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NYE METODER FOR IMPREGNERING AV TREVIRKE

Efter kjemiker, dr. /. F. Gram 1 «Meddelelser fra Norges Statsbaners.

I Mcddelelser fra Norges Statsbaner” nr. 3
1927 har Statsbanenes kjemiker, dr. ). F. Gram
redegjort for nogen forsok han har utfort med impreg-
nering av trematerialer med andre impregnerings-
midler enn den nu o anvendte stenkullkreosotolje.
Da sporsmdlel om trematerialers bevarelse og varig-
het er av Dbetydelig interesse ogsa for veivesenet,
gjengis nedenfor det  vesentligste av  dr. Grams
artikkel.

De utforte forsok omfatter impregnering av sviller
med den parafinholdige og samtidig fenolrike raolje
som man far ved a destillere kannelkull, torv cller
fete brunkull ved lav temperatur (ca. 500° mot 1000
—I1100° for gasstjwre). Forsokene viste at impreg-
neringen lot sig gjennemfore pd samme mate som
med  kreosotolje og uten vesentlig forskjell fra
denne,

De parafinholdige raoljer som fremstilles ved
generatordrift og derfor taper den storste del av sine
letteste bensinlignende bestanddeler, er ved inntil
20—30° C av konsistens som  vaselin eller seigt
klister, og man skulde derfor vente vanskeligheter
ved impregneringen.

De tykke raoljer cr imidlertid ved 80—90° den
vanlige impregneringstemperatur, nasten like sa lett-
flytende som kreosotoljen. Den faste parafin som
finnes i disse oljer, smelter ved 40—50° og har ved
90° viskositeten 1,54, er altsia da helt lettflytende,
mens den ved almindelige temperaturer gjor de vljer
hvor den finnes i mengder pa 7—10 95, meget seigt-
flytende og ved lave temperaturer praktisk talt faste.
Forsek med gjennemledning av luft gjennem Kings
Bay-oljen viser videre at denne derved ytterligere
fortykkes og asfaltiscres. Man kan derfor sikkert
g4 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 lettfiy-
tende helt ned til almindelig yttertemperatur og
forsek med fortykning ved luftgjennemledning gir
ingen vesentlig forskjell fra den ubehandlede vare.
Kreosotoljen er og blir lettflytende.

Ogsd i andre henscender er de nevnte raoljer bedre
cnn kreosotoljen. - Foruten a vere lettflytende helt

ned til lave temperaturer taper kreosotoljen lett sine
mer flyktige deler ved fordampning under almindelig
temperatur. Mens kreosotoljen ved fordampning fra
fri overflate i en mined taper ca. 40 °, av sin masse,
taper Kings Bay-oljen i samme tidsrum 7,4 °5 og
brunkulltjieren 1,3 ©,. Efter 300 dager var kreosot-
oljens tap 49 ©,, Kings Bay-oljen 16,3 °;, brun-
kulltjerens 4 ¢ . Den provede brunkulltjere var
dog en for impregnering mindre skikket sardeles
tykk og overhetet vare. Fordampningstapet i 300
dager svarer temmelig noie til hvad der av hver
av oljene kan avdestilleres op til 250°.

Denne store forskjell mellem kreosotoljen og de
ovrige oljer skriver sig fra at den forste er et sterkt
overhetet produkt, de ovrige er skansomst mulig
behandlet ved fremstillingen sa at de bestar av
meget mer hoimolekylere og derfor tungtflytende
deler, som vil spaltes op i enklere mer lettflytende
forbindelser ved senere overophetning over den
temperatur hvorved de er avspaltet frd kull, torv
cller brunkull.

Av giftige fenoler inncholder kreosotoljen som
oftest 8—10 °, malt som volum®,, Kings Bay-
oljen og torvtjwre 28—33 volum®,. Da imidlertid
fenolene i de siste horer til de mere hoimolekyleare,
mindre giftige, kan det ikke sies at de virker sa
meget kraftigere som forskjellen i volum9,. Det er
imidlertid ved forsek med impregnert og uimpregnert
tre i soppkulturer av treedeleggende sopp helt fast-
slatt at Kings Bay-kullolje, torvtjaere, brunkulltjere
og Estlandsk skiferolje beskytter treet effektivt mot
soppvekst.

Da jeg antok at kreosotoljen pa grunn av sin
lette fordampbarhet og lettflytenhet neppe vilde
holde sig i treet sa godt som tungere og seigere
oljer, fikk jeg overlatt en sville nedlagt i 1917 til
nermere undersekelse. Min formodning viste sig
riktig. Av de oprinnelige ca. 27 95 olje som yte-
veden inneholder, var der sverst i svillen tilbake
205, imidten 1,8 9 ognederst 11,8 9,. Langs undre
sidekant var der en mork stripe med meget hgit
oljeinnhold i de vtterste millimeter, et tydelig tegn
pa at oljen pa dette sted hadde flytt ut og fremdeles
flot ut av svillen. Svillens aller overste parti var
oljefritt og viste sig angripelig for tresopp.



186

Da undersekelsen av en enkelt sville syntes et
noget svakt bevis, blev ytterligere 17 eldre sviller
mnsendt til laboratoriet 0g undersokt pa sitt inn-
hold av olje og vann i overdel, midte og underdel.
Da treets naturlige harpiksinnhold ekstraheres sam-
mfm med oljen, blev harpiks s@rskilt bestemt i
oljeekstraktet og fratrukket dette. [ flere av svillene
blev ogsid malmvedens vanninhold, harpiksinnhold
og forhold overfor soppangrep underspkt.
fra"\Vélswllene var 4 fullimpregnerte fra Hovedbanen
f rene 1885—1900—1909—1915 og 14 spare-
Impregnerte i serie fra 1908 ti| 1920.

De i
. slutninger man kan trekke fra de ensartede
resultater av undcrsakclscnc, er:

Svi'”;zgcfwc”\l/\édkort tid, sikkert under 6 ar, mis.tcr
dels ved forg mcng'den av ytcvcd'ens lmprcgn‘cnng

ampning, men tydeligvis overveiende
ved at oljen flyter ut fortrengt av vann. Utsved-
ingen skjer forst cller sa lenge der er rikelig med
olje (fullimpregnert yteved holder 50—60 o olje)
over hele ytevedens overflate og viser sig pa svillen
som tykke belegg av inntorret olje og sand cller
stov. Senere flyter oljen ut efter bestemte wveier
mest i svillens nedre del og der blir tilbake 2—5 9,
der kan holde sig en lang arrckke. Efterhanden
gar denne oljerest dog over til faste kruster av en
meget forskjellig karakter og med meget nedsatt
beskyttelsesevne. '

Ef.tch()m oljen gar ut gkes svillens vanninnhold
op til 60 9, vannet fortrenger tydeligvis oljen ned-
OVC‘F 0g ut forbi den tettere malmved. Ved impreg-
nering trenger oljen kun nogen millimeter inn i
maln.zenf noget foiskjellig efter arringenes bredde og
lfilartl:k;llnnhold, 0g oljen synes her a vare mind.c

ytende sannsynligvis fordi den har oplest har-
piksen i sig. Malmveden er hermed ganske godt
beskyttet. _Hvor der ved impregneringen fantes
sprekkc.r glennem yteveden og inn i malmen var
disse blitt Impregnert og gjort uskadelige. Men det
er klart at nar svillens gverde| har tapt den meste
olje og til gjengjeld optatt 60 % vann og sa en stor
del av dette vann lokalt fordamper i hete somre
da blir der sterke spenninger mellem det ovre Og;
det nederfor liggende vannfylte og opsvulmede lag
0g der danner sig nye sprekker som forer inn til
malmen. Disse nye sprekker gar gjennem uimpreg-
nert malmved og da er der fare tilstede. Av de
18 undersokte sviller var 4 mer eller mindre morkne
i malmen langs sddanne sprekker, i en av dem var
der et stort parti helt som en grgt. Her kunde
mikroskopisk pdvises at morkningen var innledet
av en tresopp og fortsatt av bakterier. Den gamle
antagelse at malmvedens harpiksinnhold beskytter
den mot morkning ma sdledes sterkt begrenses,
harpiksinnholdet i den sterkt angrepne malm viste
sig a vaere 20,2 % noget utenfor angrepsstedet og
i det angrepne 4,2 9, men samtidig med 68 9, vann;
omregnet til lufttert tre med ca. 25 9, vann har
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der saledes vart ca. 10 °_ harpiks. Direkte forssk
med soppkulturer har vist at malmved mcd. 7 ‘o
harpiks angripes nogenlunde lett og selv  tilsynce-
latende harpiksmettede stykker blir jalfall helt over-
grodd av soppen. Malmen er altsa det svake p'u‘rfkt.
yteveden er beskyttet mot angrep selv om 0|J.U"’"‘
holdet synker ned til 2—3 ©°,. 0g hvvorlcd.cs kan
malmen beskyttes? Tydeligvis ved at swl[f'u tmpreg-
neres med en vannavstotende ikke hevegelig olje der
fordunster ubetydelig og ikke lar sig /ortfc”ﬂ" av vann-
Skjer dette vil der ikke bli variasjoner 1 \::mm.nnlmld
i forskjellige lag og sprekkdannelsen vil miste en
av sine vesentlige arsaker.

Ved a utregne middeltallet av de funne procent-
tall for oljeinnholdet i de gamle sviller og omregne
pa 27 94 i ny impregnert yteved — ct tall som hckr‘cf-
tes bade av beregning av optatt olje ved impregnering
og analyse av nyimpregnert tre — finner man et
tap av over 80 ©,. Den vesentlige del av tapet
skjer i de forste ar. Den yngste llndL'rSUktC‘S\fl“lL‘
var fra 1920 og hadde i behold resp. 3,8, 4,§ 0y 3,0 94
olje pa de 3 provesteder, i gjcnncmsx}xﬂ saledes
4,05 ¢, mot oprinnelig antageligvis 27 vy. Den har
saledes allerede pa 6 ar tapt hele 85 %- Ar om annct
representerer et sadant  tap ganske  betydelige
belap.

Den tapte olje gar dels i luften som dzimp: men
trolig mest ut i banclegemet, og cr selvfolgelig der
virksom til a drepe ugiess og hindre muldjord-
dannelse. Det er jo en kjent sak at nye banestrek-
ninger med kreosotimpregnerte sviller forblir ugress-
fri i flere ar, men dette kan selvfulgelig opnaces billi-
gere ved pasproitning med natriumkloratoplosning.

Med de resterende ca. 4 ©, olje er yteveden beskyt-
tet i sikkert 10 ar. Derimot viste en sville der hadde
ligget i 18 ar og altsa sannsynligvis i 12 ar blott
hatt ca. 4 °, olje, sig a vere praktisk talt oljefri
og det lille der var igjen i bunnpartiet var ikke
lenger olje, men faste bekkruster. Det oljefri tre
var angripelig i soppkultur. Ennu kan vel en sadan
sville ha samme levetid som uimpregnert tre, men
det er naturligvis meget avhengig av banclegemets
art, om der kan bli sterk infeksjon eller ei.

Den forandring i impregneringsmaten som  efter
de her meddelte undersekelser synes & vare naturlig,
er en opdeling efter den levetid treet av andre grun-
ner kan paregne, saledes at alt tre som vil vare
mekanisk utslitt i en forholdsvis kort arrekke, som
sviller i de sterkest trafikerte linjer, plattformplanker
o. I. kun impregneres med den til beskyttelse nedven-
dige oljemengde f. eks. 5 9, i yteveden. Dette kan
antagelig skje ved a innfere oljen ved emulsjon,
der fordeler oljen jevnt i trecellene og muligvis kan
trenge bedre inn i terr malmved enn oljen alene.
Man skulle vel herved ikke trenge sparemetodens
innpumpning av 4 atm. lufttrykk for & temme ut
igjen mest mulig impregneringsveske, men tvertom
trykke den inn sa kraftig som mulig.
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Pa denne mate vil man spare hovedimengden av
oljeomkostningene og fa en cnklere prosess.  Alt
trevirke derimot som ikke kan  ventes mekanisk
odelagt pa kortere tid som sviller i almindelig tra-
fikert bane, telegrafpeler, ledningsmaster, bro- og
bryggepeler, gjerdestolper, underlagsbjelker o. ., kan
gjores praktisk  talt ubegrenset holdbare ved a
impregneres efter sparemetoden eller for tommer i
sjoen med full impregnering med en vannavstotende
og ved normal temperatur ikke bevegelig olje som
de tidligere nevnte. Omkostningene ved 4 anvende
sadanne oljer der forblir i treet med hele sin masse,
kan ikke nhli heicre enn for kreosotoljen. Prisen for
fet brunkulltjiere var saledes for to ar siden kun
ca. halvparten av kreosotoljens, men ligger no neer-
mere denne da brunkulltjiere har veert sterkt efter-
spurt  til  bestemt  formal.  Markedsnoteringer i
Tyskland var pr. 1-—3—27 for kreosotolje Rm. 15—
13, for brunkulltjere Rm. 9—11 pr. 100 kg.

Den feil som flere av disse oljer har, er et noget
for heit innhold av fast grums, i almindelighet 0,6—
I 9, mot kreosotoljens 0—0,2 ©,. Dette virker
generende, da det blir liggende utenpa treet og
holder noget olje tilbake, sid treet pda sine steder
blir klisset og forst kan sendes ut nar belegget er
inntorket ved soltork. Dette har saledes vert til-
felle med den ved Greaker cellulosefabrikk fremstilte
olje av Kings Bay kannclkull, som derfor har vert
anvendt i blanding med kreosotolje. Den torvtjere
og brunkullgeneratortjiere som har vrt provet i
Statsbancenes forseksanstalt, hadde ennu mer fast

grums. Derimot fremstilles der en Estlandsk skifet-
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olje der er grumstri, og fra forsok i vinter med Kings
Bay kull i en ny ovnstype med indirekte ophetning
har jeg fatt grumsfri olje. Der arbeides i Tyskland
efter forskjellige metoder pa a filtrere sadanne oljer
og saken vil sikkert finne sin losning sasnart der
foreligger aktuell interesse. Hittil har sadanne oljer
alltid veart omdestillert og da er grumsinnholdet
likegyldig, idet det kun forblir i beket.

Som sammenfatning av de her fremlagte resul-
tater av 2!/, ars arbeider tror jeg @ ha anvist bedre
og varigere mater til bevaring av det stadig dyrere
trevirke mot  odeleggelse enn den nu benyttede
impregnering med kreosotolje med dens meningslose
oljespill. A vente i de 20 a 30 ar, som det vil ta &
fa de vomtvistelige praktiske erfaringsbevis med a
anvende metoden i storre malestokk, synes ialfall
unodig, da all logikk taler for riktigheten av mine

pastander.

1 forbindelse med foranstaende gjores opmerksoni
pa folgende som vil viere av interesse nar der er
sporsmal om anvendelse av impregnerte tremate-
rialer i veivesenet: Store dimensjoner, bropeler og
lign. som skal impregneres ma hugges minst 115 ar
i forveien. Hyvis tiden tillater det bor de ogsa ligge
5 a1 ar efter impregneringen for de benyttes
for at de kan fa storst mulig varighet. Store dimen-
sjoner haes i almindelighet ikke’pa lager, mens mindre
materialer som regel forefinnes.

| jernbanevesenet brukes nu
impregnerte peler istedenfor cement og jern.

efter hvert mere

SAUETRANSPORT MED BIL

Av overingenigr Th. Rils.

I ,,Meddclelser fra Veidirektoren” nr. 1 for 1927
meddeltes enkelte opgaver over sauctransport med
bil og der anfortes at siadan transport om varen
frem til heiebeitenc vilde fa stor betydning.

Spoersmalet har i den siste tid vart diskutert meget
av de interesserte. Alle er enig i at det cr av over-
ordentlig stor betydning for sauenes og isar for
lammenes trivsel, at de kan komme til heicbeitene
minst mulig trette og utmaset. Under den lange
drivingen som kan ta fra 8—10 dager er man ofte
utsatt for uver som kan vare meget skadelig for
sauen om varen, nar den er snauklippet. Mange
fryser ihjel. Saledes fros der ihjel ca. 50 sauer i
Hundalen i vares. Om det ikke gar sa galt, hindres
lammene i veksten under drivingen og det pa en tid
da tilveksten skulde vare sterst. Ennvidere ned-
scttes sauenes melkeydelse sa meget at den ikke
tar sig op igjen hele sommeren med det resultat
at slaktelammene blir sma og lette. Under dii-
vingen kan man ogsi miste sauer ved at de kommer
péa avveier eller kommer tilskade.

Under disse forhold er det naturlig at man med
den stadig sterre utvikling av biltrafikken har tenkt
sig bilen som et lettvint transportmiddel. Pa samme
tid har man vert engstelig for en sadan transport,
idet man har trodd at sauene vilde bli nervose,
redde og utalmodige under en sa lang transport.
Hertil kommer sa rystningene under kjeringen, sa
at sauenc 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 spormal sarlig interesserte menn,
gardbruker Svein Seyland i Gjestal gjorde i sormmer
et fersok for pa denne mate & fa klarhet over hvor-
dan biltransport vilde stille sig. Transporten som
blev utfert den 25. juni iar foregikk fra garden
Soyland over Bjerkreim, Klungland, Gyadalen og
Sirdalen til garden Fidjeland, ialt ca. 120 km.
Serlig gjennem Gyadalen er der pa lange strekninger
smal vei med ct mindre solid veidekke sa der matte
anvennes sma biler. Der skulde transporteres jalt
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Innlastning.

151 sau og lam hvortil blev anvendt 3 biler, nemiig
2 stk. I tonn Chevrolet og 1 stk. 11} (1157) Federal.
Lasteplanene hadde folgende dimensjoner:

1. Chevrolet 3,15 m lang og 1,66 m bred.
2. Chevrolet 2,6 1,62
3. Federal 275 1,70

1 R ”

2 LRl ER]

P& alle biler blev der innrettet 2 ctasjer og der
blev mest mulig ordnet saledes at de voksne sauer
plasertes underst, og lammene gverst. Den fri hoide
av nederste etasje varierte fra 68 til 75 cm. Denne
heide er vel liten og bar for voksen sau viere minst
8 cm. Forevrig blev lasteplanens underctasje
inndelt 1 rum cller baser; der blev variert endel for
a vinne erfaring.

P4 den ene Chevrolet bil hlev lasteplanct, der var
forholdsvis langt, inndelt i 4 rum ved tvervegger.
I de 3 forreste av disse rum anbragtes 6 sauer i hvert,
og dyrene stod da telt sammen. I de 4 rum an-
bragtes 10 lam, hvorhos 19 lam blev anbragt i overste
ctasje. For lammene var der ikke inndeling i rum.

Pa den annen Chevralet bil hlev lasteplanct inndelt
i 4 like store rum ved en vegg langsefter og en tvers-
over. Der blev pa denne bil innlastet 18 sau 0g
34 lam.

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

KI. 17 kjerte bilene avsted og kl. 24 var de fremme
pa Fidjeland, altsa ialt 7 timer. Transporten gikk
over forventning heldig og dyrene kom frem i utmer-
ket viger. Eieren uttalte at dyrene tok det sa rolig
under transporten som om de stod hjemme i fjsset,
og ved fremkomsten til Fidjeland var de ikke mere
utmaset enn om de i tilsvarende tid hadde statt
inne hjemme pa garden. Fra Fidjeland var der godt
og vel en dags driving til de heicbeiter som disse
sauer skulde til.

Under almindelig forhold kreves der 7 degn for a
drive sauene fra Gjestal gjennem Hundalen til Fidje-
land. Biltransporten tok altsa ikke flere timer enn
der ellers kreves degn. lar var drivingsforholdene
meget ugunstige pa grunn av den sene var og meget
uveer, sa der istedeofor 7 dager til Fidjeland trengtes
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Sauchilene.

8 dager. Sauene ded

drivingen.

ogsa meget ondt iar under

Med hensyn til den skonomiske side av saken
kan efter opgave fra hr. Seyland meddeles. Nogen
dirckte sammenligning mellem sau som blev drevet
g sau som blev kjort kan der vanskelig opstilles
da veiningene i vares for reisen til heis blev foretatt
sent og ulikt av de forskjellige medlemmer av
(ijestal kontrolforening.

Derimot far man et ganske godt fingerpek nar
man sammenligner vekten av lammene i host mot
vekten av lammence i fjor host hos de medlemmer
av foreningen som begge ar har drevet sauene tilheis
og sammenligner dette resultat med vekten av lam-
mene hos S. Sevland i ar og ifjor.

Det viser sig da efter foretatt veining at lammene
hos de ovrige medlemmer av kontrollforeningen i ar
i giennemsnitt var 1,025 kg lettere enn cefter heie-
beitningen ifjor, mens S. Seylands lam i host var
2,6 kg tyngre enn ifjor. Han kan ikke gi annen
forklaring pa dette forhold enn at hans dyr bley
spart  for alle de
ingen.

Gaes der

stabatser som folger av driv-
ut fra at hr. Seylands dyr hadde hat
samme skjebne som de pvrige dyr ifall de ikke var
transportert med bil, far man felgende resultat.

Biltransporten har bevirket 1,925 kg + 2,6 =
4,525 kg storre levende vekt. For 100 st. lam 452,5 kg.
Regnes slaktevekten til 45 ©; faes 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 faes kr. 310,25 som det vundne gkono-
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 sat
kommer lett og sikkert frem til heiebeitene og at
tap av sauer praktisk talt er utelukket.

Gjennem Hundalen drives der hvert dr ca. 25000
smale og regnes halvparten av disse a vare lam
skulde den direkte netto fortjeneste bli ca. kr. 36 000
hvortil altsa kommer de andre fordeler som bil-
transporten medferer.
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Det mi ogsa erindres at heromhandlede forsok
foregikk cfter en lang og tildels mindre god rute.
Ved den tidligere omtalte projekterte vei fra Varhaug
til Veeg gjennem Hundalen til Sirdalen og videre
ialfall til Kvina vil transporten kunne forega pa d
eller hoist 6 timer, likesom der kunde anvendes
starre biler. Utgiftene vilde siledes kunne reduseres
meget og fortjenesten bli motsvarende storre. Like-
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ledes vilde sporsmalet om & transportere sauenc fra
heien om hosten ogsa bli aktuellt og bidra til ¢nn
storre okonomisk utbytte.

Det iar utforte forsok har vist, at det ikke alene
gar an a transportere sauene tilheis, men at det
ogsa er regningssvarende og det er ikke tvilsomt
at sauetransport med bil vil bli benvttet i sd stor
utstrekning som de nuvierende veiforhold tillater.

FINNLANDS VAGFORBINDELSE MED PETSAMO

Foredrag i N. I F. Finnmark avdeling 15. no

vbr. 1927 av anleggets leder, ingenior Erikson.
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Annu for nagot tiotal ar 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 kdnnedom, vi d4 hade om denna

var s.k. Lappmark, hade vi merendels inhdmtat ur
sagolika beréttelser och flyktiga reseskildringar. Det
var nidstan som om arktiska dimmor skymt utsikten
mot den yttersta norden. Men vid betraktande av
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Nantri.

Vei over myr (ikke yjort hird) Virtaniemi

hemlandets karta, stannadce blicken dock redan under
skoltiden ofta vid dessa forgéitna nejder. Vi visste, att
vi dédr ndra inpa hade det stora fria viirldshavet och
vi fragade oss, varfor vi doch blivit utestiingda diir-
ifran. Sasom c¢n foljd av denna isolering kunna vi
dven helt visst betrakta det stillestand i utveck-
lingen och den efterblivenhet, som iinnu rada i dessa
Finlands nordligaste utmarker. Sedan manga arti-
onden och langt tillbaka under det rysska viéldets
dagar kunna vi fran finlandsk sida likvil formiérka
en oppen stravan for ernaende av ett kustomrade
vid Ishavet jamte forbindelse med detsamma. Det
gallde da i huvudsak samma distrikt, vilket omfattar
vart nuvarande s. k. Petsamo omrade. [ trots av
tidigare loften av Rysslands hiirskare och Finlands
davarande storfurste blev detta vart krav en verk-
lighet forst efter ernadd sjéalvstidndighet. Sasom mina
arade ahorare ha sig bekant, avtrddde Radsryssland
uti den i Dorpat avslutade freden med Finland ar
1920 till sistndmnda land sagda omrade. Oaktat
dettas store areal, omfattande 10 470 km?2, men med
ett innevanarantal pa doch endast nagot dver 2000,
har denna var landvinning politiskt sett rdtt liten
betydelse. Men sasom jag redan antytt, gillda ju
ocksa malet i framstarummet, att underlidtta utkomst
och utvecklingsmdjligheter for en isolerad och hart
lottad befolkningsdel. 1 detta hédnseende hoppas
jag dven, att vart tilltrade till vérldshavet i norr
framdeles kommer att ha sin stora betydelse, churu
vdara ndarmaste omsorger, sasom naturligt ar, i fram-
sta rummet maste egnas det nyforvarvade omradet.
Dessutom maste ju en landvinning, om édn sa mager,
hdlsas med nationell tillfredsstéllelse, isynnerhet, da,
sasom nu dr fallet, dess befolkning till huvudparten
4r av samma ras som majoriteten av moderlandets.
Och icke endast pa kartan sedd fdagnar den nya
arealen dgat. Armt och till sin stirste del obebott
bjuder vart Petsamo visserligen icke pa nagra rike-
domar, men desto mera tjusningskraft har det pa
besdkare fran sydligare och béttre gynnade delar
av Finland. Vi aterfinna dir, om och i mindre stor-
slagenhet, nagot av, vad vi mest beundra i vart
grannland Norges natur.

FRA

VEIDIRERKTOREN T )

B av de tramsta uppeitter, forvarvat av Petsanin
omradet stillde pa dess nyva fosterland, var astad-
kommandet avoen dirckt forbindelseled med detti,
Det enda siitt att ordna samfirdseln med det ovriga
landet, var salunda i betraktande av landsdelens
sma och outvecklade forhalllanden samt dess ringa
folkmiingd att forbinda Petsamo med FFinlands lands-
vigsnit.,  Ehuru i tekniskt hinscende av mindre
vikt, hoppas jag, att cn kort redogirelse for detta
viigarbete. som nu ounder en folid avoar pagatt i
omedelbar nédirhet till den norska griinsen och om
ctt par ar vintar sin fullbordan, skall kunna parikna
e odel intresse hos min drade publik.

Iinland

rvsska

1016, medan
pabjodo

Mitt under virldskriget ar
annu o anderlvdde  Ryssland,
makthavanden, att i Enare socken av finska Lapp-
marken beligna Kyrid by cller Ivalo, sasom orten
noumera  mestadels  hendmnes,  skyndsamt  skulle
forsiattas i landsvégsforbindelse med Petsamo fjorden
i davarande Arkangelska guvernementet av o tsar-
dismet Ryssland.  Ehuaru den cirka 220 km langa
vigstriikkningen till 2/, genomlipte rysskt omrade
gavs uppdraget i sin helhet at finlindska myndig-
heter, vilket i avscenide a arbetets administration och
utfirande helt visst ansags stéalla sig enklast. Evensa
fick finska staten pa sin lott att til en borjan helt
och hallet finansicra foretaget, dock med 16fte, att
kostnaderna for den inom Ryssland fallande delen
av viigen cfter dess fullbordan skulle gottgoras.

Vara

Tva ar tidigare eller 1914 hade lvalo fatt sin lands-
vig sioderifran firdig, vilken visserligen, med hiinsyn
till den pariknade ringa trafiken och i avsikt att
icke fortsattas lingre fram dn til Enare kyrkoby,
byggts synnerligen svagt och enkelt. Ej heller kunde
man da dnnu dréomma om den stora utveckling av
biltrafiken, vi nu under ctt knappt decemium fatt
bevittna. Alltnog géllde det redan ar 1916 att astad-
komma cn genomgaenda landsvéagsfirbindelse mellan
Finlands nordligsta jarnvigsstation Rovaniemi och
ishavskusten, Denna strdacka beloper sig pa icke
mindre dn c:a 523 km. Avsikten hirmed var natur-
ligtvis icke dikterad av Finlands intressan, utan
tvartom av Rysslands. Svart blockerat som detta
méktiga land vid denna tidpunkt var, efterstriivade
man férbindelse med sina allicrade genom den aret
om isfria Norra Ishavskusten, vilken dnnu under
forra hilften av ar 1916 icke alltfor svart hunnit
ansédttas av tyska undervattensbatar. Den planerade
landsviigen skulle salunda vid sidan av Murman-
banan utgira en ansprakslos led i denna forbindelse.

Enligt uppgjord plan skulle den nya vigen vara
fardig om tva ar eller 1918 pa hdsten. For att salunda
i nodig man kunna forcera arbetet idvensom pd
grund av de olikheter, administrationen pa vardera
sidan av gransen betingade, uppdelades arbetet i
tva distrikt, vilka sinsemellan begrédnsades av den
gamla gransen mot Ryssland. Dessa bada arbets-
distrikt hade var sin distriktschef. Arbetsdistrikten
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ater uppdelades @ avdelningar, vilka i sin tur stodo
under ledning av avdelningsingenioren jimte under-
Ivdande farmdédn. [ sin helhet sorterade arbetet da
liksom nu under Finlands viig- och vattenbvggnads-
stvrelse. Pa grund av ett oviintat forordnande hade
dven underteknad sasom avdelningsingenior tillfille
att vara med om ifragavarande  landsviigsarbetes
firsta igangsittande.

Pa finska sidan igangsattes arbetet i birjan av
juli manad ar 1916, varemot hiosten redan var inne,
da chefen for det rysska arbetsdistriktet jamte assi-
stenter och dvriga arbetsledare anliinde till ort och
stille.  IFor utforskande av vigriktningen hade en
liten expedition @ bérjan av samma ar genomrest
trakten. Men den flvktiga akulering, som da mitt
under vintern var mdajlig, kunde naturligtvis icke
limna nagra viktigare resultat. Vid arbetets pabir-
jande var viigstriickningen diirfor sa gott som helt
och hallet oundersikt. Det giillde da till forst att
i stirsta hast underséka och utstaka viglinjen.
Enligt givna order togs det genast itu med viig-
omradets riodjning och t. o. m. byggandet av sjilva
vagen i oden man, som undersOkningen fortskridit.
Da a finska sidan for undersokningsarbetet den
biista delen av sommaren kunde disponeras, lyckades
man dir ur ckonomisk synpunkt dven nagot sa ndr
tillfredsstéillande bestimma viiglinjens lige. Miirkas
bar doch, att man hir lika litet som tidigare vid
Ivalevigens byggande asyftade nagon bilvig, varom
manga till synes omotiverade t. o. m. skarpa kurvor,
samt slingrande och vagiga viigstrickor allt {innu
bédra vittne. Men édnnu vid den tiden var ju auto-
mobilen i sapass avlidgsna landsbygder en fullkomlig
lyxartikel. Pa grund av den sena arstiden och i
Ovrigt svarare forhallanden forblev a rysska sidan,
trots den definitiva upphuggningen viiglinjen endast
flyktigt undersokt.

Vid huvudstrikningens uppdragning striivade man
savitt mojligt att undvika stora och langa stigningar
och att genomlipa de viktigaste mellanliggande
bosédttningsomradena. Vid detaljbestimningen ater
géllde for nedbringande av byggnads- och framtida
underhallskostnader sasom regel att i mojligast stora
utstrdckning halla védgen pa torr och fast mark och
salunda undvika kérr och andra sumpmarker. |
huvuddrag fick den tilltinkta vigen ar 1916 fol-
jande strédckning: Utgéaende fran Ivalo foljes till
forst trakten intill den sydostra stranden av Enasre
trisk och déarpa fran Virtaniemi borjandes ndrheten
av Pasvik é&dlv. Genomldopande Salmijarvi by, dér
sundet mellan likabendmnda vatten och Kuotsjarvi
vattnet overgas, antrdaffar den ursprungliga véglinjen
sedan Tollevijdarvi (Klistervandet), varest den skiljer
sig fran Pasvik idlv for att smaningom uppna norska
grédnsen vid kallflodena till Granse Jakobsilv. Efter
att ha foljd detta vattendrag nagra kilometer 6ver-
gas sa vattendelaren mot Petsamo &lv och uppnas
mot slutet dennes mynning och fjordbottnen- vid-
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Veiparti mellem Rovaniemi oy Sodankyla.

Parkkina by. Vigen dndar sa slutligen vid Tri-
fonanniemi hamn.

IFir sjdlva viigbyggnaden hade finska viég- och
vattenbyggnadsstyrelsen ar 1916 latit faststélla foj-
jande i korthet atergivna grundbestdmmelser:

1) Maximistigning 70 ©/ 5 pa en fortlipande stricka
av higst 300 m, pa striickor av higst 30 m och dir-
under hogst 100 9/y,.

2)  Minsta krikningsradie 50 m, undantagsvis
15 m.

3) den planerade viégbottnens bredd 3 m med
en sidolutning av 5 9.

4) Den med slitlager av grus forstrikta korba-
nans bredd 2,5 m, birlagrets miiktighet, dir marken
icke i sig sjdlv innehaller béarkraftigt material 10—
25 cm.

5) Broarnas fria bredd 3 m, trummorna (stick-
rdnnorna) av vigens bredd,

6) broarnas landfisten och pelare av sten, dir
duglig sadan star att fas i nédrheten, eljes timrade
stockkistor fyllda med stenkastning, dverbygnad av
trd,

7) fran vigomradet undanrodjas skog och stubbar
till en bredd av 12 m & hard mark, & mjukare mark
och myrar dnda till 2 m bortom sidodikenas ytter-
kanter,

8) regelbundna Oppna sidodiken (grofter) grdvas
endast déar sadana erfordras for vattenavledningen,

9) for landsvidgen utbrytes under vanliga for-
hallanden ett 12 m brett omrade, dock sa, alt detta
omrade bor strdacka sig minst 2 m ytterom Oppet
sidodike och

10) gistgivargardar jamte nodiga uthus uppforas
enligt fastitillda normalritningar utmed hela vag-
strakningen pa i medeltal 20 och hogst 25 km:s
inbordes avstand och for varje gastgiveri utbrytes
ett skifte pa 375 ha.

Ehuru vagen, sasom av ovan i korthet relaterade
plan framgar, projekterats rédtt sa enkel, visade det
sig dock redan i bdrjan svart, att i en sa avlédgsen
och obanad ddemark och under ce tryckta forhallan-
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Ivalo, gjestgiveriet samt post- og telegrafstasjonen.

den, som da radde, fullborda arbetet inom den
bestdmda korta perioden. Né&dig arbetskraft var den
tiden vansklig att uppbringa, ty samtidigt erb}ddo
i Finland som hért under utférande varande rysska
befdstningsarbeten savil riklig, vél avlonad som latt
arbetsfortjanst. Yterligare borjade under ar 1917
livsmedelsbrist gora sig fornimbar i landet, varfor
proviantering av arbetare och hastar &dven stillde
ooverstigliga hinder i vigen for foretagets ostorda
fortskridande. Efter den rysska marsrevolutionen
ar 1917 borjade sa penningermedlen tryta, ty intresset
for hela vdganldaggningen domnade efter denna till-
dragelse a hogsta ort av. Terrangsviérigheterna hade
pa forhand betydligt underskattast. Oron bland
arbetarne bérjade fore det under forberedelse varande
upproret gora sig tydligt mérkbar och i och med
bolschevikrevolutionen i Ryssland i oktober 1917
maste foretaget smaningom helt nedldaggas. Visser-
ligen fortsattes arbetena &dven hdrefter i liten skala
sasom nodhjdlpsarbete nagon tid 4 finska sidan, men
planen pa var landsvédgsforbindelse med Ishavet var
dock fir denna gang bragt ur virlden.

Under den silunda avslutade forsta byggnads-
perioden hade det egentliga vagarbetet endast hun-
nit fas i en ansprakslos bérjan. De arbeten, som da
blevo utfdrda voro merendels av fiirberedande
karaktar. Ratt sa rilkltga forrad av redskap, mate-
rialier och proviant hade anskaffats, vilka man &dven
till storsta delen lyckades bidrga undan bolschevi-
vikernes klor inpa finskt territorium. Sasom ectt
kuriosum ma namnas, att detta proviantférrad sedan
overfordes till fronten mot de réda och ryssarna i
Sydfinland. Utmed hela linjen hade arbetarbostider
och forradsskjul uppforts. Av de projekterade 11
gastgiverierna voro 9 redan fardigbyggda, om &n i
provisoriskt skick. Linjen hade upphuggits i hela
sin langd, till storsta delen dock smalare dn lands-
viagen betingade. Pa finska sidan hade halvfirdig
vigbotten bvggts ungefdr 30 km, medan pd rysska
sidan den definitiva vdagbvggnaden knappast kommit
i gang. For upprétthallande av kommunikatinner
och transporter under arbetstiden hade utmed hela
strackan telefonledning samit praovisorisk fot- och
vintervig jamte erforderliga enkla brear och férjor
anlaggts. Under aren 1916 och 1917 férbrukades

for arbetet omtrent 4 200 000 mark. Pa den tiden
hade den finska valutan 5 a 4 ganger higre virde
an nu.

Nagon gottgirelse for de ur finska statskassan pa
den rvsska delen av viigen nedlaggda medlen kom
efter Rvsslands sammanbrott naturligtvis e¢j i fraga.
Doch torde denna omstindighet viisentligt bidragit
till Ryvsslands avtridande av vart nuvarande Pet-
samoomrade.

Strax efter detta omrades infirlivande med Fin-
land kom sjidlvfallet édven dess viigfraga anyo pa
dagordningen. Och i utgiftsstaten for ar 1921 togs
genast ett anslag pa 3 020 000 mk. fior fortsittande
av de avbrutna viégarbetena. Dessa aterupptogas
sa i maj manad sistnamnda ar och ha sedan dess
fortgatt oavbrutet i den man, arstiden samt de
arliga anslagen medgivit och annu synas tva ar
komma att forflyta, innan vidganldggningen ir helt
och hallet fardig, forutsatt, att nodiga anslag bevil-
jas. Arsanslaget har under aren 1922—1925 varit
5000 000 och under aren 1926—1927 4 000 000 finska
mark, varforutom under ar 1922 ett extra anslag
pa 250 000 mark stod till forfogande. Sammanlaggt
har for viagarbetet tills dato forbrukats i det nér-
maste 35470000 finska mark. Foér nu resterande
arbeten torde ytterligare erfordras c:a 10 000 000 mk.
Pa arbetet ha sedan dess pabérjande ar 1916 tills
dato anvints omkring 68 000 hdst- och 419 000 per-
sondagsverken. Arbetsdagens ldngd har for det
mesta och allt sedan ar 1921 under den ljusa arstiden
varit 10 timmar forutom dagen fore hédlg, da den
varit 9 timmar. Harvid har statsrddet utnyttjat
sin rdatt att i undantagsfall bevilja befrielse fran
tillampningen av den i Finland géllande lagen om
8 timmars arbetsdag. 1 gorligaste man har arbetet
utforts pa beting. Under aren 1921—1926 har
medeltimfortjdnsten i mark och penni fir person-
och héstarbete vid respektive timlons- och ackord-
arbete varicrat pa foljande sétt:

vid timeldns arbéte- Vid ackordarbete
Ar _;r.snn 1 Person & hest Person ‘ Person & hest
1921 | 6/48 19/24 8/68 | 21/04
1922 | 5/97 15/65 8/65 18/56
1923 6/64 15/77 9/28 19/63
1924 6/91 16/55 10/05 19/52
1925 6/06 | 14/68 8/89 16/81
1926 6/58 16/20 | 9/22 16/86

Sedan 1921, da undertecknad fungerat som arbets-
chef, ha av végstrackningen fdardigbyggts i det ndr-
maste 195 kilometer, varav den 130 km langa viagen
lvaie—Pitkajarvi ar helt fardig, strackan Salmi-
jarvi—@vre klostret, 50 km i fullt farbart skick och
15 km fran klostret ned till Petsamo fjordbotten
sa pass fardig, att trafiken fran Salmijarvi sistlidna
host kunde utstrdackas dit. Under dessa senaste ar
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har arbetet enligt ar for ar faststiillda program

fortskridit pa filjande siitt:

1921 Virtaniemi—Nautsi ... ... . 30 km
1922 Jvalo—Virtaniemi ... ... . ... ... .. 58] o
1923 Nautsi—Floghenjirvi ... .. ... 20,
1924 Hoghenjarvi—Pitkajiarvi. ..o oL, 27,
1925 Salmijarvi—Maajiarvi o000 0o 0L 28
1926 Maajirvi—Ovre klostret ............ 20 o
1927 Owvre klostret—DPetsamo fjordbotten . 15 |,

Under de senaste aren har den i bérjan projek-

terade viigstriickningen pa flere stiillen blivit dnd-
rad.  Dessa avvikelser fran den ar 1916 upphuggna
viglinjen hu till stor del betingast av jordmanens
beskaffenhet, dro salunda merendels av lokalt begriin-
sad natur och ledera sasom sadana ej heller trafik-

intressena. En omera omfattande forindring  har
emellertid  gjorts mellan Salmijiirvi och  Petsamo,
vilken stricka fatt en nistan hélt och hidllet ny

riktning. Den nyligen ferdigblivna viigen gar genom
Ovre klostret och foljer dirifran Petsamo édlvdal ned
till fjorden utmed den av klostret i tiden byggda
viigen, varemot den ursprungliga viiglinjen Limnad
klostret helt pa sidan. Orsaken till denna dindring
var att till fromma for vintertrafiken undvika kal-
fjall éivensom att bringa den for kolonisation synner-
ligen Limpliga nedre delen av Petsamo dlvdal i
dirckt forbindelse med strakvigen. Den gamla for-
fallna och fran bdorjan synnerligen primitivt byggda
klosterviigens istandsdattande kunde silunda ske pa
samma gang och dess framtida underhall var hiir-
med diven tryggat. 1 fragavarande foriindring av
strickningen kunde emellertid icke genomféras utan
forldingning av viigen, fastin kriken genom Tollevi
(Klistervandet) samtidigt utviitades, ity att detta
stille numeras ikke passeras. lallt blir viigen fran
Ivalo fram till Trifona hamn, sisom densamma
numera definitivt planerats och till stdrsta delen
redan byggts, 2285 km mot 220 km enligt det
ursprungliga forslaget.

En omstéindighet betridffande byggnadsfoljden,
som t. . m. bland utomstaende viickt forarglig upp-
miéirksomhet, édr dverhoppandet av den 27 km langa
strickan Pitkajiarvi—Salmijiirvi, vilken, ehuru vigen
pa vardera sidan ér fardig, ej dnnu &dr bragt under
arbete. Enligt byggnadsplanen borde védgarbetet ha
fortskridit kontinuerligt fran Pitk&djarvi fram mot
Petsamo. Emellertid visade sig den gamla vég-
linjen pa grund av sin oldmpliga jordman fordra
en omfattande justering. Harvid uppstodo tvistig-
heter med de lokala bebyggarne, vilka envar yrkade
att fa vagen fram till sina boplatser, vilket krav den
gamla viglinjen nagot sa ndr allmént tillfredsstéllde.
Fragan kunde sedan & hogre ort icke avgoras i tid
och foljden blev, att den stridiga vidgdelen t. v.
maste hoppas over. Numera har vagriktningen fast-
stéllts till befolkningens favor och i nédsta sommar
torde arbetena 4 ndmnda strdcka upptagas.

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTO@REN

Bro over Raudanjoki ved Vikajarvi (Rovaniemi—Vikujarvi —
Kemijarvt veien). ;

Sasom redan antytts har viigen byggts som grus-
viig och dr salunda av enkel konstruktion. Av
billighetsskiil har viigen i storsta mojliga utstréack-
ning forlaggts -till sadan torr och hard mark, som
i sig sjilv innchaller dugligt vigmaterial. Bygg-
nadssiittet har under arens lopp till en del modi-
ficerats.  Ursprungligen och &dnnu i borjan av den
andra byggnadsperioden kunde man som redan sagt
icke tédnka sig annat, dn att hdsttrafiken skulle forbli
den dominerande. Numera har dock denna trafik
pa slika langa vigstriackor, vilka genomldpa glest
bebodda trakter, sommartid néisten helt undantréangts
av Dbilerna. Var viig- och vattenbyggnadsstyrelse
hade tidigare sasom huvuduppgifter statens jarn-
viigs- och vattenbyggnader. DA ombesoride jord-
dgarne i regel byggnad och underhall dven av all-
midnna landsvigar. Men med ikraftriidandet av den
nya véglagen fran borjan av 1921 dverflyttades detta
aliggande pa staten och viig- och vattenbyggnads-
styrelsen fick hdrigenom ett nédsten nytt och synner-
ligen kridvande arbetsfilt. Fran bérjan av 1923
overfordes visserligen jarnvédgsbyggnaderna pa jarn-
vagsstyrelsen men de nya vagangeldgenheterna
fordrade dock, synnerligast vid denna bilismens
genombrottstid, ett drygt arbete och det tog sin
tid, forrdn slutgiltiga normer for var vagbyggnad
jdmte — underhall kunde faststédllas. Fordringarna
pa goda viédgar hade dven stegrats, trafiken hade
bade till tyngd och storlek vuxit och tillgangarna
voro trots alt begrdnsad. Har uppe i hdéga norden
dar och blir knappt heller trafiken Overhdvan stor.
Men vara olika klimatologiska forhallanden stalla
nye krav pa vagkroppen. Tidens fordringar ha dven
pa omsporda vidganldggning tvungit att forbéttra
och forstdrka vagkonstruktionen. Sedan 1921 indelas
vara egentliga landsvagar i tre klasser: chausséer,
samt I och II klassens landsvédgar. Ivalo—Petsamo
landsvég héanfores till 11 klassens landsvédgar. Enligt
for denna typ faststdllda bestammelser ar bl. a. den
minsta tillitna kurvradien numera 30 m, medan tidi-
gare 15 mus radie i undantagsfall tilldts. Den genom
overgrusning forstarkta korbanans bredd har oOkats
fran 2,5 till 3 m. Rundningen & I klassens landsvéagar
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Mukka bro ved Ivola.

bor numera vara 1/, av vigbredden. Vid mindre
kurvradier har senare dven for detta slag av vigar
foreskrivits skevning av vigplanet jamte ensidig
lutning och ty atféljande tillokning av vigbredden pa
kurvens insida. A mjuk mark sasom myrar, ler-
marker och 16s sand har en forstdarkning av bérlagret
visat sig nédvandig. A myrar och lermarker uppgar
mdktigheten hédrav till i medeltal 40 och a sand-
moar till 15 a 20 cm. Bade a4 myrar och sandmoar
har till badrlagret for det meste anvints lerblandat
grus. A sandmoar har den hardgjorda bredden van-
ligtvis inskrdnkts till 3,5 m, medan dikesavstandet
ir minst 5 m. Pa mjuka kdrrmarker har i skogs-
trakter for bédrighetens skull underst anbragts en
tdt kavelbddd av slatkvistade smafuror jamte slika
langsgaende underlag pa c:a 1 m:s inbéirdes avstand.
Harpa har sedan myrjorden ur dikene uppkastats
och utjdamnats, varefter det egentliga bérlagret
anbragts. Aven dir kavelbddd icke brukats, har a
kdrr och torvmyr dikesjorden lagts under bérlagret
for att astadkomna en forhdjning jamte bhéattre dri-
nering av vdégplanet. Pa mjuk mark och myr ha
mellan de oppna dikena och vidgkroppen lamnats
banketter av 1—3 m bredd dels for att forhindra
vagmaterialet att rinna och av regn- och snésmalt-
ningsvatten forslas bort, dels for att i handelse av
mindre ras av dikeskanterna dock icke behgva fir-
starka dessa. Om markens bdrighet &r ringa, mot-
verkas ocksa pa detta sdtt insjunkning av vigen.
A tjdlskjutande lera har, ddr marken varit jamn
och skdrning ikke forekommit, sdllan nagon sarskild
isolering anbragts, utan har den av ris, mossa och
torv bestaende ytvegetationen kvarlamnats som
sadan. I undantag har i detta fall sand cller ctt
lager bjorkkvistar utlagts. Vid lerskdrningar har
vigkroppen bildats genom att en 3,5 m bred och
35—40 c¢cm djup utgrdvning i vagplancts mitt fyllts
med sand eller grus och fran reservtdkter erhallen
smasten samt dverst lerblandat grus, varmed rund-
ningen av hele vidgbredden édven astadkommits.
Ndmnda utgrdvning har drdnerats at vardera sidan

pa var 10 m och vid behov har dessutom i det dppna
sidodikets botten ytterligare nedfirts ctt c:a 1,2
djupt téickdike fyllt med knappelsten och eventuellt
med dppen rdnna i bottnen vilken mot leran och
ovanpa isolerats med mossa. Vid jislera har ett
liknande tickdike lings vigens mitte kommit till
anvindning och visat sig sédrdeles cffektivt.  Eljes
har sidodiket i regel liksom av en vara senaste nor-
malscktioner forutsitta, lamnats oppet. Skirviyllda
diken, sadana som i Norge numera allmiint brukas,
ha ju, i synnerhet ur trafiksikerhetens synpunkt.
sine stora fordelar och torde i fidlltrakter och ojimn
terring pa grund av den breddbesparing, de mij-
liggora, stilla sig nirapa lika ckonomiska vid utfor-
andet som oppna diken. Med beaktande sérskilt
av den hir skeende hastiga snosmiéltningen om varen
torde dock sadana fyllda diken icke limpa sig pa
all slags mark. For motverkande av svallishildning,
som hér uppe idr en mycket allméin foreteelse, borde
ju fyllda diken vara val cgnade, men fiir att i detta
avseende vara effektiva maste de foras under tiil-
gransen, sa att de icke bottenfrysa. Viigkanterna
ha for det allra mesta Jamnats obeféastade. 1 stéllet
ha vi strivat till att bortleda vattnet, sa att pa
sidan icke komme att anhopa sig storre vatten-
madngder, vilka kunna utgridva vigkanterna. Diir
det efterat visat sig nodigt, har beklidning med
torv eller sten anbragts. Ehuru ¢n sadan vig med
obeféista kanter icke ter sig sa proper som en viig
med befista kanter, idr detta sitt att inbespara
kostnader dock mdjligt vid sa pass stor vigbredd
som 5 meter, ndr sasom hdar, trafiken for lang tid
framat kommer att vara sa liten, att endast en
korfil kommer ifraga. @m trafiken nagon gang i
framtiden fordrar tva korfiler, torde viigkanterna
da av sig sjdlvt i stor utstrickning hunnit bli torv-
belupna. [ hard mark ha sidodikena grivts till
minsta djup av 40 cm och med e¢n minsta botten-
bredd av 30 cm. Vanligtvis dro de dock stirre.
I hard mark dr slintlutningen 1:1,5, i lera 1:2
och i fast torvjord 1:1.

Jamlikt en specialbestdmmelse for ifragavarande
viganliggning av ar 1922 bor numera, dar hinder
icke foreligga, ett 25 m brett viigomrade avskiljas
for att i framtiden sédkerstilla uttagning av viglag-
ningsmaterial pa ndra hall och pa samma gang for-
hindra byggande av vintertid drivhopande girden
i vdgens omedelbara nérhet.

Enligt givna foreskrifter byggdes trummorna
(stickrdnnorna) i borjan och dnda till Nautsi géist-
giveri, belaget 83 km fran Ivalo, till storsta delen
av trd. | dessa trakter finnas riktig tillgang pa detta
material. Mecllan Nautsi och Pitkajidrvi ha dédremot
stentrummor kommit mera i bruk och byggts, diir
lamplig sten kunnat fas for rimliga kostnader och
grundningen icke erbjudit stérre svarigheter. Pa
strackan Salmijarvi—Petsamo slutligen ha samtliga
trummor utforts i permanent konstruktion: i regel
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av sten och undantagsvis av betong. For ovrigt
har anviindning av cement under tidigare ar pa
grund av de higa transportkostnaderna icke i storre
utstrickning kunnet ifragakomma. Forst sedan ett
par ar ha fraktkostnaderna pa vara lappska viigar
antagit rimliga proportioner, vilket dels far till-
skrivas den utvecklade livliga konkurrensen pa bil-
trafikens omrade, dels fdorbéttrade vdgar. Medan
under aren 1921—1923 frakten pa den 300 km langa
viigen Rovaniemi—Ivalo {innu varierade mellan
2t/,—31, mark per kilo, har densamma numera
nedgatt til 0,8 a 0,9 mark.

Vid broarnas utfirande ha betriiffande materialet
for landfédsten och pelare samma synpunkter f6ljts
som for trummorna, salunda, att stentiligangen och
grunden fatt avgora, huruvida trd eller sten tagits
i bruk. 1 detta hiénscende ha for undvikande av
stora fundamenteringskostnader vid dalig grund
stenfyllda stockkistor brukats, varvid mindre satt-
ningar icke spela nagon roll. Sasom ett arv fran
rysska tiden utgér dock ett langt gaende exempel
pa primitiv brokonstrucktion bron over Salmijirvi
sundet, dar triikistorna utan nagot slags fundamen-
tering anbragts direkte pa den av los gyttja besta-
ende bottnen. Till f0ljd av ojamna sédtningar foreter
dirfor dacket pad denna bro en idgonenfallande
vagighet. — | allmédnhet &dro broarna sma. Over-
byggnaderna ro 4 samtliga broar av tri. Vid «péinn-
vidder ¢verstigande 8 m utgores den bérande kon-
struktionen av enkla hdng eller sprangverk. Storsta
spdnnvidd dr 16 m. Broarna idro konstruerade for
belastning av en 4% tons lastbil och jdmt fordelad
belastning av 400 kg/m®.

Genom att Salmijiirvi—Petsamo vigstriakning
dndrats stiger numera de i samband med den nya
viagen byggda gistgiveriernas antal till 12. Under
det interregnum, som aren 1918—1920 radde i trak-
ten, voro de nybyggda gistgivargardarna tidtals
underkastade militdarinkvartering och déaremellan
utsatta for illdad och averkan fran den lokala befolk-
ningens sida. Alla gastgiverier ha numera blivit
forsatta i beboeligt skick. Dessutom har Tollevi
gastgiveri forflyttats till Kuvernadorinkorki, 18 km
fran Salmijarvi och ha tva nya gistgiverier uppforts,
det ena vid Haukilampi, beliget 35 km fran Salmi-
jarvi mot Petsamo, och det andra i narheten av
Ovre klostret. Det uppe vid Grédnse Jakobsilv
byggda Vuoremi gistgiveri har efter vigindringen
blivit dverflodigt och star nu obebott och forfallet.
Den allmédnna typen for gastgiverierna innehaller en
stor dagligstuga i mitten, som pa samma gang &r
kok, i ena &dndan tva gastrum och i den andra en
kammare fiér vardfolket samt mjdlkkammare. Vid
behov ha vindsrum inretts. Dessutom ha vid varje
gastgiveri uppforts stall jamte fahus, badstuga och
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Kuverniidrinkorki gjestgiveri mellem Salmijirvi og Petsarmo.

visthus. Storre avvikelser fran denna typ forete
gistgiverierna i Ivalo och vid Ovre klostret, vilka
dro rymligare, samt Haukilampi géstgiveri, som ater
dar mindre.

Sasom av ovan limnade redogorelse framgar, ha
arbetena i sig sjdlva varit synnerligen enkla. Svarig-
heterna ha enbart legat i de sdregna forhallandena,
i den korta arbetstiden under nagon flyktig sommar-
manad, i bristen pa lokal arbetskraft, i traktens
avskilda ldage och glesa bosdttning. Dessa omstédn-
digheter ha vasentligt bidragit till att férdyra anlédgg-
ningen. 1 huvudsak hénvisade till arbetskraft fran
langt avldgsna orter av landet, ha vi varit tvungna
att i ndgon man sasom lockbete begagna oss av
forhojde arbetsloner. Och i varje fall har det vid
fixering av lonerna varit sjilvfallet, att arbetarnas
langa och dyra resor fram och ater var och host
samt ortens dyra levnadskostnader tagits i betrak-
tande. Den bristfdlliga och glesa bosdttningen har
tvungit oss att uppfora alla nodiga arbetarbostéder,
provisoriska lagerhus etc., vilka betunga végan-
laggningens konto. A isolerade arbetsomraden har
provianteringen mast ombesorjas av arbetsledningen.

Om ett par ar torde Petsamo som sagt vara for-
enat med Finlands landsvagsnidt. Pa norska sidan
av Pasvik dlv kommer landsvégen redan fran Kirke-
nes upp till Svanvik och endast vattendraget skiljer
vara vagar at. En sammanbinding av dessa vigar
forefaller da helt naturlig. P& den finska, liksom
jag dven hoppas, ar fallet pa den norska sidan av
Pasvik dlvdal med angrdnsande bygder astunda vi
livligt denna forbindelse. Forutom sin stora bety-
delse ur den omsesidiga, ja t. o. m. den internationella
turisttrafikens och kommersiell synpunkt vore denna
foreningsliank, sa vitt jag forstar, egnad att ytter-
ligare befrimja det goda och hjartliga forhallande
mellan dessa bada grannldnder, som nu rader och
for alltid matte fortbesta.
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ORGANISASJON AV VEIVESENET I WISCONSIN
Av H. W. Torkelson.
Engineer Secretary i Wisconsin Highway Commission, Madison, Wis.

Wisconsm er fremfor nogen annen ,,de gode
veiers” stat. Disse gode veier far da ogsa
en stor del av @&ren for at staten Wisconsin
er i stadig utvikling og for at turisttrafikken
er tiltagende. Men 1 takt med veibygningen
har der utviklet sig en utmerket veiorgani-
sasjon som.har eksistert i 15 dr. Det er denne
organisasjon, i dens nuvierende form, som her
beskrives av -en av dens eldste medlemmer.

De arbeider som for tiden arlig utferes under
ledelse av Wisconsin State Highway Commission
(Statens veistyre) — direkte og indirekte beloper
sig til ca. $ 20000 000. Disse penger er dels stats-
midler, skaffet til veie ved motorvognavgift og ben-
sinskatt, dels tilveiebragt ved Federal stotte, dels
ydet av lokale enheter.

For 1926 hadde man felgende arbeidsplan:

1. Nye arbeider (utenom riksveiene) S 3542000
2. Arbeider pa riksveinettet....... .. , 1616000
3. Vedlikehold av riksveinettet ..... ,, 4023000
4. Vei- og broarbeider i de forskjellige

counties .......... . o i ,, 2865000
5. Til forskj. siemed, f. eks. til kjop og

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

2 234 000
Tilsammen $ 20 280 000

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

Veistyret har sitt hovedkontor i Madison, staten
Wisconsins hovedstad. For ovrig er der 9 distrikts-
kontorer pa passende steder rundt i staten. Ved
hovedkontoret er ansatt nevnte State Highway
Engineer og Engineer Secretary, som er veistyrets
sekreter samt avdelingschefer og kontorpersonale i
fornedent antall. Distriktskontorene er administrert
omtrent pa samme mate, men i mindre skala. De
ledes av en ,division engineer” og hans , assistent
division engineer’” De forskjellige avdelinger ved
hovedkontoret er projekt-, bygnings-, vedlikeholds-,
trafikk-, material-, og regnskapsavdelingene med hver
sin chef.

Chefen for projektavdelingen er overordnet i for-
hold til de andre avdelinger. Han forestar utarbei-
delsen av alle planer og projekter for vei- og bro-
anleggene.  Selve utarbeidelsen av  broprojektene
pahviler en bro-ingenior, og veiprojektene en ,,plan’'-
ingenior. Planene for broene utarbeides av distrikts-
kontorene og sendes derefter til bro-ingenioren, som
har det direkte ansvar for broarbeidenes utforelse.
Pa samme mate planlegges alle veiarbeider: planene
utarbeides i blyant ved distriktskontorene og sendes
plan-ingenioren til godkjennelse, hvorefter de tilbake-
sendes distriktskontorene til iverksettelse.

Anleggsavdelingen har kontroll med utforelsen av
alle vei- og broarbeider. Nar et arbeide av the
,,design departement” er avertert til bortsettelse,
mottar | ,construction department’, apner og over-
veier de innkomne anbud. Intet anbud antaes med
mindre det er godkjent av the ,,construction engineer®.
Han har ogsa vveropsyn med arbeidet inntil det er
fullfort.t)

Vedlikeholdsingenioren forestar vedlikeholdet av
,the state trunk Highway system”, riksveinettet,
mens selve vedlikeholdsarbeidet pahviler de enkelte
fylker hvorigjennem riksveien gar. Nar fylket har
utfert vedlikeholdet efter planene og Statsveistyrets
bestemmelser og arbeidet er godkjent av dette,
utredes utgiftene av Staten (av ,,maintenance fund’).
Vedlikeholdschefen har ogsa tilsyn med mindre ved-
likeholdsarbeider, det sakalte ,,gang maintenance”
som i virkeligheten er mindre byggearbeider. ’

Trafikkingenioren har med opmerkingen og opsctt-
ning av veivarsler pa riksveien a gjore. Statsyej.
styret har myndighet til a beordre inntil 10 av gipe
funksjonarer til 4 bistd det almindelige politi med
handhevelsen av trafikklovene. Disse funksjonerer,
som samarbeider med det lokale politi, er utrustet
med innretninger til a veie automobiler, og de kan
forlange at foreren av en hvilken som helst bil,
som er overlastet, skal losse det som er for meget.
Trafikkingenioren leder dette arbeide.

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

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

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

') Alle anlegg utferes visstnok ved entreprenerer.
Red.
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tylkene w vedbheholde riksyeene, uttore all

statsunderstottet amnlegesvirksomhet, enten ved entre-
prenorer cller Tonnet hjelp. Ale under statsveistyrets
overledelse,

sarht

Fvikene har adgang til o lane penger
o8 utstede ohligasjoner for a skaife midler til vei-
forbedringer, oy denne adgang har da ogsa mange
fvlker i henvttet
utfores ARG

Wiscansin
vedlikeholdet

Sier avee  SY

nevit,

riksveinettet nnder stats-
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KONKURRANSE MELLEM 1

l L2 rutebilselskap ma ta hensyn il bade det fast-
Yo ' .

'(lLl?dL det Det ma finne
S L . . .

SIEEaholde ruten apen sa lang td oavoaret som

oy reisende publikum,
nmllyf, holde godt materiell, hensiktsmessige ruter
( T & S > H T ~ ¥ '
g l\l.lm post og passasjerer Gl billige priser. 15t
rutebilselskap ma ikke bare Kjore den tid av aret
der er trafiklk,

men det ma ogsa kjore den tid av
aret

mindre  trafikk.

Rutebilene har

‘ \ll((h'llLllt har nooveralt en hard  konkurranse
frae drosjebiler,

der er

Ved anlopssteder og stasjoner star

opstillet rutebiler : R
psitlllLl rutebiler og private drosjebiler om  hver-
andre I N
andre. Utover landet er de fleste biler pamalt ct

cller annet selskapsmerke, mens rutebilenc ikke har
“Ugt‘_n serskilt betegnelse.  Pa mange steder optar
drosjebilene de mest bekvenme plaslsc for rutebilen
k.ommcr, slik at en rutebil, der ma komme 0g Ea
til fastsatt tid, finner veien blokert nar den l\mI‘n—
mer, likesom drosjebilene stenger til alle kanter nar
tutebilen atter skal avgarde.

De private drosjebiler pa landet har ogsa sin
()}.Jga-ve, f. cks. til kjoring av handelsreisende, til
kjering utenfor rutetid cte. 1 almindelighet vil det
df‘l'f(.)l' vare vel strengt a forby all privat drosje-
kjoring. Men da det offentlige har adgang til &
OVe en meget sterk kontroll med rutetrafikken, vil
det vere onskelig at denne kontroll utvikles slik,
at et ruteselskap palegges plikter likeoverfor det
faﬂstbOcnde 0og det reisende publikum, men at det
pa den annen side ogsa far mest mulig hjelp, slik
at rutebilen ved billige takster kan fa en rimelig
ff"'tjelleste 0g sa vidt mulig bli selvhjulpen. Jeg
tillater mig derfor at foresla folgende foranstalt-
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veistyrets overledelse. Pa sanime mate er planer
og spesifikasjoner for alt statsunderstottet veiarbeide,
kontrakter og andre arrangements for arbeidets utfe-
relse gjenstand for godkjennelse av statsveistyret
som ved chefingenioren 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.

UTEBILER OG DROSJEBILER

ninger som jeg tenkte mig kunde veere en hjelp
savel for rutebilene som for de reisende.

Alle biler, som kjorer rute, utstyres med en stor
plakat eller et tydelig merke, ens for det hele land,
hvor rutens navn, lengde og kilometerpris er anfort.
Ved jernbanestasjoner og dampskibsanlepssteder ma
rutebilene fi anvist en holdeplass der ligger bekvemt
til og som ingen privatbiler ma ha rett til a benytte
sig av. Privatbiler bor fa sin holdeplass lengere
borte, selv om denne skulde ligge mindre bekvemt
til. Begge holdeplasser ma merkes tydelig ved skil-
ter sa der ikke kan opsta tvil om hvad der er rute-
biler vg hvad der cr privatbiler.

For a overvake at de opsatte regler virkelig over-
holdes ma en dertil skikket person som f. eks. ved-
kommende stasjonsmester, dampskibsekspeditor, eller-
eventuellt en av ruteselskapets folk fa myndighet
som trafikkpoliti.

Alle ruteselskaper med offentlig bevilling ma stotte
nverandre med salg av billetter, sdledes ber til eks.
konduktoerer pa jernbanen og kapteiner og styrmenn
i statsunderstottede d/s selskaper, henvise til de
ruteselskaper der har fatt tillatelse til a kjoere ruten,
og selge billetter til samme mot vanlig provisjon.

1 Oslo og andre storre steder er disse forandringer
allerede delvis gjennemfort. Mitt forslag gjelder
derfor spesiellt alle mindre beferdede ruter og mere
avsidesliggende steder, sa disse ogsd kan fa sterst
mulig fordel av de moderne fremkomstmidler.

Sunndal, oktober 1927.
Edvard Svanee.

'LASTNING

ET NYTT SVE

A skaffe grusen pa billigste mate pa sin plass
pa veien er et innviklet spersmal som sikkert under
mange forhold venter pa sin heldigste lesning. Oplys-
ninger om ethvert fremskritt pa dette omrade, som
madtte gjores rundt omkring i fylkene, vil vare meget
verdifulle for ,,Meddelelsene”.

A/B Vigmaskiner, Stockholm, har sendt ut et
prospekt om en svensk gruslaster, ,,System Hall-

AV GRUS

NSK APPARAT

gren”, Den nye gruslaster tar sikte pa den viktige ’
del av opgaven at sdvel mannskap som maskiner
bor vare i stadig aktivitet sa der ikke blir unedig
venting hverken av mannskap eller av grusbiler.
Gruslasteren er narmest stasjonzr og oplyses &
passe best i meget heie og store grustak som er
saledes tilgjengelig at fremdrift av grus kan foregi
hele aret. Apparatet bestdr av en galge av jern,
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i hvis gvre 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. Pa denne mate kan bilen lastes pa 3 minutter.

Lastekassen fylles atter for hand, mens bilen er
borte. Kassen star pa hjul som hviler pa skinne-
gang, der forer den hen til grustakets vege.

Figuren viser tverrsnitt av galgen med  opheist
lastckasse og bilen staende under. Ved trekkning
i et taug apnes bunnlemmene i kassen.

Apparatet som leveres i 2 storrelser resp. for 1,5
og 1 m (1 bilfylling) opgis & koste henholdsvis
sv. kr. 2280,— og 1860,— innklusiv toll. Som det
sees blir vognen staende pa skinnene, nar kassen
loftes.

Ved samme anledning erindres om, at avdelings-
ingenior Eggen i ,,Meddelelser fra Veidirektoren™
nr. 43 (1924) omtaler gruslastningsanordninger som
benyttes i Nord-Trondelag fylke.

I likhet med den svenske gruslaster, benyttes i
Nord-Trendelag en almindelig stubbebryter med for-
lengede ber og lastekasse med bunnlemmer. Denne
enkle anordning gir raskest mulig lastning, idet kas-
sen henger ferdig nar bilen kommer.

Denne kasse k.uande, som 1 Sverige, std pa hjul
og pa skinnegang fores mellem heisebukken cg grus-
veggen tespektive soiterverket ved grusveggen.

BOLGEDANNELSE I VEIDEKKER

I ,,Eng. News Record” for 8. septbr. 1927 gir
ingenigr Mc. Makin en fremstilling av, hvorledes
han tenker sig at belgedannelse (chatter bumps ==
stotfurer) opstar pa grusveier og andre veibaner av
— beslektet art. Fremstillingen fortjener a over-
veies og er nedenfor gjengitt i utdrag:

Det er forst og fremst regnet og dessuten den ved
hjulene frembragte vind som er foranledningen til
den regelmessige belgedannelse. Nar et hjul pa en
motorvogn av en uregelmessighet loftes og slipper
veibanen, roterer det hurtigere og virker som en
cirkelsag nar det atter treffer veibanen. Av denne
skjerer det ut material, enten det treffer toppen
eller bunnen av veibanens furer. En del av det
lgsnede material faller ned igjen og trekkes bortover
av naste vogn mens resten fgres med, svevende i
luftdraget som felger vognen, inntil materialet
avsettes pa andre steder. Lignende regelmessige
bplgedannelser av sand dannes f. eks. i orkenen,
hvor vinden besgrger det hele. Regnet er den forste
og virksomste arsak til belgedannelsen. Nar regn-
vannet siver ned til sidene, finner det sin vei og forer
med sig de meget finkornete binnmaterialer. Tverr-

.rennene i veien er ganske sma, men avstanden mellem

dem er temmelig konstant og de innleder bglge-
dannelse. — Man ser ogsd, hvorledes greftevannet
grumses av det fine dynn, som cfter hvert avsettes
pa greftens bunn.

Om vedlikeholdet uttaler si forfatteren, at som
resultat av meget studium, mange opfinnelser av
maskiner etc., har der viert megen strid om, hvilke
retningslinjer gir de mest effektive fremgangsmater.

Der er dog ennu ikke funnet maskiner eller metoder
som hindrer dannelsen av bslger eller permanent
fijerner dem. De lettere maskiner som skraper oy
vedlikeholdsmaskiner (road maintainers) gir over-
flaten utseendet av a vere i god 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 pijtt
igjen i fordypningene, eller maskinene fyller fordyp-
ningene med lost material, som er skrapet bort fra
veibanens faste deler. Dette material er jkke gq
kompakt som materialet i veibanen forovrig. Fyrene
skjules blott forelebig og kommer snart igjen, idet
de ikke er permanent reparert. Dette gjentar sig
i det uendelige og i mange tilfeller, hvor stotfurene
er blitt for store, ma hele veibanen oprives under
tilfersel av nytt material, altsa praktisk talt ombyg-
ges, hvilket er meget dyrt.

Forfatteren anferer sluttelig: Det er pavist, at
belgedannelsen vokser relativt langsomt. Hvis der-
for vedlikeholdet pabegynnes straks veien er ferdig
og med nevnte faktum for gie, vil de sma furer pa
en mere effektiv mate hindres fra a bli store. |
den hensikt ber hele overflaten harves (be scorified)
i ganske liten dybde, nar varet er gunstig for pie-
medet, og de sma fordypninger vil da bli fjernet
samtidig med at hele overflaten bearbeides. For a
fa gjennemfort dette skonomisk, er det nedvendig
a4 oprive veibanen ganske lett samtidig med hver
behandling med veiskraperne (the road drags). Nar
sd banen atter sammenpresses, vil der ikke vare
nogen ujevnheter tilbake. A. K.

e
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NORGES TEKNISKE HOISKOLES PROVNINGS-
ANSTALT GJENNEM 15 AR.

I anledning av at Provningsanstalten nu kan se
tilbake pa en ca. 18-arig virksomhet, har anstaltens
direktor utarbeidet en beretning om virksomheten.

Prevningsopdragenes samlede antall gjcnncni arene
er 5337, og bruttoinntekten for utforte provninger
har i de senere ar vaert ca. kr. 22000 pr. ar. 1 over-
sikten over utforte provninger gies en orientering om
proveresultater, hvorav avsnittene om sandsorter vg
betongblandinger, som er av mest interesse, hitsettes
nedenfor.

Sandsorter.

Sandproevene viser hoist ujevn kvalitet. Eksempel-
vis kan nevnes at blandt 78 fortlopende sandprover un-
dersokt i arene 1920 til 1922, fantes 46 ¢, & viere dar-
ligere enn normalsand, 54 ©, a vere bedre enn nor-
malsand, sammenlignet efter like vektsblandingsfor-
hold varierende mellem 1:3 vektdeler og 1:7 vekt-
deler. Sammenholdes dette resultat med fordringen
(i Ingenierfureningens forskrifter for jernbetonkon-
struksjoner og betonkonstruksjoner) om at sanden
minst skal gi samme mortelfasthet som normalsand
(efter like volumblandingsforhold) vil man fa et riktig
begrep om den risiko man leper, dersom man anven-
der sand uten forutgiende provning.

Betongblandinger.

Av innsendte materialer, sand, singel og pukksten,
blir der fremstillet proveterninger med 20 cm til 30
cm sidekant i forskjellige blandingsforhold, bade i
jordfuktig og plastisk konsistens til bhestemmelse av
trykkfastheten. 1 flere tilfelle dreier det sig om be-
stemmelsen av det gunstigste blandingsforhold il op-
naelse av den onskede trykkfasthet cller tetthet.

Undersokte plastiske betongblandinger med 20 ¢m
terninger viser et noget gunstigere forhold enn sand-
prevene, utvilsomt pa grunn av at betongprovning
som regel utfares efter definitivt valg av sand for ved-
Kommende arbeide, s at de darligste sandsorter her
kan betraktes som kassert pa forhand. Av de 49
undersgkte plastiske betongblandinger gav 10 blan-
dinger (20,5 9, av prgvene) darligere resultater enn
hvad der motsvarer minimumskravet i Ingeniorfor-
eningens betongforskrifter, 39 blandinger (79,5 9, av
prevene) gav bedre resultat enn minimumskravet.

Betongblandingene gir relativt gunstigere resultater
ved fete blandinger enn ved magre. Siledes har av
blandingene 1:3:3 volumdeler eller fetere kun syvende-
parten vist sig undermals, mens blandt magrere blan-
dinger undermalsresultatet er funnet ved en fjerdedel
av prevene. Dennec omstendighet kan utvilsomt feres
tilbake til den hyppige forekomst av humussyrer i
sand. Ogsa sandprevene forholder sig analogt i sa
henseende.
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I forbindelse med resultatet fur betongblandingene
bor tillike nevnes at de kontrollterninger som er frem-
stillet pa byggeplass og innsendt til provning efter
herdning i 7 eller 28 dogn, bekrefter den kjensgjerning
at betongen ofte er av underimals fasthet. Savidt man
kan se efter de oplysninger som ledsager opdragene,
viser kontrollterningene gjennemsnitlig endel darli-
gere resultater enn betongblandinger fremstillet og
provet i provningsanstalten. Vire bygningsautorite-
ter og kontrollingeniorer ved de enkelte byggverk bor
efter dette legge spesiell vekt pa gjennemforelse av
trykkprover for betong av blanding uttatt pa bygge-
stedet.  Uten dette kontrollmiddel, som Ingenior-
foreningens forskrifter for jernbetongkonstruksjoner
og betongkonstruksjoner hjemler autoritetene full
adgang til a forordne, vil man lett risikere en under-
mals betong i byggverket. (I ca. 63 ¢, av denne slags
provninger har der hittil vist sig sterre eller mindre
mangler pa fasthet).

EY

Tilslutt gir beretningen en oversikt over Provnings-
anstaltens offentliggjorelser gjennem arene. De to
seneste  offentliggjorelser  omhandler  henholdsvis:
LNorsk  spesialcement med hoei fasthet™ og ,Al-
cement’, begge i, Teknisk ukeblad'™ 1923,

ALK

DEN STORE VEITRAFIKKS PIONER
Ved hoitideligholdelsen av 3l-arsdagen for sykke-
lens opfinnelse holdtes i Amerika nylig et kapplep,

hvor hosstaende sykkel blev brukt meddeler ,,N. Y.
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 lopet av fa ar, og de eksi-
sterende gjennemgangsveier blev opmerket ved disse
foreningers foranstaltning og midler. Denne @ra
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varte til personbilene kom. Disse beseiret cyklene,
som nu er naesten forsvunnet fra de store veier i
Amerika, hvor bilene har tatt deres plass. A, B.

SYDAMERIKANSKE VEIER
Forslag til veilovgivning.

Lesere av ,,The Surveyor” vil ikke ha undgatt
a4 bemerke at der i fremmede land er en tendens
til 4 felge britisk forbillede, ndr 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 a folge britisk menster i enkelte ret-
ninger, mens der i andre er fulgt syd-curopeisk eller
nord-amerikansk mgnster.

Argentina.

Dette land har et flateinnhold av 2 797 113 km=.
I det argentinske lovforslag cr veiene foreslatt
inndelt i 3 klasser:

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

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

De 3. klasses veier eller kommunale
kommunene.

veier av

Generaldirektoren for veivesenet skal utarbeide
plan for inter-statsveier samt for veier som utgér
fra republikkens hovedstad, betegnet som veier til-
herende klasse 1. Planen skal forclegges de enkelte
stater til vedtagelse. Republikken er forbeholdt kon-
trollen over inter-statsveiene, militere veier, grense-
veier og veier som forer til omrader, disponert for
militere manevrer, til militere havner, marinesta-
sjoner og aerodromer.

Landets veibrobyggninger skal administreres av Vei-
direktoren som far bemyndigelse til 4 la utfere presse-
rende arbeider som ikke er nevnt i det arlige pro-
gram. Videre ma han hvert ar utgi et veikart for
republikken. Der utnevnes i de forskjellige staters
hovedsteder og sterre byer honorere kommisjonerer
som skal kritisere og overvake den nye lovs anven-
delse. Hensikten med denne bestemmelse synes a
vere a gi de lokale myndigheter som mangler erfa-
ring i veiadministrasjon, veiledning.

Med hensyn til veimidlenes tilveiebringelse synes
a veare fulgt U. S. A.s menster, idet veiene her
ofte bygges for lanemidler. Séaledes skal midlene i
Argentina skaffes til veie ved utstedelse av obliga-
sjoner til et samlet belop av 300 mill. pesos i emmi-
sjoner pa 30 mill. pr. ar. Eiere av land hvorigjennem
ny vei skal ga, forpliktes til a avgi uten erstatning
en landstripe pa 20 m bredde, hvis arealet ikke
utgjer mere enn | prosent av ciendommens areal
og hvis ikke det avgitte felt er beplantet eller
bebygget.
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Chule.

Med sitt flatinnhold av

750 000 km* har Chile
1000 km vannveier, 8326 km jernbaner og 35 317 kKm
veier. Det vil si 0,047 kmovei pro km= 1 England og
Wales er forholdet 1,508 km, altsa 34 ganger
gunstigere.

En lov av o mai 1920 inndeler veiene efter deres
betydning i 2 klasser. 21 053 km vei er klassifisert,
mens 12264 km ovei er uten rekkefolge eller ikke-
klassifisert. !y  Siden 1920 har staten anvendt ca.
6 mill. pesos proar til veiarbeider og dessuten 11 mill.
pesos til’ presserende veiarbeider.

En nylig nedsatt komit¢ har avgitt en rapport,
hvori den anbefaler 56/ km Elassifisert som nasjonal-
veier, hvortil forelobig kan anvendes 30 000 pesos
pr. km eller ialt 100 mill. pesos. Der anvises for-
skjellige utveier til a skaffe midler til veibygning,
f. cks.:

I. Verdiokningsskatt pa

1 o
10 0.

grunn  og  bygninger av

Samtidig betaler staten ', av de belop,
som pa denne mate kommer inn, i statsbidrag;
og kommunene @ bidrag 1), av den verdioknings-
skatt som kommer inn i hver enkelt kommune.

2. En del av avgijten for grubelonsesjoner.

3. De mulkter som ilegges for overtredelse av vei-
lovene.

4. Staten yder et bidrag som cr det dobbelte av ethvert
kommunalt cller privat frivillig ydet bidrag til
veibygningen.

Veibredder:
I forslaget anbefales at de ikke-klassifiserte veier
bur veere minst 7 meter brede og at ingen kjorevel
gjores smalere enn 5%/, helst 6 meter.

Efter ,,Surveyor’.

VEIBYGNING OG VEDLIKEHOLD
Fra Amerika.

Bygning og vedlikchold anskues
adskilte opgaver.

ofte som to
Men i vitkeligheten horer disse
to strengt sammen, og dette forhold ber ikke tapes
av syne av dem som bevilger midlene.

Spersmalets lgsning synes a ligge i en mere intensiv
anvendelse av  tekniske metoder i vedlikeholds-
arbeidet. Efter ,,Good Roads”.

SZARBESTEMMELSER
OM MOTORVOGNK]J@ORING

Buskerud fylke:
Arbeidsdepartementet har under 20. oktober 1927
fastsatt folgende som gjeldende inntil videre:
1. Over Drammens bro ma ikke kjores motorvogn

som i tullt lastet stand veier over 4 tonn eller far
storre akseltrykk enn 21/, tonn.

1) De er visstnok dog offentlige.
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2. Over Landfallobroen ma ikke kjores motorvogn
som i fullt lastet stand veier over 1800 k.

Foranstaende bestemmelse trer i kraft straks.
Samtidig opheves den kgl. res. av Q. februar 1023
vedrorende sierbestemmelser for motorvopnkjoring i
Drammen.

Vestfold [vike.

Fylkesveistyret har apnet folgende bygdeveistrek-
ninger i Hedrum for almindelig automobiltrafikk.
I. Hagtvedt—Kastet.
2. Haugen—Stovland.
3. Eidspjeld—Kavli bro.

Rogaland fylke.

Fylkesveistyret har besluttet a tillate kjoring med
personbiler samt lastebiler pa inntil 11 tonn laste-
evine pa folgende bygdeveier i Skudenes:

I. Bygdeveien fra Falnes kirke til Snorteland i
grensen med  Avaldsnes—Stangaland.

2. Bygdeveien Hovedstad—Dale,

3. do. Vik—Heggheim,

4. do. Den gamle Syrevei fra hovedveien
til den nye Syrevei.

5. Bygdeveien: Hovedveien—Hemness.

Ifolge fylkesveistyrets bestemmelse er bygdeveien
i Bjerkreim fra Ivesdal til Veen stengt for biltrafikk,
undtagen for leger, dyrlager og jordmodre.

Fylkesveistyret har besluttet & apne folgende byg-
deveier for biltrafikk.

I Sauda herred.

1. Oyra—Hereim.
2. Oyra—Tverana.
3. Kirken— Flogstad.
Dog begrenset til biler med storste akseltrykk
1500 kg.
I Eigersund herred.

1. Hovedveien—Puntevold—Koldalsveien.

2. Tengs bro—Fotland—Store Ege.

3. Hegrestad—Helvik.

I telelesningen er all biltrafikk forbudt pa nevnte
veier.

P& veien Tengs bro—Store Ege og Hegrestad—
Helvik er tillatelsen dessuten begrenset til biler med
2000 kg sterste akseltrykk.

Fylkesveistyret har besluttet & apne bygdeveiene
Tetland—Fundingsland og Laugaland—Kleiveland i
Hjelmeland for almindelig motorvogntrafikk, deg
for lastebilers vedkommende med et sterste aksel-
trykk av 1500 kg og ikke i telelgsningen.

Fylkesveistyret har videre utvidet den tidligere
besluttede apning av veien Velde—Karhus i Vats
for biltrafikk til 4 gjelde hele aret undtagen i tele-
lesningen.

Hordaland fylke.

Arbeidsdepartementet har under 28. oktober 1027

fastsatt folgende som gjeldende inntil videre:

,Pa hovedveistrekningen Hamre grense—Seim—
Nesse av hovedveien Isdalsstoen—Nesse i Alversund
herred er motorvognkjoring tillatt, men ikke med
storre vogner enn 7 seters personbiler og 1 tonn
lastebiler'.

Denne bestemmelse trer ikraft straks.

nSamtidig opheves de ved regjeringens resolusjon
av 14, oktober 1913 og kgl. resolusjon av 23. novem-
ber 1923 fastsatte bestemmelser angiende motor-
vognkjoring pa ovennevnte hovedveistrekning'.

Fylkesveistyret har under 29. september 1027
apnet efternevnte bygdeveier i Alversund herred for:

1. lIsdalstoen—Tvedt brygge.

2. Veien over Eestadfjellet.

3. Erstadveien—Sellevold.

4. Arm til Kapperdal.

5. Arm til Eikeland. )

0. Slynget ovenfor Prestebroen til Furubergs-
tunnellen.

7. Prestebroen—Rylandsnes—Rylandsaen.

8. Scimsvollane—Garvik.

9. Garvik—Elsas.

10 Stokkebroen—Fiskeset.

11. Gausereid—Linddas grense.

Arbeidsdepartementet har under 6. desember 1927
bestemt at de ved Regjeringens resolusjon av 14,
oktober 1913 fastsatte innskrenkninger i den frie
motorvognkjoring pa hovedveistrekningen Dalseid—
Dalebryggen i Bruvik herred og Hundven—Lindas—
Fanebust i Lindds herred opheves.

Fylkesveistyret har besluttet apnet 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 kjere med motorvogn utenfor rute-
tidene pa de nedenfor angitte hovedveier i Sogn og
Fjordane fylke:

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

2. Ottadalen—Geiranger—Stryn interkommunale
bilselskap pa veien Visnes—Opland fylkesgrense.

3. A/S Nordfjord og Sendmere automobilselskap
pa veiene Visnes—Opland fylkesgrense, Tonning—
Oiebakken—More fylkesgrense og @Qiebakken—Nord-
fjordeid—Starheims vik.

4. Indre Sogns Automobillag A/S pa veiene Sogn-’
dal—Renneid—Skjolden og Renneid—Myten bro.

5. R. Levoll pa veien Brygja—More fylkesgrense
som innehaver av bilrute pa denne strekning.

6. De ved fylkets veivesen ansatte ingenierer, pa
fylkets samtlige hovedveier under tjenestereiser.

D
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Sor-Trondelag fylke.

Fylkesveistyret har besluttet at bygdeveiene
Neland—Raakvaag i Stjerna herred og Meland—
Rovshyllen i Gjeitastrand herred apnes for almindelig
motorvogntrafikk med hastighetsbegrensning 20 km
pr. time.

Fylkesveistyret har enn videre vedtatt a4 heve den
tillatte maksimalhastighet for motorvognkjering pa
bygdeveiene i fylket fra 20 til 25 km pr. time.

Fylkesveistyret har besluttet apnct efterncevnte
bygdeveier for almindeliz motorvogntrafikk med
hastighetsbegrensning 25 km i timen:

1. Gldamos—Viken.

2. Storvartz—Sandnes i Glamos og Reros land-
sogn herreder.
Brurok—@vre Gjervan.
4. Brurok—Solbakken i Strinda herred.
5. Vikanvand—OIlden.
6
7

w

Leset—Teksdal.
Leset—Sundset i Jessund herred.

Nordland fylke. .

Arbeidsdepartementet har under 30. juli 1927
bestemt at der for motorvognkjering pa hovedvei-
strekningen fra foiden ved Vulle til Hestsundbroen
av veien Bode—Vagan istedenfor de ved departe-
mentets skrivelse av 23. juni 1924 utferdigede bestem-
melser inntil videre skal gjelde felgende:

1. P& strekningen fra hgiden ved Valle til Hest-
sundbroen av veien Bode—Vigan er kjering med
motorvogn forbudt i tiden kl. 6—7 og 8—9 for-
middag og kl. 6—7 og 8—9 eftermiddag.

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

Videre er undtatt befordring av leger, dyrleger,
jordmedre og veivesenets funksjonarer i tjencste
samt transport av syke.
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Anordna  motesplatser.
vilghanor.

Vigvasendet och fornminnesvarden.
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— Ny svenska bestiammelsa for viigar. Fran
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