene øverst. Den fri høide 
av nederste etasje varierte fra G8 til 75 cm. Denne 
høide er vel liten og bør for voksen Si.ill v,crc minst 
80 cm. Forøvrig blev lasteplanens underetasje 
inndelt i rum eller båser; der blev variert endel for 
å vinne erfaring. 

På den ene Chevrolet hi blev lasl'epl;inet, der var 
forholdsvis langt, .inndelt i 4 n1111 ved tvcrvcgger. 
I de 3 forreste av disse rum anhragtes G sa11L·r i hver/, 
og dyrene stod da tC'lt s;i111111l·11. J d,· 4 nim ;in­
hragtcs 10 lam, hvorhos 19 lam blev anbragt i overste 
etasje. For lammene var eler ikke inndeling i rum.

På den annen Chevrolet bil blev lasteplanet inndelt
i 4 like store rum ved en vegg langsefter og en tvers­
over. Der blev på denne bil innlastet 18 sau ur.;
34 lam. 

På den 3. bil blev lasteplanet blott inndelt i 2 rum
ved en tvervegg. Der blev plasert 25 sau og 27 lam.

Kl. I 7 kjørte bilene avsted og kl. 24 var de fremme
på Fidjeland, altså ialt 7 timer. Transporten gikk
over forventning heldig og dyrene kom frem i utmer­
ket vigør. Eieren uttalte at dyrene tok det så rolig
under transporten som 0111 de stod hjemme i fjøset, 
og ved fremkomsten til Fidjeland var ele ikke mere 
utmaset enn 0111 de i tilsvarende tid hadde stått 
inne hjemme på garden. Fra Fidjeland var der godt 
og vel en dags driving til de heiebeiter sum disse 
sauer skul de til. 

Under alrnindelig forhold kreves der 7 døgn for å 
drive sauene fra Gjesta! gjennem Hundalen til Ficlje­
land. Biltransporten tok altså ikke flere timer enn 
der ellers kreves døgn. lar var drivingsforholdene 
meget ugunstige pa grunn av den sene var og meget 
uvær, så der istedeofor 7 dager til Fidjelaml trengtes 

Sat11..;'l•il1.:111..·. 

8 dager. Sa11i.:11e In.I ogsa !llcget ondt i;1r 1111dcr 
drivinge11. 

Med lle11sy11 til di.:n 11ku11umiske side av saken 
kan efter opgave fra hr. S1,1yla11cl meddeles. Nogen 
direkte sammenligning 11H:lle111 sau sunt blev clrcvet 
ug sau so111 blev kjort kan der vanskelig opstilles 
da veiningi.:ne i v{1res f1H reisen til heis blev foretatt 
sent ug ulikt av de forskjellige meclle111111er av 
Gjesta! kontrolforening. 

Dcrimc1t far man et ganske godt fingerpek når 
man sa111111enligner vekten av lammene i høst mot 
vekten av Ja111111c:11e i fjor lwst hos ele 111edle111111er 
av foreningen sum begge ar har drevet sauene tilheis 
og sa111mcnlig11er dette: resultat med vekten av la111-
111ene !Jos S. S1-1ylaml i ar og ifjor. 

Det viser sig da efter f1m:tatt veining at larn111e11e 
hos de flvrige 111edlcrn111er av lrn11trnllfore11i11ge11 i ;1r 
i gjennemsnitt v;ir I ,�12:'i kg lettere enn efter heie­
heitningen if_i11r, mrns S. Sflylamls lam i host v;ir 
i,fi kg tyngre enn ifjor. Han kan ikke gi annen 
forklaring pa dette fort111ld enn at hans dyr hlev 
spart f11r ,ilk de stahatser s11111 folger av driv­
ingen. 

GaC's der ul fra at tir. Søylands dyr hadde hat 
samme skjebne som de øvrige dyr ifall de ikke var 
transportert rned bil, får man følgende resultat. 

Biltransporten har bevirket 1,925 kg + 2,6 =-= 
4,525 kg større levende vekt. For 100 st. lam 452,5 kg. 
Regnes slaktevekten til 45 % fåes 203,625 a kr. 2,00 
= kr. 407,25. Utgiftene ved biltransporten har 
kostet tilsammen kr. 90,00 mere enn hvad drivingen 
koster for her omhandlede antall dyr. Fratrekkes 
disse utgifter fåes kr. 310,25 som det vundne økono­
miske resultat ved biltransporten eller ca. kr. 3,00 
pr. lam netto fortjeneste. Til denne direkte for­
tjeneste kommer den store fordel at den voksne sau 
kommer lett og sikkert frem til heiebeitene og at 
tap av sauer praktisk talt er utelukket. 

Gjcnnem Hunclalen drives der hvert år ca. 25 000 
smale og regnes halvparten av disse å være lam 
skulde den direkte netto fortjeneste bli ca. kr. 36 000 
hvortil altså kommer de andre fordeler som bil­
transporten medfører. 

-
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lh't 111a ugs;1 l'rindn·s at hcromh:11Hlklk fursuk 

forl'gikk dtl'r L'll lang og tildl'ls lllillllre god rutl'. 

Vl'd den tidligere 11111taltl' projektl'rtL' \'ei fra Varhaug 

til Veeg gjL•1111e111 Humlall'n til Sird;11l'11 og vidL'fl' 

ialfall til }(\'ina vil transporten kunne forega pa :1 

eller lwist t> timer. likesom Lier kunde an\'et1des 
storrc hiter. Utgiftene \'ilde s{lleucs kunne reduseres 
meget og fortjenesten hli muts\'arendc st11m�. Like-

. .  

kdes villtl' sporsrn�tlet um [1 transpurtere sauene fra 

hl'ie11 rn11 h11stl'11 ogsit hli aktuellt ng hidra til enn 
st11rre 11ko11olllisk utbytte. 

Det i,tr utforte forsok har \'ist, at det ikke akne 

gar an a transportere sauene tilheis, men at det 
ngs,1 L'r regningssvarende og det er ikke tvilsomt 

at sauetransport med hil vil bli benyttet i så stor 
utstrekning sum de nuva�rendc wiforhold tillater. 

FINNLANDS V AGFORBINDELSE MED PETSAMO 

Foredrag- i N. I. F. Finnmark avdeling 15. novbr. 1927 av anlegget� leder. ingenipr Erikson.
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SVERIGE 

Annu for något tiotal år sedan var Finlands nord­
ligaste del for de fleste av oss, som levde i detta 
lands sydliga och mellersta trakter mycket litet 
bekant. Den ringa kannedom, vi då hade om denna 
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vår s.k. Lappmark, hade vi merendels inhamtat ur 
sagolika berattelser och flyktiga reseskildringar. Det 
var nastan som om arktiska dimmor skymt utsikten 
mot den yttersta norden. Men vid betraktande av 
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Vei o,·cr myr (ikkc ).!jurt h:,nl) Virta11ic111i N:111tri. 

hemlandets karta, sta1111;1tle hlickL·11 dock redan undn 
skoltiden ofta vicl dcssa fiirg�itna nejder. Vi visste, att 
vi dar nara inpa hacle det stora fria v;irldsilavet ocl1 
vi frågadc oss, varfiir vi tlnch hlivit utesUingda diir­
ifrcln. Sf1som en foljd av der111a isolering k1rnna vi 
aven helt visst betrakta det stillesU1nd i utvecl<­
lingen och den efterblivenhct, som annu r�1da i dcssa 
Finlands nordligastc utmarker. Sedan manga årti­
onden och långt tillbal<a under elet rysska v�ilclets 
dagar kunna vi från finlandsk sida Jikv�il formarka 
en tippen stravan Hir ernående av ett kustområctc 
vid Ishavet Fimte forbindelse med detsamma. Det 
ga.lide då i huvudsak samma distrikt, vilkct omfattar 
vårt nuvarande s. k. Petsamo omrade. I trots av 
tidigare loften av Rysslands h�irskare och Finlands 
dåvarande storfurstc blev detta vart krav en verk­
lighet forst efter crnådd sj�ilvsUindighet. Sasom mina 
årade åhorare ha sig bekant, avtr�idde Rådsryssland 
uti den i Dorpat avslutade freden med Finland itr 
1920 till sistnamnda land sag da 0111 rade. Oak tat 
dettas store areal, omfattande 10 470 km�, men med 
ett innevånarantal på doch endast något over 2000, 
har denna vår landvinning politiskt sett ratt liten 
betydelse. Men såsom jag redan antytt, ga.Ilda ju 
också målet i framsta rummet, att underlatta utkomst 
och utvecklingsmojligheter for en isolerad och hart 
Jottad befolkningsdel. I detta hanseencle hoppas 
jag aven, att vart tilltrade till varldshavet i norr 
framdeles kommer att ha sin stora betyclelse, ehuru 
våra narmaste omsorger, såsom naturligt �ir, i fram­
sta rummet maste egnas det nyforvarvade området. 
Dessutom måste ju en landvinning, 0111 an sa mager, 
halsas med nationell tillfredsstallelse, isynnerhet, da, 
såsom nu ar fallet, dess hefolkning till huvuclparten 
ar av samma ras som majoriteten av moderlandets. 
Och icke endast pa kartan sedd fagnar den nya 
arealen ogat. Armt och till sin strirste del obebott 
bjuder vart Petsamo visserligen icke pa nagra rike­
clornar, men desto rnera tjusningskraft har det pa 
besbkare fran sydligare och b�ittre gynnade dclar 
av Finland. Vi aterfinna dar, om ucl1 i mindn: stL,r­
slagenhet, nagot av, vad vr mest heundra i vart 
grannland Norges natur. 

1::,, :1\ ti l' fr;1111�t;1 1qlpgiflL·r, iorv;,rval .t\' I 'L:ls.111111 
11111r:nlt1 st:illtll' p:1 dess nya fostnlaml. v;ir :1sl;1d­
lwmni;111tld ;1\· en di rekt fiirhilldl'lseled llll'd det l;1. 
Det c:ncl;:i s;itt ;1tt ordna sa111f;irdselr1 n1ed det iivriga 
landet, var sal11nda i hetraktarHk av landslil'lens 
sm;i ,,ell ri11tveckladt fiirlwlll.imkn sa111t dess ringa 
f,,Jk111;i11gd att fiirbincl;1 Petsa1110 111ecl 1-"inlancls l.inds­
viigsn;it. t::huru i tt:knisl<t l1;inseerHil' .iv mindre 
vikt, hrippas j.ig, ;itt en k11rt red11giirelsL' fiir detta 
v;igarbele. sor11 n11 1111der en fiiljd ;iv ar p;ig;1tl i 
1111H:delh;ir 11;irilet till den norska gr;insen ocll 11111 
l tt par ;ir v:intar sin f11llhordan, sl,;ill kttnna p;ir:ilrn;1 
til del int1-ess1.: 11<1, 111i11 ;iradt.: p11hlik. 

Mitt undl'r \·;irldskrigl'l ar I\Jl{i, 1tt(·da11 1-"i11J;111ll 
;i111111 1111dnlvddt.: l�yssland, pabji.d,> var;, n·sslc, 
111aktl1;iv;11Hle11, att i J-:narl' socke11 av finska Lapp­
t11arl<1:n hel!igna l{yrii hy elll'r Ivalo, s;1s11111 11rte11 
n11111era mestadels he11;in111es, skymtsam t sk 111lc 
fiirs;i t tas i landsviigsfiirhindelse med 1-'etsamo fjordL:il 
i d;1v;:irande Arkangc:lska g11verneme11tet av tsar­
dii111et l�yssland. t::1111ru clen cirka 220 km l;1ng;i 
v!.igstr;ilrningen till Z/:i gcnornWpte rysskt omrade 
gavs 11ppclragct i sin helhet åt finWnclsk;:i myndig­
heter, vilket i avscetidc å arbetets adminrstratiun och 
utfiirandc helt visst ansags stalla sig enklast. Evens.'.1 
fick finska staten på sin lott att til en borjan helt 
och hallet finansiera fiiretaget, dock med lufte, att 
kostnadcrna for den inom Ryssland fallanclc clcil'n 
av v;,igl'n efter dess fullhorclan skulle gottgoras. 

Tv�1 år tidigare eller 1914 hade Ivalo fått sin lands­
viig siidcrifrån rnrdig, vilkcn visscrligen, med hansyn 
till den pi1raknacle ringa trafiken ocll i avsikt att 
icke fortsiittas Uingre fram iin til Enare l<yrkoby, 
hyggts synnerligen svagt och enkelt. Ej heller kunde 
man då annu driimma om den stora utveckling av 
biltrafiken, vi nu under ett knappt decemium fått 
bevittna. All tnog gall de det reel an år I 916 att i1stad­
l<omma en genorngåenda landsv�igsforbindelse mellan 
Finlands nordligsta jiirnv/igsstation Rovaniemi och 
ishavskusten. Derrna stracka beloper sig på icke 
mindre an c:a 523 km. Avsikten h�inned var natur­
ligtvis icke clikterad av Finlands intressan, utan 
tvartom av Rysslands. Svårt blockerat som detta 
miiktiga land vid derma tidpunkt var, efterstravade 
man forbindelse med sina allieradc gcnom den året 
om isfria Narra lshavskusten, vilkcn iinnu under 
forra halften av ar 1916 icke alltfor svårt hunnit 
ans�ittas av tyska undervattcnsbåtar. Den planerade 
landsv;,igen skulle sålunda vid sidan av Murman­
hanan utgi:ira en anspråkslos led i denna forbindelse. 

Enligt uppgjord plan skulle den nya vagen vara 
fard ig om två år eller I 918 på hosten. For att salunda 
i nbdig man kunna forcera arbetet avensom pa 
grund av de ulikheter, administrationen på vardera 
sictan av gransen l)etingade, uppdelades arbetet i 
tva clistrikt, vilka sinsemellan begransades av den 
gamla gransen mot F<yssland. Dessa båda arbets­
distrikt hade var sin clistriktschef. Arbetsdistrikten 
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ater 11pptll'l;1(ks i anklning.ir, \·ilka i sin tur stotl tJ 
1111dl'r letl11ing a\· a\·tklni11gsi11geniurc11 j;i111te 1111der­
lydarllk f1irr111i11. I si11 hl'ihet sorterndc arbetet el.i 
liksu111 1111 urHler Fi11lands \"!ig- och \·attenbyggrrncts­
styrl'ist·. Pa grund .1\· l'tt ovli11t:1t fiirurd11a11cte hadc 
:i\·L'll urHkrtl'irnatl s:)su111 avtklningsingc11iiir tillUille 
:1tt \·ara lltl'tl 111n ifrå,_!a\·;1r:111tlc l:indsv;igsarbetes 
fiirsta iga11_gs;1t ta11dc. 

Pa fi11ska sida11 iga11gsattcs arill'll'I i biirja11 m· 
j1tli 111a11;1tl ;1r Hll{i, varl'111ot hi_istl'll rl'da11 var in11e, 
Lia chl'fl'll fiir til'! ryssb arhetstlistrildet j;i111te .issi­
stc.:11kr och iiniga arhl't�leclare a11lii11tle till ort ocll 
st;ilk. Fiir 11tforska11de a\· viigrikt11i11gc11 halle L'll 
liten c.:xpc:clitiu11 i h(irja11 :iv sa111111a år gcnn111rcst 
traktL·11. Me11 liL'll flyktiga akuil'ri11g, so111 cia mitt 
1111dcr vi11tern var rniijlig, kumle 11.iturligtvis icke 
l;imna nagra viktigarc.: resultat. Vid arbetets p{1biir­
_ia11de v:ir v;igstr;ick11i11ge11 d:irfiir s.'t gott som helt 
och lrnlil't uu11clersokt. Det giilldc da till forst att 
i stiirsta hast 1111clersuka och utstaka v�igli11jc11. 
Enligt giv11a order togs det gcnast itu mecl v;ig­
umrfrdets r(icljning och t. u. 111. bygga11clct av sjiilva 
\";igcn i den man, som 11mtersok11i11gen fortskridit. 
Da [1 finska sidan for 1111clersolrningsarbctct den 
h;ista dl'icn av so111111are11 kunde clisponeras, lyckacles 
lllan diir ur ekonomisk synpunkt ;iven nagot så niir 
t illfrcdsst;illancil' bcstiimma v;iglinjens liigc. Miirka� 
hiir clocl1, att man hiir lika lite! som ticligare vid 
lvaloviigcns byggandc asyftadc n{rgon bilviig, varo111 
111å11ga till synes omotivcradc t. o. 111. skarpa kmvor, 
samt slingrande och v!igiga v/igstriickor allt iinnu 
båra vittne. Men ;innu vid den tiden var ju auto-
111obile11 i såpass avlagsna landsbygder en fullkomlig 
lyxartikcl. På grund av den sena arstiden och i 
ovrigt svårare forhållanden forblev å rysska sidan, 
trots den definitiva upphuggningen viiglinjen e11clast 
flyktigt undcrsokt. 

. 
Vid huvudstrakningcns uppdragning striivade man 

savitt mojligt att undvika stora och långa stigningar 
uch att genomlopa de viktigaste mcllanliggande 
bosattningsområdena. Vid cletaljbesUimningen åter 
galleie for nedbringancle av byggnacls- och framtida 
underhållskostnader såsom regel att i mojligast stoni 
utstrtickning hålla vagcn på torr och fast mark och 
saJunda undvika karr och andra sumpmarker. I 
huvucldrag fick den tilltankta vagen år 1916 fol­
jandc strackning: Utgående frå11 Ivalo foljes till 
forst trakten intill den sydostra stranden av Ernre 
trask och darpå från Virtaniemi borjandes narheten 
av Pasvik alv. Genomlopande Salmijarvi by, dar 
sundet mellan likabenamnda vatten och Kuotsjarvi 
vattnet overgås, antraffar den ursprungliga vaglinjen 
sedan Tollevijarvi (Klistervandet), varest den skiljer 
sig från Pasvik alv for att småningom uppnå norska 
gr ansen vid kallflodena till Or ame Jakobsalv. Efter 
att ha foljd detta vattendrag några kilometer over­
gås så vattendelaren mot Petsamo alv och uppnås 
mot slutet dennes mynning och fjordbottnen vid· 

\"eip�rti 111ellc111 Rov�nicmi og Socbnkyln. 

Parkkina by. \/;igl'n iindar sa slutligen vid Tri-
fon:11111ie111i hamn. 

-

f7 i.ir sjålva vligbyggnaden hadc finska viig- och 
vattenbyggnadsstyrelsen år 1916 låtit faststalla foj­
jancle i korthet åtcrgivna grundbestiirnmelser: 

I) Maximistigning 70 °,'00 p,i en fortlupande striic:ka
:l\l hi.igst 300 Ill, på str/itkor :IV hogst 30 Ill OCh dår­
under hogst I 00 °/00 . 

1) Minst:i kriikningsradie 50 111, unclantagsvis
15 Ill. 

3) clen planeraclc viigbottncns brede! 5 111 med
t·n sidnlutning av 5 ��-

4) Den med slitlager av grus forstrakta korba­
nans brede! 2,5 111, biirlagrets måktighet, diir marken 
ickc i sig sji.ilv innehållcr barkraftigt material 10-
25 cm. 

5) Broarnas fria bredd 3 m, trummorna (stick­
riinnorna) av vagens bredd, 

6) broamas landfasten och pelare av sten, dtir
duglig sådan står att fås i narheten, eljes timrade 
stockkistor fyllda med stenkastning, overbygnad av 
trå, 

7) från viigområdet undam:octjas skog och stubbar
till en bredd av 12 111 å hård mark, å mjukare mark 
och myrar }inda till 2 m bortom sidodikenas ytter­
kanter, 

8) regelbundna oppna sidodiken (grotter) gravas
endast dår sådana erfordras for vattenavledningen, 

9) for landsv agen utbrytes under vanliga for­
hållanden ett 12 111 brett område, dock så, alt detta 
område bor stracka sig minst 2 m ytterom oppet 
sidodike och 

10) gastgivargårdar jamte nodiga uthus uppforas
enligt fashtallda normalritningar utmed hela vag­
strakningen på i medeltal 20 och hogst 25 km:s 
inbordes avstånd och for varje gastgiveri utbrytes 
ett skifte på 375 ha. 

Ehuru vagen, såsom av ovan i korthet relaterade 
plan framgår, projekterats ratt så enkel, visade det 
sig dock redan i borjan svårt, att i en så avlagsen 
och obanad odemark och under ce tryckta forhållan-
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Ivalo, gjestgiveriet samt post- og telegrafstasjonen. 

den, som då rådde, fullborda arbetet inom den 
bestamda korta perioden. Ni:idig arbetskraft var den 
tiden vansklig att uppbringa, ty samtidigt erb'.6do 
i Finland som h6rc under utforande varande rysska 
befastningsarbeten såvM ri� lig, val avlonad som latt 
arbetsfortjanst. Yterligare bi:irjade under år 1917 
Iivsmedelsbrist gora sig fornimbar i landet, varfor 
proviantering av arbetare och ha.star aven stallde 
ooverstigliga hinder i vagen for foretagets ostorda 
fortskridande. Efter den rysska marsrevolutionen 
år 1917 bi:irjade så penningermedlen tryta, ty intresset 
for hela vaganlaggningen domnade efter denna till­
dragelse å hogsta ort av. Terra("!gsvarigheterna hade 
på forhand betydligt undersk& ttast. Oron bland 
arbetarne borjade fore det under forberedelse varande 
upproret gora sig tydligt markbar och i och med 
bolschevikrevolutionen i Ryssland i oktober 1917 
måste foretaget småningom helt :iedlaggas. Visser­
ligen fortsattes arbetena aven harefter i liten skala 
såsom nodhjalpsarbete någon tid å finska sic\cJn, men 
planen på vår landsvagsforbindelse med Ishavet var 
dock for denna gång bragt ur varlden. 

Und_er den sålunda av slu tade forsta byggnads­
perioden hade det egentliga vagarbetet endast hun­
nit fås i en anspråksli:is borjan. De arbeten, som då 
blevo utforda voro merendels av fiirberedande 
karaktar. Ratt så ri� ltga forråd av redskap, mate­
rialier och proviant hade anskaffats, vilka man aven 
till storsta delen lyckades barga unctan bolschevi­
vi kernes klor inp,1 finskt territorium. Såsom ett 
kuriosum må namnas, att detta proviantforråd seclan 
overfordes till fronten mot de rdda och ryssarna i 
Sydfinland. Utmed hela linjen hade arbetarbostader 
och forrådsskjul uppfdrts. Av ele projekterade 11 
gastgiverierna voro 9 redan fardigbyggda, om an i 
provisoriskt skick. Linjen hade upphuggits i hela 
sin langd, till stdrsta delen dock smalare an lands­
vagen hetingade. På finska sidan hade halvfardig 
vagbotten byggts ungefar 30 km, medan på rysska 
sidan den dcfiniLva vagbyggnaden knappast kommit 
i gang. For uppratthallande av kommunikatinner 
och transoorter under arbetstiden hade utmed hela 
strackan ·telefonledning samt prnvisorisk fot- och 
vintervag jamte erforderliga enkla broar och farjor 
anlaggts. Under :uen 1916 och 1917 forhrukades 

for arbetet omtrent 4 200 ()(JO mark. På den tidt:n 
hadc den finska ,·alt1tan 5 ;'1 4 g!1nger hiign: v;irde 
;in nu. 

N{1gon gottgorelse for de 11r finska statskassan pa 
den rvsska delen av vagcn ncdlaggda met.lim knt11 
efter Rvsslands sammanhrott naturligtvis ej i fr;'1ga. 
Doch torde denna omsUindigllet vtisentligt bidragit 
till Rysslanc.ls avtradnnde av vart 1111varandt: Pl'l­
sam oom råde. 

Strax efter detta områdes infurlivande 111et.l Fin­
land kom sj�ilvfallet tiven cl<·ss vtigfråga {11·,yu p;'1 
dagordningen. Och i utgiftsstaten for ;'Jr 1921 togs 
genast ett anslag på 3 020 000 mk. fiir fortsiittamlc 
av de avbrutna v�igarbetena. Dessa återupptogas 
så i maj rnånad sistn�imnda år och ha sedan dess 
fortgått oavbrutet i den mån, årstiden samt ele 
årliga anslagen medgivit och annu synas två år 
komma att fi:irflyta, innan vtiganl�iggningen ar helt 
och hc\llet fardig, forutsatt, att nocliga anslag bevil­
jas. Årsanslaget har under åren 1922-1925 va rit 
5 000 000 och under åren 1926-1927 4 000 000 finska 
mark, varfdrutom under år 1922 ett extra anslilg 
på 250 000 mark stod till fi:irfogancte. Sammanlaggt 
har for vagarbetet tills dato forbrukats i det nar­
maste 35 470 000 finska mark. For nu resterande 
arbeten torde ytterligare erfordras c:a JO 000 0()0 mk. 
På arbetet ha sedan dess påborjande år 1916 til Is 
dato anvants omkring 68 000 hast- och 419 000 per­
sondagsverken. Arbetsdagens langd har for det 
mesta och allt sedan år 1\:121 under den ljusa årstiden 
varit 10 timmar fi:irutom dagen fore halg, då den 
varit 9 timm2r. Harvid har statsrådet utnyttjat 
sin ratt att i undantagsfall bevilja befrielse från 
tillampningen av den i Finland gallande lagen 0111 
8 timmars arbetsdag. I gorligaste mån har arbetet 
uWirts på beting. Under åren 1921-1926 har 
rnedeltimfdrtjansten i mark och penni flir person­
och hastarbete vid respektive timli:ins- och ackord­
arbete varierat på foljande s�itt: 

i\ r 

1921 
1922 
1923 
1924 
1925 
1926 

Vid timeliins arbete 
I 

Person J Person & hest 

6/48 19/24 
5/97 15/65 
6/64 15/77 
6/91 16/55 
6/06 14/68 
6/58 

I 
16/20 

Vid ackordarbele 

Person [ Person & hest 

8/68 21/04 
8/65 18/56 
9/28 19/63 

10/05 19/52 
8/89 16/81 
9/22 16/86 

Sedan 1921, då undertecknad fungerat som arbets­
chef, ha av vagstrackningen fardigbyggts i det nar­
maste 195 kilometer, varav den 130 km långa vagen 
lvaio-Pitkajarvi ar helt fardig, strackan Salmi­
jarvi-Øvre klostret, 50 km i fullt farbart skick och 
15 km från klostret ned till Petsamo fjordbotten 
så pass fardig, att trafiken från Salmijarvi sistlidna 
host kunde utstrackas dit. Under dessa senaste år 

.t 

Il 
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har .irhetl't cnligt iir fur ,ir fastsUillcla program 
fortskridil på fiiljandc slitt: 

1921 

19n 
1923 
I �l2-1 

l!l25 
1020 

I !127 

Virt a11icn1i-Nal1tsi . .  . . . . . . . . . .
l\·alo -Virtanicmi .. . . . . . . . . . . . . . . . . 

a II t si-1-ltigltcn j ;i rv i . . . .  . . . . . . . . . . .
Hijgltenjiirvi-Pitkajlirvi ........ . . . . .

S;i I 111 i j :i rv i-i\'\ aaj :i rv i . .  

Nbaj;i rv i-Ovre klostret 
< lvn· kl ost ret-Pet samo 

. . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . .

fjordbot ten 

:m km 
53 

,. 

20 
" 

27 

28 
,. 

22 ,. 
15 

,. 

Ulllll'r de SL'nasll' arrn har den i borjan projck­
t erack v;igstr:iclrningrn pa flere stiillcn blivit iincl­
rad. Dess.i avvikelser fr[ln den ."lr 1916 ltpphuggna 
\·;iglinjen h:1 till stor del hetingast av jordmånens 
hl'skaffrnhct. ;in, salunda mercnclcls av lokalt bcgriin­
�ad natur 11(11 ledl'ra s{1som sadana ej heller trafik­
intrcsscna. t:::n mcra omfattande foriindring har 
l'llll'llerticl gjorts n1ellan Salmij:irvi och Petsarno, 

vilken str:icka fatt en n:istan halt oclt h[lllet ny 
riktning. 0.:-n nyligcn krdigblivna viigen går genom 

<Jvre klostret och foljer diirifran Petsamo iilvdal ned 
ti II fjorden II tmed den av klostret i tiden byggda 
v:igcn, van:mot den ursprungliga v:iglinjen Jiimnad 
klostret helt pa sidan. Orsaken till derma tindring 
var att till fromma for vintertrafiken undvika kal­
fj;ill :ivl'nsom att bringa den fur kolonisation synncr­

ligen Wmpliga nedre delen av Petsamo iilvdal i 
direkt forbindelse med stråkvagen. Den gamla Wr­

fallna och fran borjan synnerligen primitivt byggda 
klosterviige11s istandsMtandc kunde s[llunda ske på 
samma gl1ng och dess framtida underh!,11 var h:ir­
mccl iiven tryggat. I frågavarande Wriinclring av 
striickningrn kunde emellerticl icke genomforas utan 

furliingning av viigcn, fastiin kruken genom Tollevi 
(Klistervanuet) samtidigt utvatades, ity att detta 
stiilk numeras ikke passeras. lallt blir viigen från 
Ivalo fram till Trifona hamn, såsom densamma 
numera definitivt planerats och till sti.irsta delen 
redan byggts, 228,5 km mot 220 km enligt det 
ursprungliga forslaget. 

En omsUindighet betrMfandc byggnadsfi:iljclen, 
som t. o. 111. bland utomstående vackt fi:irarglig upp­
marksomhct, iir overhoppanelet av den 27 km Jånga 
strackan Pitkajiirvi-Salmijarvi, vilken, ehuru vagen 
pa vardera sidan ar fardig, ej annu ar bragt under 
arbetc. Enligt byggnadsplanen borde vagarbetet ha 
fortskridit kontinuerligt från Pitkajarvi fram mot 
Petsamo. Emellertid visade sig den gamla vag­
linjen på grund av sin olampliga jordmån fordra 
en omfattande justering. Harvid uppstodo tvistig­
heter med de lokala bebyggarne, vilka envar yrkade 
att få vagcn fram till sina boplatser, vilket krav den 
gamla vaglinjen något så nar allmiint tillfredsstallde. 
Frågan kunde sedan å hogre ort icke avgoras i tid 
och foljden blev, att den stridiga vagdelen t. v. 
måste hoppas over. Numera har vagriktningen fast­
stallts till befolkningens favor och i nasta spmmar 
torde arbetena å namnda stracka upptagas. 

Bro o,·.:!r R.attdanjoki ved \/lkajan·i (Ro,·nnicmi-\.ikujnrvi-
Kcmijarn vci�n). 

Såsom redan antytts har viigcn byggts som grus­
viig och iir sål11nda av enkel konstruktion. Av 
billighetsskiil har vagen i storsta mojliga II tstrack­
ning furlaggts ·till sådan torr och l1ård mark, som 
i sig sjiilv innehåller dugligt vagmaterial. Bygg­
nadssiittct har under årens lopp till en del modi­
ficerats. Ursprnngligen och iinnu i borjan av den 
andra byggnadspcrioden kunde man som redan sagt 
icke tiinka sig annat, an att hlisttrafiken skulle forbli 
den dominerande. Numcra har dock derma. trafik 
på slika långa viigstrackor, vilka genomlopa glest 
bebodda trakter, sommartid nasten helt undantrangts 
av bilerna. Vår v�ig- och vattenbyggnadsstyrelse 
hade tidigare såsom lrnvuduppgifter statens jarn­
vags- och vattenbyggnader. Då ombesorjde jord­
iigarne i regel byggnad och underhåll aven av all­
manna landsv�igar. Men med ikraftradandet av den 
nya vaglagen från borjan av 1921 overflyttades detta 
åliggande på staten och vag- och vattenbyggnads­
styrelsen fick harigenom ett nasten nytt och synner­
ligen krtivande arbetsfiil t. Från bor jan av 1923 
overfordes visserligcn j�irnvagsbyggnaderna på jarn­
vagsstyrelsen men de nya vagangelågenheterna 
fordracle dock, synnerligast vid derma bilismens 
genombrottstid, ett drygt arbete och det tog sin 
tid, ftirran slutgiltiga normer for vår vagbyggnad 
jamte - underhåll lwnde faststall.:lS. Fordringarna 
på goda vagar hade aven stegrats, trafiken hade 
både till tyngd och storlek vuxit och tillgångarna 
voro trots alt begransad. Hår uppe i hoga norden 
ar och blir knappt heller trafiken overhovan stor. 
Men våra olika klimatologiska forhållanden stalla 
nye krav på vågkroppen. Tidens fordringar ha aven 
på omsporda vaganlaggning tvungit att forbattra 
och ftirstarka vagkonstruktionen. Sedan 1921 indelas 
våra egentliga Iandsvågar i tre klasser: chausseer, 
samt I och 11 klassens landsvagar. Ivalo-Petsamo 
lands vag hanfores till I I klassens landsvagar. Enligt 
for derma typ faststallda bestammelser ar bl. a. den 
minsta till.ttna kurvradien numera 30 111, medan tidi­
gare 15 m:s radie i undantagsfall tillats. Den genom 
overgrusning forstari<ta korbanans bredd har okats 
från 2,5 till 3 m. Rundningen å I I klassens landsvagar 
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Mukka bro ved lvola. 

bor numera vara 1/15 av v�igbrcddcn. Vid mindre 
kurvradier har senare aven for detta slag av vligar 
foreskrivits skevning av v�igplanet Fimtc ensidig 
lutning och ty åtftiljandc tillokning av viigbredtlcn pa 
kurvens insida. Å mjuk mark såsom myrar, ler­
marker och los sand har en forstarkning av barlagret 
visat sig nodvandig. Å myrar och lermarkcr uppgår 
maktigheten harav till i medeltal 40 och å sand­
moar till 15 a 20 cm. Både å myrar och sandmoar 
har till barlagret for det meste anvants lerblandat 
grus. Å sandmoar har den hårdgjorda bredden van­
ligtvis inskrankts till 3,5 m, medan dikesavståndet 
ar minst 5 m. På mjuka karrmarker har i skogs­
trakter for barighetens skul! underst anbragts en 
tat kavelbadd av slatkvistade småfuror jamte slika 
langsgående underlag på c:a I m:s inbtirdes avståncl. 
Harpå har sedan myrjorden ur dikene uppkastats 
och utjamnats, varefter det egentliga harlagret 
anbragts. Aven dar kavelbadd icke brukats, har a 
karr och torvmyr dikesjorden lagts under barlagrct 
for att åstadkomna en ftirhojning jamte battre dra­
nering av vagplanet. På mjuk mark och myr ha 
mellan de oppna dikena och vagkroppen l�imnats 
banketter av J-3 111 bredd dels for att forhindra 
vagmaterialet att rinna och av regn- och snosmalt­
ningsvatten forslas bort, dels for att i handelse av 
mindre ras av dikcskanterna dock icke behova ftir­
starka dessa. Om markens barighet ar ringa, mot­
verkas ocksa pa detta satt insjunkning av vtigen. 
Å tjalskjutande lera har, dar marken varit jamn 
och skarning ikke forekommit, sa.lian ml.gon sarskild 
isolering anbragts, utan har den av ris, mussa och 
torv bestaende ytvegetationen kvarlamnats som 
sådan. I undantag har i detta fall sand eller ett 
Jager bj<jrkkvistar utlagts. Vid lerskarningar har 
vagkroppen bildats genom att en J, 5 m bred och 
35-40 cm djup utgravning i vagplanets mitt fyllts
med sand eller grus och från reservtakter erhallen
småsten samt overst Jerblandat grus, varmed rund­
ningen av hele vagbredden aven astadkornmits.
Namnda utgravning har dranerats åt vardera sidan

på var 10 m ocl1 vid behov har dessutom i dd iippna 
sidodikcts botten ytterligarc mdforts i.:tt c:a t ,'2 Il\ 
djupt ttickdike fyllt med knappelsten uch eventudlt 
med iippen ranna i hottnen vilkcn mot lcran uch 
ovanp.'1 isolcrats 111..:d mossa. Vid jtislcra har ett 
liknande Uickdikc l;ings viigens mitle kommit till 
anvandning och visat sig sardcks effektivt. Eljes 
har sidodikct i regel liksom av en vara scnasle nor­
malscktinntr fi>ruts;itta, Jiimnats iippct. Sk;irvfyllda 
diken, s11dana som i Norge numcra allmiinl hrnka:-. 
ha ju, i synncrhet ur trafiks;ikerhdcns synp1111kl. 
sine stora Hirdelar och torde i fjiilllrakll'r och uj;imn 
terrang pa grund av den hrcddhr.:sparing, de miij­
liggora, stalla sig n;irapa lika l'l<onomiska vid utfiir­
andct som iippna cliken. Med heaktandc s;irskil t 
av den har skcendc hastiga sniismaltningen om van·n 
torde dock sådana fyllda dike11 ickc J;imi1a sig pa 
all slags mark. Fur rnotvcrkandt.: av svallishildni11g. 
som h;ir uppc �ir en mycket all111lin fiiretl'else, horde 
ju fyllda diken vara val cgnade, men mr att i tlet ta 
avseende vara effcktiva 111;"1stc de fiiras u11dcr tjiil­
gransen, så att de ickc hottenfrysa. V;igkanterna 
ha for det allra mesta Jii111nats obcfiistadc. I st;illet 
ha vi strlivat till att bortleda vattnct, Sil att p;·1 
sidan icke kom111e att anhopa sig sti.irre vattcn­
mangder, vilka kunna utgrava viigkantcrna. D:ir 
det cfterat visat sig niidigt, har bekllidning med 
torv eller sten anbragts. Ehuru en sådan vag med 
obcfasta kanter icke ter sig sa proper som en v;ig 
med bcfasta kanter, �ir detta siitt att inbespara 
kostnader dock mujligt vid så pass stor vagbredd 
som 5 meter, nar såsom h�ir, trafiken for lang tid 
framåt kommer att vara så liten, att enclast en 
korfil kommer ifrågå. Om trafikcn någon gang i 
framtiden fordrar två korfiler, torde viigkantcrna 
clå av sig sjalvt i stor utstrtickning hunnit bli torv­
belupna. I hard mark ha sidotlikena gravts till 
minsta djup av 40 cm och med en 111insta botten­
bredd av 30 cm. Vanligtvis aru de dock stiirrc. 
I hard mark ;ir sliintlutningcn I : 1,5, i lera I : '.! 
och i fast torvjord I : I. 

Jamlikt en spccialbcstammelse for ifragavarandc 
vaganliiggning av ar 1922 bur numcra, dar hi11Ller 
icke foreligga, ett 25 111 brett vagomrfttle avskiljas 
for att i framtiden sakcrsUilla uttagning av viiglag­
ningsmaterial på nara hålt och på samma gång for­
hindra byggande av vintertid drivhopandc garden 
i vagens omeclelbara narhet. 

Enligt givna foreskrifter byggdcs trum111orna 
(stickrannorna) i borjan och anda till Nautsi gast­
givcri, belaget 83 km från Ivalo, till storsta delen 
av tr/i. I dessa trakter finnas riktig tillgang pi't dctt:1 
111aterial. Mcllan Nautsi och Pitkajarvi ha tlarcnwt 
stcntrummor lcommit mera i bruk uch l)yggts, Liiir 
lamplig sten kunnat fås for rimliga kostnader ocll 
grundningen icke erbjudit storre svarighetcr. Pft 
strackan Salmijarvi-Petsamo slutligen ha samtliga 
trummor utforts i permanent konstruktion: i regel 
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av sll:11 och 1111dantags\'is av betong. For ovrigt 
har a11v;i11dning av cement under tidigare år pi1 
grnnd av de h(iga transportkostnaclerna icke i storre 
utstr;iclrning kunnet ifrågakomma. Forst sedan ett 
par ar ha fraktkostnaderna på vflra lappska v;igar 
antagit rimliga pruportioncr, vilket dels f{1r till­
skrivas den 11tvcckladc livliga konkurrensen på bil­
t raf i kcns 0111 rade. dels forhii ttraclc vagar. Mcclan 
t111<Jer arrn 1921-1923 frakten på den 300 km långa 
viigcn l�ovaniemi- lvalo iinn11 varieradc mellan 
21 /�-3 1 � mark per kilo, har clensamma numcra 
nedg{1tt til 0,8 a 0,9 mark. 

Vid bruarnas 11tforandc ha betrliffande materialet 
for landUistl'll och pclarc samma synpunkter foljts 
som fur tru111111orna, sål11nda, att stentillgången och 
grundcn fatt avgora, h11ruvida trå eller sten tagits 
i bruk. I detta h;insecnde ha for undvikande av 
stora fu11damenteringskostnadcr vid dålig grund 
stenfyllda stockkistor brukats, varvid mindre satt­
ningar ickc spcla någon roll. Såsom ett arv från 
rysska tiden utgor clock ett l,\ngt gående exempel 
på primitiv brokonstrucktion bron over Salmijiirvi 
sundet, dar tr;ikistorna utan något slags fundamen­
tering anbragts direkte på den av los gyttja bestå­
ende bottnen. Till foljcl av ojamna siitningar foreter 
diirfiir dacket på dcnna bro en iogonenfallande 
vågighet. - I allrnanhet aro broarna små. Over­
byggnaderna iiro å sarntliga broar av trii. Vid i piinn­
vidder iiverstigande 8 111 utgores den biirande kon­
struktionen av enkla hang eller sprangverk. Storsta 
spiinnvidd ar 16 m. Broarna aro konstruerade for 
belastning av en 4Yz tons lastbil och Fimt fordelad 
belastning av 400 kg/m�. 

Genom att Salmij�irvi-Petsamo vagstrakning 
�indrats stiger numera de i samband med den nya 
vagen byggda gastgiveriernas anta! till 12. Under 
det interregnum, som åren 1918-1920 rådde i trak­
ten, voro de nybyggda gastgivargårdarna tidtals 
underkastade militarinkvartering och daremellan 
utsatta for illdåd och åverkan från den lokala befolk­
ningens sida. Alla gastgiverier ha numera blivit 
forsatta i beboeligt skick. Dessutom har Tollevi 
gastgiveri fi:irflyttats till Kuvernaorinkorki, 18 km 
från Salmijarvi och ha två nya g�istgiverier uppforts, 
det cna vid Haukilarnpi, belaget 35 km från Salmi­
jarvi mot Petsamo, och det andra i narheten av 
Øvre klostret. Det uppe vid Granse Jakobsalv 
byggda Vuoremi gastgiveri har efter vagandringen 
blivit iiverfli:idigt och står nu obebott och forfallet. 
Den allmanna typen for gastgiverierna innehåller en 
stor dagligstuga i rnitten, som på samma gång ar 
kok, i ena andan två gastrum och i den andra en 
kammare for vardfolket samt mji:ilkkammare. Vid 
behov ha vindsrum inretts. Dessutom ha vid varje 
gastgiveri uppforts stall jamte fahus, badstuga och 

KuYern:iorinkorki Riestgi\·eri mellcm Salmij arvi og-Petsamo. 

visthus. Sttirre avvikelser från denna typ forete 
g�istgiverierna i Ivalo och vid Øvre klostret, vilka 
iiro rymligare, samt Haukilampi giistgiveri, som åter 
Hr mindre. 

Såsom av ovan rnmnadc redogorelse framgår, ha 
arbetena i sig sjalva varit synnerligen enkla. Svårig­
heterna ha enbart legat i de saregna forhållandena, 
i den korta arbetstiden under någon flyktig sommar­
månad, i bristen på lokal arbetskraft, i traktens 
avskilda lage och glesa bosattning. Dessa omstan­
digheter ha vasentligt bidragit till att fordyra anlagg­
ningen. I huvudsak hanvisade till arbetskraft från 
långt avlagsna orter av landet, ha vi varit tvungna 
att i någon mån såsom lockbete begagna oss av 
forhojde arbetsloner. Och i varje fall har det vid 
fixering av tonema varit sjalvfallet, att arbetarnas 
långa och dyra resor fram och åter vår och host 
samt ortens dyra levnadskostnader tagits i betrak­
tande. Den bristfalliga och glesa bosattningen har 
tvungit oss att uppfora alla nodiga arbetarbostader, 
provisoriska lagerhus etc., vilka betunga vagan­
laggningens konto. Å isolerade arbetsområden har 
provianteringen måst ombesorjas av arbetsledningen. 

Om ett par år torde Petsamo som sagt vara for­
cnat med Finlands landsvagsnat. På norska sidan 
av Pasvik alv kommer landsvagen redan från Kirke­
nes upp till Svanvik och endast vattendraget skiljer 
våra vagar åt. En sammanbinding av dessa vagar 
forefaller då helt naturlig. På den finska, liksom 
jag aven hoppas, ar fallet på den norska sidan av 
Pasvik �ilvdal med angransande bygder åstunda vi 
livligt denna forbindelse. Forutom sin stora bety­
deise ur den omsesidiga, ja t.o.m. den internationella 
turisttrafikens och kommersiell synpunkt vore denna 
foreningslank, så vitt jag forstår, egnad att ytter­
ligare beframja det goda och hjartliga forhållande 
mellan dessa båda grannlander, som nu råder och 
for alltid måtte fortbestå. 
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ORGANISASJON AV VEIVESENET I WISCONSIN 
Av /-I. W. Torkelson.

Engineer Secretary i Wisconsin Highway Commission, .\\adison, \\'is. 

Wisconsm er fremfor nogen annen "de gode 
veiers" stat. Disse gode veier får da også 
en stor del av æren f01 at staten Wisconsin 
er i stadig utvikling og for at turisttrafikken 
er tiltagende. Men I takt med veibygningen 
har der utviklet sig en utmerket veiorgani­
sasjon som.h�r eksistert i 15 år. Det er denne 
organisasjon, i dens nuværende form, som her 
besknves av ·en av dens eldste medlemmer. 

De arbeider som for tiden årlig utføres under 
ledelse av Wisconsin State Highway Commission 
(Statens veistyre) - direkte og indirekte beløper 
sig til ca. S 20 000 000. Disse penger er dels stats­
midler, skaffet til veie ved motorvognavgift og ben­
sinskatt, dels tilveiebragt ved Federal støtte, dels 
ydet av lokale enheter. 

For 1926 hadde man følgende arbeidsplan: 

1. Nye arbeider (utenom riksveiene)
2. Arbeider på riksveinettet ........ . 
3. Vedlikehold av riksveinettet .... . 
4. Vei- og broarbeider i de forskjellige

S 3 542 000 
7 616 000 
4 023 000 

counties ...................... ,, 2 865 000 
5. Til forskj. øiemed, f. eks. til kjøp og

vedlikehold av maskiner, veiopsyn, 
stenbrudd og sandtak, sikrings-
fond etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 234 000 

Tilsammen S 20 280 000 

Veiarbeidet i Wisconsin utføres under ledelse av 
Statens veistyre, som består av fem medlemmer, 
to selvskrevne og tre valgt av guvernøren. De to 
selvskrevne er dekanus ved College of Engineering 
ved statens universitet, samt statsgeologen. De av 
guvernøren utpekte medlemmer tjenstgjør i 6 år. 
Efter den tid uttrer hvert år et medlem den første 
mandag i februar. Den øverste tjenestemann er 
State Highway Engineer til hvem veistyret har gitt 
full myndighet m. h. t. ledelsen av administrasjonen 
og av de veiarbeider som skal utføres. Han har 
ledelsen av de forskjellige kontorer. 

Veistyret har sitt hovedkontor i Madison, staten
\Visconsins hovedstad. For øvrig er der 9 distrikts­
kontorer på passende steder rundt i staten. Ved 
hovedkontoret er ansatt nevnte State Highway 
Engineer og Engineer Secretary, som er veistyrets 
sekretær samt avdelingsch�fer og kontorpersonale i 
fornødent antall. Distriktskontorene er administrert
omtrent på samme mate, men i mindre skala. De
ledes av en "division engineer" og hans "assistent
ctivision engineer" De forskjellige avdelinger ved
hovedkontoret er projekt-, bygnings-, vedlikeholds-, 
trafikk-, material-, og regnskapsavdelingene med hver 
sin chef. 

Chefen fur projcktavdelingen er overordnet i for­
hold til de andre avdelinger. Han foresUtr utarbei­
delsen av alle planer og projekter for vei- og bru­
anleggene. Selve utarbeidelsen av hroprojektene 
påhviler en bro-ingeniur, og veiprujektenc en "plan"­
ingeniur. Planene for broene utarbeides av distrikts­
kontorene og sendes derefter til hro-ingenioren, som 
har det direkte ansvar for broarbeidenes utforelse. 
På samme mate planlegges alle veiarbeider: planene 
utarbeides i blyant ved distriktskontorene og sendes 
plan-ingeniuren til godkjennelse, hvorefter de tilbake­
sendes distriktskontorene til iverksettelse. 

Anleggsavdelingen har kontroll med utforelsen av 
alle vei- og broarbeider. N{tr et arbeide av the 
,,design departement" er avertert til bortsette Ise, 
mottar "construction department", itpner og over­
veier de innkomne anbud. Intet anbml anta,_.s med 
mindre det er godkjent av the "construction engincer''. 
Han har ogs,t uveropsyn med arbeidet inntil det er 
fullfort. 1) 

Vcdlikelwldsingenioren foresU1r vedlikeholdet av 
,,the state trunk Highway system", riksveinettet, 
mens selve vedlikeholdsarbeidet pa hviler de enkel te 
fylker hvorigjennem riksveien går. Nl1r fylket har 
utført vedlikeholdet efter planene og Statsveistyrets 
bestemmelser og arbeidet er godkjent av dette, 
utredes utgiftene av Staten (av "maintenance fund"). 
Vedlikeholdschefen har også tilsyn med mindre ved­
likeholdsarbeider, det såkalte "gang maintenancc" 
som i virkeligheten er mindre byggearbeider. 

' 

Traf ikkingenioren har med opmerkingen og opsctt­
ning av veivarsler pa riksveien å gjure. Statsvei­
styret har myndighet til i1 beordre inntil 10 av sine
funksjonærer til å bistå det almindelige politi med
håndhevelsen av trafikklovene. Disse funksjonærer,
som samarbeider med det lokale politi, er utrustet 
med innretninger til a veie automobiler, og de kan 
forlange at fore ren av en hvilken som helst bil, 
som er overlastet, skal losse det som er for meget. 
Trafikkingeniøren leder dette arbeide. 

Materialingenioren leder forsøkslaboratoriet og 
kontrollerer prøvingen av alle materialer som 
brukes til anleggs- og vedlikeholdsarbeidene. Han 
samarbeider med statsgeologen i visse tilfeller. 

Distrikt3admi11istrasjonen representerer Statsveisty­
ret innen hvert distrikt, og har opsyn med anleggene, 
vedlikeholdet, trafikken og andre spesielle virksom­
heter, efter opdrag av statens chefingeniør gjennem 
de forskjellige avdelingschefer ved hovedkontoret. 

Der eksisterer i Wisconsin et utviklet samarbeide 
mellem statens og fylkenes veivesen. Det påligger 

1) Alle anlegg utføres visstnok ved entreprenører.
Red. 
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lylkt·(Jt• ,I \"l'dJ1l._l'li1.Jdt• Jil..:..\l'll"llt'. S.1111[ llil 1 ii"L' all 
,t:1ts11mkrst,dlt'l :111lq.:g"·irks,1111 l1l't. t'lltt't1 ,·cd t·11trc­
prt·11ort·r l'lln l111111t·l lljl'lp . .-\It 1111Lit:r st:tt,,·t·ist\·rds 
ovl'rlnll'bc. l·\·lkt·11t· 11:ir adg:111g til :i la11e p�nger 
og utstedt· 11l1lig:1,iot1t•r f\lr ,l skaik 1niclkr til n•i­
f\lrhet!rit1gl'r. og d�·11t1,· :it!ga11g har da llgsa t11a11gc 
fylker i \\'isc11t1si11 hct1yt ll't sig :1,·. SLllll nt·,·11t. 
11tf11 n·s ,·t·dliktl111ltkt :1,· riks,·,·i11t·ttl't 11rnkr stats-

\·,·istni:ts u\•erlcdcbe. Pa sa111111e rnc"1te er planer 
tlg spl'�ifika�joner for alt statsunderstottet veiarbeide, 
kontrakter og andre arrangements for arbeidets utfo­
r.:lsc gjenstand for godkjennelse av statsveistyret 
som ved chcfinge11iore11 inspiserer og godkjenner alt. 

Her er omhandlet statens veivesen og fylkenes 
deltagelse i statens arbeider. Dessuten styrer fyl­
kenes veivesen alle andre veier i sine distrikter. 

KONKURRANSE :tvfELLEM RUTEBILER OG DROSJEBILER 

l�t l"Llll'liils,·l,k;1p 1t1 ;i t:1 llL'lb\·11 til li;1dc tkl fast­
hocndc < 1 ,1 • .: <kl rcist·ndt· p11hlil� 111t1. lJct 1H;i fi11.11<.' 

sig i :1 holdt· i"lllL'll .tJlL'll s:1 l�1t1 i.: tid :1,· :trl'l som
1n11li�, l11iltk g,1dt II 1:1tcril'II, lll'1;sikt:,;t11l'ssig,· r,;ll'r,og kJort· Jl!ISt <1g p:issas,il'rn til liilligc prist·r. L:t
l"Llil'hllsclskap 111:i ikke har,· k 1 11re den \id av .irl'ltil' r L' r I 1"1 f I J • I · I ' '' 111<.'11 t L'l !lid !1)-:Sa kj<>rl' dl'll lid :t\' aret der n 1nindrt· t r;1fikk. 

RutcbilL'llL' l1ar t111 on·rall t'll 1 1.ird k,111k111T.1t1Scfra drosJ.l'biler Vet! ·1 11 · ·t I · · · · . · , 1 op::-::. eL c1 ug s1as1uner staropstillet r11t·,,1l·11"1· · t I · I -1 . 0 '" og pn\'a .: t rus1t' 11 l'r 0111 hver-andre. Utover landet er Lie fleste
. 

biler pamalt et eller annet scbkapsmerkc, mens rulebilcnc ikke harnogen s·nrsl·1·1t I t I · · 
. 

•0 , , 1c egne se. Pa 111a11ge st"ed.:r optar drosJehilcne de 111est bckvc111111c pla��e fur rutebilen kommer slil· t . . 
t l ·1 ., . , , a en 111 e )1 , uer m;i ko111111e og g;1 ttl fastsatt tid, finner V('il'n blokert n;1r den 1:u1�1-

mer, likesom drosjebilene sll'ngcr til alle kantn nilr
rntehilen atter skal avg<1rcle. 

De private clrosjebiler pa landet har ogs,i sin
opgave, f. eks. til kjoring av hanclelsreisendc til
kjøring utenfor rntcti�I etc� I almincleliahct vil' tict
derfor være vel strengt å forbv all IJrfvat clrosJ·e-
1 . • ' J <Jønng. Men cia elet offentlie-e har adaan(T til å 

� b b øve en meget sterk kontroll med rntetrafikkcn vil 
det være ønskelig at denne kontroll utvikles 

1

slik,
at et ruteselskap pålegges plikter likcoverfor det 
f�stboende og elet reisende publikum, men at det 
pa den annen side også får mest mulig hjelp, slik 
at rutebilen ved billige takster kan få en rimelia 
fortjeneste og så vidt mulig bli selvhjulpen. Jei 
ttllater mig derfor at foreslå følcrendc foranstalt-

"' 

11ing.:r som jl'g tenkte mig kunde være en hjelp 
s:i,·cl for rntchilene som for ele reisende. 

AIIL' biler, som kjorer rute, utstyres med en stor 
plakat eller et tydelig merke, ens for elet hele land, 
l1vor rntens navn, lengde og kilometerpris er anfort. 
Ved jernba11esU1sjo11cr og clampskibsanlopsstec!er må
rutl'bile1tc Li anvist en holdeplass der ligger bekvemt

I il Llg som ingen privatbiler må ha rett til å benytte

�ig av. Privatbiler bor rn sin holdeplass lengere

borte, selv 0111 denne skulde ligge mindre bekvemt

til.· Begge holdeplasser må merkes tydelig ved skil­

ter så eter ikke kan opstå tvil om hvad der er rute­
biler og hvac! der er privatbiler. 

For å overvåke at de opsatte regler virkelig over­
holdes må en dertil skikket person som f. eks. ved­
ko111111ende stasjonsmester, dampskibsekspeditør, eller·
eve11t11ellt en av ruteselskapets folk få myndighet 
som trafikkpoliti. 

Alle ruteselskaper med offentlig bevilling må støtte
hverandre med salg av billetter, således bør til eks.
konduktører på jernbanen og kapteiner og styrmenn
i statsunderstøttede d/s selskaper, henvise til de
ruteselskaper der har fått tillatelse til å kjøre ruten,
og selge billetter til samme mot vanlig provisjon.

I Oslo oa andre større steder er disse forandringer
b 

allerede delvis gjennemført. Mitt forslag gjelder
derfor spesiellt alle mindre beferdede ruter og mere
avsides! iggende steder, så disse også kan få størst
mulig fordel av de moderne fremkomstmidler. 

Sunndal, oktober 1927. 
Edvard Svanøe. 

LASTNING AV GRUS

ET NYTT SVENSK APPARAT 

Å skaffe grusen på billigste måte på sin plass 
på veien er et innviklet spørsmål som sikkert under 
mange forhold venter på sin heldigste løsning. Oplys­
ninger om ethvert fremskritt på dette om råde, som 
måtte gjøres rundt omkring i fylkene, vil være meget 
verdifulle for "Meddelelsene". 

A/B Vagmaskiner, Stockholm, har sendt u� et 
prospekt om en svensk gruslaster, ,,System Hall-

gren". Den nye gruslaster tar sikte på den viktige 
del av opgaven at såvel mannskap som maskiner 
bør være i stadig aktivitet så der ikke blir unødig 
venting hverken av mannskap eller av grusbiler. 

G rusl as te ren er nærmest stasjonær og oplyses å 
passe best i meget høie og store grustak som er 
således tilgjengelig at fremdrift av grus kan foregå 
hele året. Apparatet består av en galge av jern, 
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i hvis øvre ende er festet en heiseblokk. Ved denne 
kan en lastekasse med bevegelig bunn heises op ved 
lastebilens egen kraft, idet bilen bakker inn under 
galgen. På denne måte kan bilen lastes på 3 minutter. 

l.astl'kassl'll fylll's atter fur ha11d, 111L·11s hik11 L'f 

horte. Kassen star p;1 hjul so111 hviler pa skinm·­

gang, lier forer Lien hen til grustakets vegg.

Figuren viser tverrsnitt av galgen 111ed opheist 

lastekasse ug bilen sU1ende under. Ved trekkning 

i et taug apnes bunnlemmene i kassen. 

Apparatet som leveres i 2 storreiser resp. fur 1,5 

og 1 m ( 1 bilfylling) opgis å koste henholdsvis 

sv. kr. 2280,- og 1860,- innklusiv toll. Som det 

sees blir vognen sU1ende pa skinnene, nar kassen 

loftes. 
Ved samme anledning er;ndres om, at avdelings­

ingenior Eggen i "J\\eddelelscr fra Vl'idircktoren" 
nr. 43 ( I �l24) omtaler gruslastningsanurdningcr som 
benyttes i Nord-Trnndelag fylke. 

I likhet med den svenske gruslaster, benytte�� i 
Nord-Tnmd(•lag en almindelig stubbebryter 111e<l fot­
lcngcde he11 og l3stekassc med bunnlemmer. Denne 
enkle anordning gir raskest mulig lastning, idet k,1s­
sen henger ferdig når bilen kommer. 

Denne kasse k.mde, sum I Sve,ige, sU1 på h.iul 
og på skinnegang fores mellem heisebukken c:g grus­
veggen 1 espektive so1 terverket ved grusveggen. 

BØLGEDANNELSE I VEIDEKKER 

I "Eng. News Record" for 8. septbr. 1927 gir 
ingeniør Mc. Makin en fremstilling av, hvorledes 
han tenker sig at bølgedannelse (chatter bumps = 
støtfurer) opstår på grusveier og andre veibaner av 
- beslektet art. r:remstillingen fortjener a over­
veies og er nedenfor gjengitt i utdrag:

Det er først og fremst regnet og dessuten den ved 
hjulene frembragte vind som er foranledningen til 
den regelmessige bølgedannelse. Når et hjul på en 
motorvogn av en uregelmessighet løftes og slipper 
veibanen, roterer det hurtigere og virker som en 
cirkelsag når det atter treffer veibanen. Av denne 
skjærer det ut material, enten det treffer toppen 
eller bunnen av veibanens furer. En del av det 
løsnede material faller ned igjen og trekkes bortover 
av næste vogn mens resten føres med, svevende i 
luftdraget som følger vognen, inntil materialet 
avsettes pa andre steder. Lignende regelmessige 
bølgedannelser av sand dannes f. eks. i ørkenen, 
hvor vinden besørger det hele. Regnet er den første 
og virksomste årsak til bølgedannelsen. Når regn­
vannet siver ned til sidene, finner det sin vei og fører 
med sig de meget finkornete binnmaterialer. Tverr-

. rennene i veien er ganske små, men avstanden mellem 
dem er temmelig konstant og de innleder bølge­

dannelse. - Man ser også, hvorledes grøftevannet 

grumses av det fine dynn, som efter hvert avsettes 

på grøftens bunn.

om vedlikeholdet uttaler så forfatteren, at som

resultat av meget studium, mange opfinnelser av

maskiner etc., har der vært megen strid om, hvilke

retningslinjer gir de mest effektive fremgangsmåter.

Der er dog ennu ikke funnet maskiner eller metoder 
som hindrer dannelsen av bølger eller permanent 
fjerner dem. De lettere maskiner som skraper og 
vedlikeholdsmaskiner (mad maintainers) gir over­
flaten utseendet av å være i gud form, straks efter 
at maskinen er passert. Men de trekker kun et 
lett dekke av friskt (unaffected) material over det 
utvaskete (desintegrated) material, som er blitt
igjen i fordypningene, eller maskinene fyller fordyp­
ningene med lost material, som er skrapet hort fra 

veibanens faste deler. Dette material er ikke sa
kompakt som materialet i veibanen forovrig. Furene
skjules blott foreløbig og kommer snart igjen, idet 
de ikke er permanent reparert. Dette gjentar sig 
i det uendelige og i mange tilfeller, hvor stotfurenc 
er blitt for store, må hele veibanen oprives under 
tilførsel av nytt material, altså praktisk talt ombyg­
ges, hvilket er meget dyrt. 

Forfatteren anfører sluttelig: Det er påvist, at 
bølgedannelsen vokser relativt langsomt. Hvis der­
for vedlikeholdet påbegynnes straks veien er ferdig 
og med nevnte faktum for øie, vil de små furer på 
en mere effektiv måte hindres fra å bli store. 1 
den hensikt bør hele overflaten harves (be scorified) 
i ganske liten dybde, når været er gunstig for uie­
medct, og de små fordypninger vil da bli fjernet 
samtidig med at hele overflaten bearbeides. For å 
få gjennemført dette økonomisk, er det nødvendig 

å oprive veibanen ganske lett samtidig med hver 
behandling med veiskraperne (the road drags). Når 
så banen atter sammenpresses, vil der ikke være 

nogen ujevnheter tilbake. A. K.
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MINDRE MEDDELELSER 

NORGES TEKNISKE HO lSl(OLES PR OVN INGS­
ANSTALT GJENNEM. 15 AR. 

anledning av at Pruvningsanstalten m1 kan se 
tilbake på en ca. l:':-;'trig virksomhet, har anstaltens 
direktor utarbeidet en beretning om virksomheten. 

Provningsopdragenes samlede antall gjenneni årene 
er 5337, og bruttoinntekten for utforte provningcr 
har i de senere år va:-rt ca. kr. 2'2 000 pr. ar. I over­
sikten over utforte provninger gies en orientering 0111 
prøveresultater, l1vurav avsnittene 0111 sandsorter o

<I 

betongblandinger, sum er av mest interesse, hitsette; 
nedenfor. 

Sandsorter. 

. Sandprovene viser twist ujevn kvalitet'. Eksempel­
vis kan nevnes at bla11dt 78 furtlupendc sandprover un­
c�ersukt i årene 1920 til HJ22, fantes -16 ° 0 [1 være dt1r­
ligcrc enn normalsand, 54 �o {1 v,Pre bedre enn nor­
malsand, sammenlignet efter like vcktsblanclingsfor­
holct varierende mel lem I :3 vekteleier og I :7 �,ekt ­
deler. Sammenholdes dette resultat med, fordrinoen 
(i Ingeniørforeningens forskrifter for jern betonk�n­
st:uksjoner og brtonkonstniksjoner) 0111 at sanden 
111111st skal gi samme mortelfasthct som normalsand 
(efter like volumblandingsforhold) vil man få et riktig 
begrep 0111 den risiko man loper, dersom man anvcn­
cler sand uten forutg{1ende provning. 

Hl'lonf!.b/a,ut inf!.cr. 

_Av innsendte 111ateri.1ler, sand, singel og pukksten,
blir der fremstilld prnvetcrningcr med 20 cm til :m 
�111 sidekant i forskjellige blandingsforhold, bt1t1,.- i 
J 11 rtlf11ktig og plastisk konsistens til llestl'mmelsc av 
trykkfastheten. l flere tilfelle dreier det sig 0111 lle­
stem111elsc11 av elet gunstigste blandingsfurlwld I il op­
nåclse av tien onskeclc trykkfasthet eller tdtllet. 

Undersøkte plastiske betongblandinger med 20 cm 
terninger viser et noget gunstigere forhold enn sand­
prøvene, utvilsomt på grunn av at betongprøvning 
sum regel utfør"!s efter definitivt valg av sand for ved­
kommende arbeide, så at ele dårligste sandsorter her 
kan betraktes som kassert på forhånd. Av de 49 
undersøkte plastiske betongblandinger gav JO blan­
dinger (20,5 % av prøvene) dårligere resultater enn 
hvad der motsvarer minimumskravet i Ingeniørfor­
eningens betongforskrifter, 39 blandinger (79,5 % av 
prøvene) gav bedre resultat enn minimumskravet. 

Betongblandingene gir relativt gunstigere resultater 
ved fete blandinger enn ved magre. Således har av 
blandingene l :3:3 volumdeler eller fetere kun syvende­
parten vist sig undermåls, mens blandt magrere blan­
dinger undermålsresultatet er funnet ved en fjerdedel 
av prøvene. Denne omstendighet kan utvilsomt føres 
tilbake til den hyppige forekomst av humussyrer i 
sand. Også sandprøvene forholder sig analogt i så 
henseende. 

I forbinc\clse med resultatet flir betongblandingene.: 
hor tillike nevnt's at de kontrollterninger son, er frem­
stillet p,, byggeplass og innsendt til provning efter 
herdning i 7 eller 28 dogn, bekrefter den kjensgjerning 
at betongen ofte er av unctenn{lls fasthet. Såvidt man 
kan se efter de oplysninger som ledsager opdragene, 
viser kontrollterningene gjenncrnsnitlig endel dårli­
gert' resultater enn betongbtanclinger fremstillet og 
provet i provningsanstalten. Våre bygningsautorite­
kr og kon troll ingen i orer ved de enkel te byggverk bor 
efter dette legge spesiell vekt på gjenncmforelse av 
trykkprover fur betong av blanding uttatt på bygge­
stedet. Uten dette kontrollmiddel, som lngenior­
foreningcns forskrifter for jernbetongkonstruksjoner 
og betongkonstruksjoner hjemler autoritetene full 
adgang til {1 forordne.:, vil man lt'tt risikere en under-
111{\ls betong i byggverket. ( I ca. 65 ° 0 m· denne slags 
provningcr har eler hittil vist sig storre eller mindre 
mangler p[1 fasthet). 

* 

Tilslutt gir beretningen en oversikt over Provnings­
anstaltcns offe11tliggjorelsc•r gjenne111 årene. De to 
seneste offen tliggjorelser omhandler henholdsvis: 
,,Norsk spesialce111ent med hoi fasthet" og "Al­
ccrnent". begge i ,.Teknisk ukeblad" 1925. 

A. !(. 

DEN STORE VEITRAFIKKS PIONER 
Veet hoitideligholclelsen av 51-i'trsclagen for sykke­

lens opfinnetse holdtes i Amerika nylig et kappløp, 

hvor hosstående sykkel blev brukt meddeler " N . V.

Times". 
Som det vil erindres var det syklen, den lave 

sykkel som vekket de gamle delvis innslumrete 
landeveier til nytt liv. En mengde foreninger blev 
dannet overalt i Statene i løpet av få år, og de eksi­
sterende gjennemgangsveier blev opmerket ved disse 
foreningers foranstaltning og midler. Denne æra 
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Clufr. varte til personbilene kolli. lJisse beseiret cyklc11e. 
som nu er næsten forsvunnet fra de store veier 
Amerika, hvor bilene har tatt deres plass. A. B.

SYDAMERIKANSKE VEIER 

Forslag til veilovgivning. 

J\lcd sitt flati1111h1dd a\' 7:111 t11111 k111;! har Chik 
l tH H ) k m \' a 1111 \'l' i e r . H: Q I i k lll j e ril ha 11 e r II g 35 ] I 7 k 111 
veier. Det vil si 11,11.n klll ni pr. klll�. I England ug 
\\'ales er fnrllt1ldct 1.5�1H klll, ;!ltsa J4 ganger 
gunstigere. 

Lesere av "The Surveyor" vil ikke ha undgittt 
a bemerke at der i fremmede land er en tendens 
til å følge britisk forbillede, når det gjelder lovgiv­
ning og bestemmelser for veier og veitrafikk. De 
foreliggende forslag til lover i de to syd-amerikanske 
stater Argentina og Chile tjener som eksempler pa 
tendensen til å folge britisk nrnnstcr i enkelte ret­
ninger, mens der i andre er fulgt syd-europeisk eller 
nord-amerikansk monster. 

Argentina. 

Dette land har et flateinnhold av 2 797 11 :{ km::! . 
I det arf!_entinske lovforslag er veiene foresl.itt 

inndelt i 3 klasser: 

Til 1. klasse hører de nasjonale eller interprovin­
siale veier som skal administreres av regjeringen. 

De 2. klasses veier eller provinsiale veier skal 
administreres av enkeltstatene i landet. 

De 3. klasses veier eller kommunale veier av 
kommunene. 

Generaldirektøren for veivesenet skal utarbeide 
plan for inter-statsveier samt for veier som utgt1r 
fra republikkens hovedstad, betegnet som veier til­
hørende klasse 1. Planen skal forelegges de enkelte 
stater til vedtagelse. Republikken er forbeholdt kon­
trollen over inter-statsveiene, militære veier, grense­
veier og veier som fører til områder, disponert for 
militære manøvrer, til militære havner, marinesta­
sjoner og aerodromer. 

Landets veibrobyggninger skal administreres av Vei­

direktøren som får bemyndigelse til å la utføre presse­
rende arbeider som ikke er nevnt i det årlige pro­
gram. Videre må han hvert år utgi et veikart for 
republikken. Der utnevnes i de forskjellige staters 
hovedsteder og større byer honorære kommisjonærer 
som skal kritisere og overvåke den nye lovs anven­
delse. Hensikten med denne bestemmelse synes å. 
være å gi de lokale myndigheter som mangler erfa­
ring i veiadministrasjon, veiledning. 

Med hensyn til veimidlenes tilveiebringelse synes 
å være fulgt U. S. A.s mønster, idet veiene her 
ofte bygges for lånemidler. Således skal midlene i 
Argentina skaffes til veie ved utstedelse av obliga­

sjoner til et samlet beløp av 300 mill. pesos i emmi­

sjoner pa 30 mill. pr. år. Eiere av land hvorigjennem

ny vei skal ga, forpliktes til a avgi uten erstatning

en landstripe pa 20 m bredde, hvis arealet ikke

utgjør mere enn l prosent av eiendommens areal

og hvis ikke det avgitte felt er beplantet eller

bebygget. 

En lov av lllai l�l:!tl inndell'r veiem· efter dere$ 
l1ctyd11ing i.? klasser. 211153 km vei er klassifisert, 
mens 12 2ti4 klll \·ei er uten rekkdolge l'ller ikke­
klassifisert. 1) Siden l�l'.�11 h;1r staten ;1nvl'11dt ra. 
ti mill. pe_s11s pr. ;1r til \'eiarheider 11g dessuten 11 111ill. 
pesos til presserende Vl'i;1rheider. 

En nylig nedsatt k11111ite har avgit l e11 rapp11rt. 
hvori den ;111hdall'r .;ti/ k111 klassifisert som 11asjo11al­

veicr, hvortil f1Jrl'111hig kan anVL'IHles ]Il tHHl J1L'Sos 
pr. klll eller ialt 1'HJ 111ill. pesos. Der ;111vis•.·s f11r­
skjelligc utveier til a skaffe I11idll'r til veihygning, 
f. eks.:
I. Vercliol:11i11.'..!,SSl:att pa grn11n og bygninger av

1 
10 '

1
11• Samtidig betaler stuten 1

1 7 
av de helop,

son1 pa de1111e mate ko111n1L·r inn, i statsbidrag;
1Jg l:01111111111l'11l' i hit/rug \1

10 av clen venlioknings­
skatt Slllll k1,111mer inn i liver enkelt koI111111111e.

�- En del av avgiitcn for i;.rut,l'lamscsjuncr. 
]. De 11111/l:ter sum ilegges for <1\·ertredelsc av vei­

lovene. 
4. Stutm yder et hidra.'!, som er det tfohhcltc av eth\·ert

kommunalt eller privat frivillig ydet bidrag til
veihygningen.

Vcihrcdclcr: 

I forslaget anbefales at de ikke-klassifiserte veier 
hor være minst 7 meter brede og at ingen kjorevel 
gjores smalere enn 51 /2, helst ti meter. 

efta "Surveyor". 

VE IBYGN ING OG VEDLIKEHOLD 
Fra Amerika. 

Bygning og vedlikehold anskues ofte som to 
adskilte opgave!. Men i vit kellgheten horer disse 
to strengt sammen, og dette forhold bnr ikke tapes 
av syne av dem som bevilger miulene. 

Spørsmålets løsning sy1,es å ligge i en mere intensiv 
anvendelse av tekniske metoclcr i vedlikeholds-
arbeidet. Efter "Good RoMs".

SÆRBESTEMMELSER 

OM MOTOR VOGNKJØRING 
Buskerud fylke: 

Arbeidsdepartementet har under 20. oktober 1927 
fastsatt følgende som gjeldende inntil videre: 

1. Over Drammens bru ma ikke kjøres motorvogn
som i fullt lastet stand veier over 4 tonn eller får 
stør��-ak�eltrykk enn 21/2 tonn.

1) De er visstnok dog offentlige.
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2. 0\'cr Lanuf allohroen mil ikke kjllres motorvogn
snm i fullt laskt stand vein O\'l'r 18110 kg. 

Fora11stae11<k hestemml'ISl' trl·r i kraft straks. 
Samtidig ophl'\'CS dl'tl kgl. rl's. av �l. fl'hruar H)2] 
\'l'driin·ndl' s.trhl'skmmelSl'r for m11ton·og11kjori11g i 
t >ramml'll. 

\lest/old fylke. 

Fylkesvcistyrd har apnd folgl'1Hk hygdcnist rl'k-
ningcr i l-lcdrum for almindl'lig automobiltrafikk. 

I. Hagtvedt-Kastet.
2. Haugen-Stovlanu.
]. Eidspjeld-Kavli bro.

RoJ!.aland fylke. 

Fylkesveistyret har besluttet f1 tillate kjuring med 
personbiler samt lastebiler p{l inntil 1 � .i tonn lastc­
l'vne p{l folgendc bygdeveier i Skudenes: 

I. Bygdeveien fra Falnes kirke til S1111rtelaml i
grensen med Avaldsnes-Stangaland. 

�- Bygdeveien Hovedstad-Dale, 
]. du. Vik-Heggheim, 
4. du. Den gam le Syrevei fra hovedveien 

til den nye Syrevei. 
5. Bygdeveien: Hovedvcien-Hemncss.

lfolge fylkesveistyrets bestemmelse er bygdeveien 
Bjerkreim fra lvesdal til Veen stengt for biltrafikk, 

und tagcn for læger, dyrlæger og jordnrndre. 

Fylkesveistyret har besluttet �"1 åpne folgende byg­
deveier for biltrafikk. 

I Sauda herred. 

I. Oyrå-Hereim.
2. Oyrå-Tveråna.
J. Kirken- Flogstad.

Dog begremet til biler med sturste akseltrykk
1500 kg. 

Eigersund herred. 

1. Hovedveien-Puntevold-Koldalsveien.
2. Tengs bro-Fotland-Store Ege.
3. Hegrestad-Helvik.

I teleløsningen er all biltrafikk forbudt på nevnte
veier. 

På veie11 Tengs bro-Store Ege og Hegrestad­
Helvik er tillatelsen dessuten begrenset til biler .med 
2000 kg største akseltrykk. 

Fylkesveistyret har besluttet å åpne bygdeveiene 
Tøtland-Fundingsland og Laugaland-Kleiveland i 
Hjelmeland for almindelig motorvogntrafikk, dog 
for lastebilers vedkommende med et største aksel-
trykk av 1500 kg og ikke i teleløsningen. 

Fylkesveistyret har videre utvidet den tidligere 
besluttede åpning av veien Velde-Kårhus i Vats 
for biltrafikk til å gjelde hele året undtagen i tele­
løsningen. 

Hordaland fylke. 

Arbeidsdepartementet har under 28. oktober 1 �l27 
fastsatt folgl'ndc som gjcllknde inntil viderl': 

.. P�l hovl'dveistrckningen Hamre grensc-Sl'im­
Nessc av hovl'dveien Isdalsstoen-Nesse i Alversund 
herred er nwtorvognkjuring tillatt, men ikkc med 
storre vogner l'lln 7 seters personbiler og 1 tonn 
lastebiler". 

Denne bestemmelse trer ikraft straks. 
"Samtidig ophe\'es de ved regjeringens resolusjon 

av 14. oktober HH3 og kgl. resolusjon av 23. novem­
ber 1 �123 fastsatte bestemmelser angi1ende motor­
\'ognkjoring på ovennevnte ho\'ed\·eistrekning'". 

Fylkesveistyret har under 29. september 1927 
iqml't eftl'rnl'vnte bygdcvl'icr i Alversund herred for: 

1. Isdalstocn-Tvedt brygge.
2. Veien over Eestadfjcllet.
:1. Erstadveien-Sellevold.
4. Arm til Kapperdal.
5. Arm til Eikeland.
li. Slynget ovenfor Prl'Skbroen til Furubergs-

t unncllcn. 
7. .Prcstcbrocn-Rylandsnes-Rylandsål'n.
8. Seimsvollanc-Garvik.
�). Garvik-Elsås.
10 Stokkebroen-Fiskeset.
11. Gausereid-Lindås grense.

Arbeidsdepartementet har under 6. desember I �)27 
bestemt at de ved Regjeringens resolusjon av 14. 
oktober 1913 fastsatte innskrenkninger i den frie 
motorvognkjoring på hovedveistrekningen Dalseid­
Dalebryggen i Bruvik herred og Hundven-Lindås­
Fanebust i Lindås herred opheves. 

Fylkesveistyret har besluttet åpnet bygdeveien 
Dalebryggen-Stanghelle i Bruvik herred for fri 
biltrafikk. 

Sogn og Fjordane fylke. 

Arbeidsdepartementet har under 13. september 1927 
bestemt at efternevnte selskaper og enkeltpersoner 
inntil videre kan kjøre med motorvogn utenfor rute­
tidene på de nedenfor angitte hovedveier i Sogn og 
Fjordane fylke: 

1. Firda billag på veien Vadheim-Sandane,
Sveen (Bygstad)-Djupvik, arm til Stenen og Eidevik 
(Bygstad)-Espeland. 

2. Ottadalen-Geiranger-Stryn interkommunale
bilselskap på veien Visnes-Opland fylkesgrense. 

3. A/S Nordfjord og Søndmøre automobilselskap
på veiene Visnes-Opland fylkesgrense, Tonning­
Øiebakken-Møre fylkesgrense og Øiebakken-Nord­
fjordeid-Starheims vik. 

4. Indre Sogns Automobillag A/S på veiene Sogn­
dal-Rønneid-Skjolden og Rønneid-Myten bro. 

5. R. Løvoll på veien Brygjå-Møre fylkesgrense
som innehaver av bilrute på denne strekning. 

6. De ved fylkets veivesen ansatte ingeniører, på
fylkets samtlige hovedveier under tjenestereiser. 
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Sør-Trondelag fylke. 

Fylkesveistyret har besluttet at bygdeveiene 
Næland-Raakvaag i Stjørna herred og Meland­
Rovshyllen i Gjeitastrand herred åpnes for almindeJig 
motorvogntrafikk med hastighetsbegrensning 2() km 
pr. time. 

Fylkesveistyret har enn videre vedtatt å IH:ve den 
tillatte maksimalhastighet for motorvognkjøring på 
bygdeveiene i fylket fra 20 til 25 km pr. time. 

Fylkesveistyret har besluttet åpnet cfterl1l:v11te 
bygdeveier for almindelig motorvogntrafikk med 
hastighetsbegrensning 25 km i timen: 

I. Glåmos-Viken.
2. Storvartz-Sandnes i Glåmos ug l�øros land-

sogn herreder. 
3. Brurok-Øvre Gjervan.
4. Brurok-Solbakken i Strinda herred.
5. Vikanvand-Olden.
6. Leset-Teksdal.
7. Leset-Sundset i J øssund herred.

Nordland fylke. 

Arbeidsdepartementet har under 30. juli I \:!27 
bestemt at der for motorvognkjøring på hovedvei­
strekningen fra høiclen ved Valle til f-/estsundbroen

av veien Bodø-Vågan istedenfor de ved departe­
mentets skrivelse av 23. juni 1924 utferdigede bestem­
melser inntil videre skal gjelde følgende: 

I. På strekningen fra høiden ved Valle til Hest­
sundbroen av veien Bodø-Vågan er kjøring med 
motorvogn forbudt i tiden kl. 6-7 ug 8-9 for­
middag og kl. 6-7 og 8-9 eftermiddag. 

Fra ovennevnte innskrenkning er undtatt rute­
biler samt to-hjulede og tre-hjulede motorsykler 
som er innrettet alene for en person. 

Videre er undtatt befordring av læger, dyrlæger, 
jordmødre og veivesenets funksjonærer i tjeneste 
samt tra,�sport av syke. 

LITTERATUR 

Meddelelser fra Norges Statsbaner, hefte 4, IY27. 
Vedlikeholdsarbeidet og linjetjenesten ved våre 

driftsbaner. - Utmuring av råtegang i Bukkefjell 
tunnel!. - Ombygning av damplokomotiver fra 
Ofotbanen. - Jernbanevogner veltet av vindstøt. -
Overbygningen. - Litteratur. 

Hefte 5, 1927. 
Den forestående jernbanebygning. - Vedlike­

holdsarbeidet og linjetjenesten ved våre driftsbaner. 

-- :'\nrsk jl'rnll,1m·11111�t·u111. ()111 hq!11i11g a,· t·11 
tell:f,J1ili11]e \Td :'\u111l:d:ilsil:111L'11. !lok- og lilad-­
nvt t. - <hnh\'l.'.llingn. 

Svenska \'a.:;jt1r,·11i11�c11.-: liifs.,/.ri/t. ·I. l1dtl' !\l27. 
I 1111h1Jlcl: 

Viigv:ist:11d1:L 11ch fr,rn111i11111:s,·arLll'11. - Lo11clo11s 
hy-pass r";:ids uch der;1s lll'lyddsl' fi-,r dt·11 ct:nlrala 
trafiken. s,·niges sa111fiirds1:I 1111llcr l'lt st:kt:l. -­
An()rclna miitt:splatser. - Mot"rsp()rl 11cl1 svaga 
v;igilan()r. -- Tr;idpla11teri11g vid vara v;igar. --­
V;igarna uch trafiks;il<erhete11. - Nagr;1 prnv pa 
viighl:l;iggni11gar 11tfiird,1 a Si',dnUiljeviigl:n ar I\_?6.
_ Nya svt:nsl<a bl:Sliim111elser fiir v;igar. - I-ran

kontinl:nla!v;igen. - Billigarl: grnstr;111spor1l.:r - l:11 
cv v/ig1111dl:rl1alkts vit;il;1 fragur. - Nagra syn­
punkter pa statsanslag. - Ciiv akt, fra111at! - !�ap­
port avgiven lill Sve11sl<a v;igi11stilull:l iivn 1'l:sa 
till Schwl:iz fiir st11diun1 av asfalt- och tjiirhl:liiggnin­
gar. -· Nagra detaljer i vara v;igars 111Jrn1alsektio11. -
Varni11gssignaler vie! Firnviigsi>Vl:rga11g. -- Ny betong­
bcl;iggning pa Uppsalaviige11 vid Stuckllol111. - Sven­
ska viibrfiire11inge11s elftc 11thiltlni11gsl<11rs fiir yrkes­
m�in i v;igunderhall. - Prnvv;igc11 vid Vincrnnes, 
Pa1:is .. - J\tll:ddelande fr.in Svensk:1 v;igi11st iti1td. -­
Nya nor111al11l:sliim111elscr och nun11alsel<tio11er fast­
sLillda av Kung!. Viig- ocll vatte11hyggnaclsstyrelse11 
den !9. juli JY27. - Utlrnmna lagar ocl1 f(irurclningar 
i vagtirendcn. - Av 1-<:ungl. Maj:t avgjorda _lånc­
ansiikningar fran vtighall11ingsdistrikt ar 1926. 
l3ukan111;ila11. - l1111ehallet i norska ocll clanska 
vagtidskrifter. - J.'ijn.:11ingsmeddelamlL·11. - Notiser. 

!Jamk vei ic/ssfaift nr. I. 1 11.'7.

Innhult!: LJepartL-111e11tchef Finn Huski�1..:r. De nye 
Mut<Jrluve. Asfalt- og l:>it 1,111e11veie. Ved Direktor 
c. J. !Jrudersrn. U111 Asf:tltL·11111lsium·r, deres i\11ve11-
L!else 11g Hedu111111L'lse. Af LalJoraturidorst:imler I�.

Dons. Nogle fa:rdsl'ls.okonu111isl<t· Bdra!'lningl:r. Af
Ingeniør V. Malling. forskjellige Veibelægningers
Rentabilitet. Af teknisk Vej;1ssistcnt, cand, polyt.
c. A. Christoffersen. Om Ch,111ssehrolægni11g. Af
Ingeniør C. L. Jensen. Fa:rdsclsulykkerne i f<.jubcn­
havn Hl26. Af Ingeniør V. Malling. Antallet af Motor­
l<ørctøier i Marts !927. Fortcgnl.'lse ovn Motorskat­
tens Furdeling i Finansaaret I U2fi-:n. Udstillingcn
af Veimaskiner m. m. ved Kobcstævnet i Fredericia
i August 1927. Fra Domstolene. Fra Ministerierne.
VI. intcrnationale Vejkongres i Washington 1930. Ny
Litteratur. ln'.lhold af Tidsskrifter.
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Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år - Annonsepris: 1
/, side kr. 80,00, 1h 

� side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 20. desember 1927. 

side kr. 40,00 

I 
.. 

I 
<1 

I 
< 




