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JUNI 1927 

BITUMlNØST SLITEDEKKE FOR BROBANER 
MONIERPLATER OG TREBROBANER 

Av anleli11g�inge11ipr 1\xcl I<cim. 
A skaffe hrodekkrne et slih:lag so111 h{nk er varig, enkelt ug billig a frelllstille samt beskyttende (tett) er jo et ml'get aktuelt sporsmal. Slitelaget bur ogsa være sålecles at dets utbedring eller fornyelse ikkeer til hinder for trafikken. 
For trebrobaner har 111cct fordel v,nt benyttet "bek-grusdekker" efter den frclllgangs111åtc, · sum uver:ngeniør Saxegaarcl for adskillige år siden begyntl' med i Troms fylke og som senest er beskrevet i "Mectclelelsene ·' 1924, s. 64. Bløtt petroleulllsbek sum var kjent fra lwclvbeskyttelsen, blev benyttet og cia fortrinsvis meksikansk eagelbitumen grae! "E" som viste sig å være seigere eller rettere 111indre sprøtt i koldt vær enn elet tilsvarende Vallobck. Ved 2 gangers påføring av stoff og gnisning er alrnin­tlelig blitt benyttet ialt 4 til 7 liter bd< pr. m�. Eftersom bit11111i11os overfialebchandling av Vl.'ier er blitt 111e1-c kjent ug s,crlig dkr at 111a11 ogsa er begynt a forsyne L1dungveicne llll'ci bilu111i11usl slitelag, antas Llet efter fureliggemle erfaringer, ;it e11 blotere asfaltbitume11 passer best til slitellekke på monierplater og at det helst bur pMurcs i d 

ganske tynt lag ca. 1,5 kg pr. l11
2

• Av sådan for­
holdsvis bløt asfaltbitumcn kc1n anbefales spramcx 
som er ublandet pctroleumsasfalt fra samme kilder 
ug av sa111111e slags som eagelbitumen, kun adskillig 
bløtere. Spramex er en verdenskjent artikke· av 
konstant kvalitet og rimelig pris; men meget mulig 
kan andre asfaltstoffer av samme konsistens gjøre 
samme nytte. Der synes ikke å være nogen grunn 
til å anta annet enn at spramcx også passer for 
trebrobaner. Da spralllex (smeltep. "" 38 til 46° C) 
smelter og flyter lettere (penetrasjon = 50 ved 
25° C) enn eagelbitumen, (smeltep. = 57 ° C og penc­
trasjon = 200) er elet naget lettere a arbeide 111ed 
og da spramexlaget fortrinsvis skal være gan ;l..:e 
tynt, blir utgiftene både til stoff (1,5 kg spram :x 
a 20 øre = 30 øre pr. m2) opvarmning, arbeide, 
etc. mindre. Spramex er seigt og varig. Det er 
lite påvirkelig av varme, Jrnlde og fuktighet. 

Autostradaen mellcm Milano og sjoene har betong 
bane som i hele sin lengde har slitelag av spramex. 
Om spramex på betongveier uttaler Kerkhof: 1) ,, For 

lllecI godt resultat å kunne behandle betongveier 
med spramex, lllå lllan ved utførelsen gjøre over­
flaten ru og burtvaske den såkalte "betongmelk" 
for at spramcxen skal feste godt. Et spramex­
slitclag er nogen millimeter tykt og består av fin 
stengrus med bitumen. Dette kan betraktes som 
et sterkt sei<>t 0" fastsammenhene:ende slitelag. Er 

, b t, ' ...... � elet utslitt, må det fornyes. Ved sterk trafikk rna 
dette gjøres hvert år, ved minetre tung eller intens 
trafikk kan elet vare 2 eller 3 år". 

At også adskillig tykkere slitelag av sprarnex påført 
i flere skikt kan holde sig godt under våre forhold 
frc111g{1r av et vellykket forsøk som l<ornmuneingc-
11ior Hol'I har utfort pft den sterkt trafikl<erte Lokke 

llro pa Dra111mcnsveien i Bærum. Dette er av bety­
delig interesse o� herr Hoel har på foranledn111� 
111eL1delt følge11cle om behandlingen av spramex pa 
clrnne bro som har trebrobane: 

"Det rensede plankedekke påsprøites ca. 1,5 I 
spramex pr. rn�. Derpå singel av inntil �" størrelse. 
Så påsprøites igjen 1,5 a 2 I spramex pr. 111 2 , avdekkes 
med mindre singel, påsprøites 1,5 I spramex og 
sandstrøes. Sanden bør være støvfri og ikke for 
finkornet. Valsning over hvert lag. Dette dekke � 
har holdt sig fortrinlig uten nogen antydning til � 
huller hittil. Cl

Jeg er kommet til den overbevisning at skal man 
på en sterkt beferdet vei opnå å få et tynt dekklag 
til ,:1 ho I ele, 111 å _.!.llilll--åu.v.c.1�1-.asfa I t d c r er bløL 
�m spra_mcx Ellers vi I s.k.al:p.s.koclde hester og isæ: tunge-bilers 11ekj.et.tingc1:_.foi:årsake ødeleggel�e__!_.­
overgangstiden, høst og yår. 

Det kunde ligge nær å tro at anvendelse av et 
tynt dekke med ca. 5 I bløt asfalt (spramex) ovenpå 

1) Asphalt- und Teerstrassen, Berlin 1925, Verlag
von Julius Springer,
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e11 trebrobane vil volde vanskc:ligheter i su111111er­
var111en. Dette er slett ikke tilfellet. Ved den forste 
inntredende sterke varme må man passe pa med 
nogen cftcrstrnning under opsvedning. Derved blir 
dekklaget ytterligerl! styrket og videre ulemper har 
jeg ikke observert". 

I henholcl til ovenanforte antas elet at man som 
sliteclekke savel pa betongbrodekke som på trebro­
dekke bør prøve et tynt spramexslitelag. D::!t sku:de 
antagelig passe for allslags trafikk, beskytte, være 
lett å legge, lett å reparere eller fornye og okono­
misk. Det er Llessuten lett i vekt og bringer broens 
egenvekt ned. Det er ikke glatt, safremt tier benyttes 
tilstrekkelig grus. Ved vare mange broer meLI meget 
liten trafikk, vil slitelaget antagelig kunne vare i 
mange ar. Efter det foreliggende anbefales forsøksvis 
følgende fremgangsmå te: 

S pramex-slitelag pll mon i erplater. 
I. Opsiden av jernbjelkene, hvorpå monierplaten

skal hvile, må snarest under monteringen gis et ekstra

anstrøk med blymønje. Før støpning av monierplaten 
smøres bjelkenes opside med smeltet spramex. 

2. Monierplaten profileres ved en "mal" (sammen­
lign "Medd." 1925, s. 21 og 1927, s. 21). Denne 
benyttes for stampning og trekkes tilslutt langs­
efter platen. Det gjelder å få ru overflate, så spra­
mexen kan bite sig godt fast. Betongmelk må fjernes. 
(Å øke ruheten, når betongen er blitt fast nok, bør 
kanskje forsoksvis prøves. F. eks. med en lett, stiv 
kost eller lignende; men dette arbeide må i tilfelle 
gjøres forsiktig). 

3. Når betongen er hærdnet (best ca. 3 uker
under et 5 cm vatt lag av jordfri sand) vaskes platen
ren. ( Hvis ikke platen er absolutt stovfri, kan asfalten 
ikke f a feste J. 

4. Nar platen er fullkommen tørr, påføres sprJ1rex

i tort, varmt vær. Et grundingsanstrøk av tynt­
flytende koldasfalt er sannsynligvis unøLlvendig og 
neppe heller heldig. 0 Den tynne jernemballasje opskjæres met.I ol<s, 
som stadig stikkes i vann. Spramcx opvarmcs i 
gryte, pøs eller tjærekjel til 1750 C (aldri over 210° C) 
for a bli meget lettflytende. Termometer benyttes 
og ved høi temperatur røres for å undgå overhetning. 
Spramex helles på banen med øser eller med � 
med stur apen tut og spredes straks helst ved gummi­
�der for a undgåujevnhet. Benyttes spredemaskin 
med trykkspreder må traktoråpningen holdes parall­
elt platens overflate. Av Spramex medgår ca. 1,5 
kg ( =- I ,5 liter) pr. 111

2
• � 

5. Umiddelbart efter (hand i hånd med) utspred­
ningen paføres tørt, rent og støvfritt maskinsingel 
eller grus i et l cm tykt lag (10 liter pr. m�). Dekk­
materialet klappes straks til, sa grusen trenger godt 
ned i spramexen. Fin sand og stav er skadelig. Hvor 
dertil er anledning er I gangs overvalsning før spra­
mexen stivner heldig. En liten handvalse matte 
også kunne benyttes med fordel. 

ti. Ovi:rflodig 111:1terialc vil efter 1111;.:i:11 d;1ger l11�t:� 
og rulle til siLlcnc. Dd bur da atter feit:; 11101 111idlL' 11 
for at spra111�xlaget under varmt v,er u;.: sterk tr;1-
fikk skal kunne opta en sturre procentsats. 

7. Hermed sku/de spra111c,slitcdckkc/ v,ere ferdig.
0111 onske� kan når spra111:xen cr helt avkjulet, alt 
lost grus burtfeies og banen gis et nytt strok med 
spram::x og pafølgende grusdekning. Hertil vil da 
antagelig medgå ytterligere 1,5 kg sprame:-. (K1111 
i Holland sees å benyttes to anstro!<, 111::11 2. anstn,k 
pJføres 1.1:l gjerne efter kort tid; 1 rafikk o� der med­
går d:i til det ved trafikken avglatted: dekke ca. 
0,9 kg spra111ex pr. ni'!. 

8. SkulLI� Lier nogen tid efter utforelscn eller 1111Ller
vedvarende sterk varm: vise sig blote partier pa 
banen som eventuelt oprives av hjul eller hester, 
sa har belegget ikke uptatt nuk ste11111:1tcrial. I sa 
fall 111[1 man påførc mere sand, inntil hanen har 
det foreskrevne mosaikkarlcde utsecm1c i gra, ikke 
sort farve. Utføres belegget i koldt vær eller 0111 
høsten, må der strøes ny grus, når varmen kommer 
og en eftergrusning kan uten betenkelighet foretas 
2. år uten at dekket blir sprøtt. Forøvrig er vedlike­
holdet av spramexslitedekket like så enkel som utfø­
relsen.

9. Når monierplaten er cfterherdet (fri fur
utsvedning) pastrykes også dens sidekanter og under­
siden forbi vannnesen med spramcx eller annen 
betongbeskyttelse. Rene og støvfrie flater. 

10. Maskinsingelen eller grusen. Om dennes art
og kornstørrelse sees meningene å være noget for­
skjellige og valget avhenger av, hvad der has for 
hånden. Kun må materialet være rent og /ritt /ur
stuv og finkornet sand eller lignende. Al1111mlelig 
fordrckkes visstnok maskingrus av hf1rd sten. Spra­
mexselskapet anbefaler (for belegg på veibanen) 
grov elvesand 5-10 111111 kornstørrelse eller maskin­
singel 5-15 mm korn (kfr. ovenfor om Lokke bru).

11. Arbeidstempoet. Om spramex er nugct lettere
a behandle enn cagclhitumcn, sii krever det dog
raskt arbeide. Ved sterk sommervann� gar det ldt, 
men i kjølig vær kreves mere brensel og flott utfu­
relse. Dog er jo kvantunr�t ved normalt slitcla::!; 
lite (1,5 kg pr. Ill�). 

Spramex-slitelag pci trebrodekker. 

Om trebrobanens beskalfe11hel og rensnin:� etc. 
henvises til overingeniør Saxegaards "Veiledning fur 
tredrodekker" ,.Medd." 1924, s. 64. Forøvrig anbe­
fales behandling med spramex og grusni ng. 

Hvatl mengden av stoff angar, uttaler hr. Saxe­
gaard, at 1,5 111111 tykkelse av selve spram�xlagct 
( 1,5 kg pr. 111�) formentlig blir svært knapt på rn 
trebrobane, selv bortsett fra hvad der ekstra går 
med i sprekkene mellem plankene m. 111. og hen­
stiller at der gjøres prøver med forskjellige mengder. 
(Ved bruk av mere enn I ,5 a 2 kg pr. 111

2 bør da 
visstnok spramexen påfures i 2 lag). 
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FRA .JARNVAGS- OCH BILKONFERANSEN I STOCKHOLM 

23.-25. MAI 1927 
\11-:SENTI.I<} VEOl ,01\\MENf)E 1\ UT01\IORILEN [ 

":ortf;iiii.:t rderat \'l'.tl vcidircktrir 1\. Baa/srud. 
Dette 11\fltl· blev h1Jldt 1111dcr ledelse av l(o11111111-

11ikasjo11sdl·part\.'111l'11tds cl1d, statsrad Mcurling, 
under n;L·rv;cr av stats111i11isten:n og :mdrc medlem­
mer av Regjninge11, 11:l'sll'11 samtlige landslw\'Clinger 
samt rna11gc fag1Hcn11 og andre interesserte. 

/\'1otds hensikt v;1r visstnok vesentlio [1 skaffe 
klarhet og rettledninger med hen ;y11 tir forholdet 
mellern jernhalll:r ng autonwl· iler (og dampskib). 
Der holdtes 7 foredrag. A\' disse gjengis nedenfor 
2 sum I1ar s,erli!! interesse for norsk \'ei- O" auto-.. "' 

rnobiltrafikk. Det fnrste foredrag gjengis utdragsvis 
efter 1nan11skript, og eld annet efter notater. Det 3. 
foredrag, :

1

\1 distrildschd vecl Statsbanene Liifmarck 
skal hl( referert senere. De ovrige 4 foredrag var av 
ren jernhaneteknisk art. 

AUTOMOI31 L TRAFI Kl(EN OG DENS 1\DM INI­
STr�ATlVE REGULERING, 

av kaptein, ingenior \lalsi11gcr, hyr;"1cllef i Viig- och 
va t tcnbygnadsstyrelsen, Stockholm. 

For {1 komme til et sikrere grunnlag med hensyn 
til bcdommelsen av veitrafikken, blev der i I 026 
utfort trafikkberegninger i alle Ui11 efter initiativ 
av Ko111m1mikasjonsdeiJartementet. 15 nv 14 Hin 
har innsendt resultatene. Man kan allerede ,w si ilt 
automobiltrafikken dominerer på sfigodtsom samtlige 
offentlige veier, ikke alene på gjennemgangsvcicnc 
men også på bygdeveiene. 

Vedlikeholdsutgiftene var inntil 1919 nogenlunde 
konstante, og androg til ca. 9 ft 10 millioner for 
samtlige offentlige veier, det vil si ca. 15 øre pr. m. 
Efter nevnte {ir er utgift-ene steget regelmessig til 
ca. 30 millioner i 1926, svarende til ikke fullt 45 ore 
pr. m. Omkostningene er sålccles 3-doblet pfi 7 i"tr. 
ror inneværende fir regnes tllcd 39 millioner. 

I Sverige utbedres veiene regelmessig og tlled 
meget store beløp, således regnes nu samtlige utgifter 
til veivesenet inklusive nevnte vedlikellold [1 gå op 
i 70 millioner [1rlig. Ca. Y., av sistnevnte sum tas 
imidlertid inn i automobilavgifter, heri iberegnet 
bensinavgift. 

Av selve veivedlikeholdet i riket betaler automo­
bilene med sine :1Vgifter efter foreg11endc ca. ha-v­
parten. 

Angående den erhversmcssige trafikk anføres, at 
elet i Sverige er "Unsstyrelscn" som har myndigilet 
til å gi tillatelse til a1ttomohilruter. Disse niter har 
tatt et overordentlig stort omfang i hele Sverige, 
ikke minst i det nordlige, og i nogen grad konkurrerer 
clisee ruter med de mineire jernbaner, og især private 
haner hvis samlede lengete i Sverige er ca. 10 000 km. 
Det har ela opstiHt elet meget viktige spørsm:"ll 

hvnn·idt autolllohilrutenl' foruten ele sedvanlige 
avgifter beregnet efter bilenes vekt, gummi- og 
bensinforbruk muligens også bør pålegges en sær­

skilt aviift - veislitavgift - for å dekke elet ekstra 
veislit som rutene menes å bevirke. 

Foredragsl10ldercn redegjorde i den anledning for 
den utvikling solll dette spors111l1l har unclergåt t i 
Sverige. En komite av bilsakkyndige av 1920 avgav 
i sin tid e11 betenkning som blev grunnlaget for den 
hele a11tomobilfororclning av 15. juni 1923. 1,umiteen 
mente at vogner med et storre akseltrykk enn 4000 
kg eller 111ccl en storre bredde enn 2 l U cm burde 
forpliktes til [1 betale den skaill' som ele i tilfelle 
gjorcle. l(omiteen fant derimot, at 1nget ekstra 
bidrag til veivedlikeholdet ikke mccl ilillighct kuncle 
pMegges nitene utenfor de normale veiavgifter og 
clen nevnte plikt til {1 betale særlig skade på veiene. 
Flere av myndighetene hadde imicllerticl en annen 
mening. l(omiteens opfatning blev litt endret ved 
clepartemen tschcfens forslag, og Riksdagen bestem te, 
at sådanne ruter skulde kunne bidra til vedkom­
mende veis vedlikehold efter Uinsstyrelsens nærmere 
bestemmelse. Dette �kulde dog kun g_ielcle vogner 
som var tyngre eller bredere enn ovenfor omhandlet. 

Sporsmålet om en spesiell vedlikeholdsavgift har 
også senere vært behancllct, og bl. a. av en derefter 
nedsatt stor komite av sakkyndige for "maskinell 

veitrafikk" med landshovding, statsråd Malm som 
formanet. Sporsmålet er også omhandlet i en kongelig 
proposisjon fremsatt for inneværende års Riksdag. 
Resultatet av disse overveielser er blitt, at auto­
mobiler gjennem sine veiskatter skal betale den 
meromkostning i veislit som de forårsaker, og skat� 
tcne skal beregnes i forhold til det veislit som bevir­
kes. Særskilt vedlikeholdsavgift forutsettes bare 
pf1lagt hvor det lar sig påvise at veibanen utsettes 
for en kraftigere øclell'ggelse, og at vcdlikeholclet 
clervecl vanskeliggjøres i særskilt grad. Foredrags­
holderen opfatter dette forslag derhen, at der nu 
mere enn tidligere tas avstand fra en særskilt ved­
likeholclsavgift, og han mener at dette er et skritt 
i den riktige retning, idet han finner en sådan vecllike­
hulclsavgift efter utviklingen i Sverige for :1 være 
uberettiget. 

Med hensyn til sporsm:1let om konkur ransen med 
jernbanene bemerkes: 

Dette spørsmaal var hclwndlet av hegge ele '.!. 
ovenfor nevnte sakkyndige lrnmitcer, som var kom­
met til elet resultat, at 11oge11 s,erskilt konsesjons­
tvang for autollluhilrute11c ikke burde istandhringes, 
derimot fant komike11c, at en unclersøkelst 0111 
vctllrn1111ne11de rntcs ny1 te (behiivlighet ucl1 lemp-
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Iighet) httrde iverksettes for rutetillatelse blev gitt. 

Av de myndigheter som senere har uttalt sig om 

spørsmålet har det overveiende antall sluttet sig til 
denne tanke, mens enkelte har holdt på konsesjons­
tvang. Spursmalet blev behandlet i en proposisjon 
for Riksdagen, og departementschefen fremholdt her, 
at bilruter efter all sansynlighet ville komme til it 
utvikle sig til å bli et meget viktig ledd i landets 
kommunikasjonsvesen; i mange tilfelle turde den 
endog bli en verdifull erstatning for jernbaner. 
Rutenes utvikling måtte derfor ophjelpes. Departe­
mentschefen fant videre at konsesjonssystem ikke 
burde anvendes, idet han fryktet for at rutenes 
utvikling herved vilde hindres. Derimot fant han, 
at uberettiget konkurranse burde der være adgang 
til å hindre. 

Ved behandlingen av dette forslag forelL1 for 
Riksdagen 2 andre mo3joner (visstnok private). 
Første mosjern gikk ut på at tillatelse til erhvervs­
rnessig trafikk ikke må avslåes, hvis vedkommende 
lokale befolkning finner den nyttig. Den annen 
mosjern gikk ut på a forebygge usund konkurranse 
mellem jernbaner og bilruter. Det blev her foreslittt, 
at bilrute ikke måtte tillates mellem steder som på 
forhånd hadde urnit.ldelbar jernbaneforbint.lelse, at 
vedkommende jernbaneselskap måtte få anledning 
til å uttale sig, forinnen rutetillatelse blev gitt. 

Riksdagsutskottet fremholdt angående proposi­
sjonen og de 2 mosjoner, at ved rutetillatelser burde 
vedkommende eldre jernbane- eller dampskihsfure­
tagende fa uttale sig, idet utskottet la vekt pa at 
ren skadelig konkurranse - , okynneskonkurrens" 
- måtte forhindres. Det fremholdte3 samtidig, at
plikten til a betale bidrag til veivedlikeholdet i og
fur sig vilde hindre usund konkurranse i nogen grad.
Utskottet fant at lansstyrelsen bør ta tilb1:1rlig hensyn
til den lokale befolknings ønsker, uten å føle sig
hundet derved.

Riksdagen vedtok derefter følgende beslutning: 
"Ved tilstaelse av tillatelse til rutetrafikk skal der 

tas hensyn til vedkommende trafikks nytte. I-lvis 
særskilte forllold gjur det nodvendig skal der ogs:t 
tas hensyn til annen erhversmessig trafikk." 

Ved kongelig majestets forordning av 23. septem­
ber 1 Y21> er der gitt Wnsstyrelsene normalbestemmelser 
vedkommende erhversrnessig persontrafikk samt for 
erhvervsmessig lastebiltrafikk, idet disse nor1113Jbe­
stem111elser er ment som ledetråd for Iansstyrelsene. 

Efter saledes a ha redegjort for spørsmålets utvikling 
opstiller ·foredragsholderen det videre sporsmal hvor­
vidt der nu bør foretas forandringer i de gjeldende 
bestemmelser. I den anledning har Vtig- och Vatten­
byggnadsstyrelsen innhentet uttalelse fra Wnene. 

Av svarene fremgar det at 16 Jan ikke bruker 
særskilte vedlikeholdsavgifter, 4 Jan benytter sadanne 
i nogen grad, 5 Uln benytter dem i spesielle tilfelle. 
Bare 3 Jan bruker sådanne vedlikeholdsavgifter i 
almindelighet. I disse siste 3 anvendes furskjelli��t· 
fremgangsmater eksempelvis: 

Avgift 10-15 ore pr. tur. 
1 l1 2 ore pr. trafikk-km. 
0,35 Me pr. person km. 
0,75 ure pr. tonn-km. 
5 ft 10 '';, av 0111kost11i11gem· ved \'L1dku1111111.!11Lle veis 
vedlikehold. 

Disse avgifter overlates i regelen vedlrnmmendc 
veikasse for ft anvendes til vedlikehold. 

Foredragsholderen fremholder videre, at der ikke 
finnes nogen metode til forsvarligen a bestemme 
hvordan en sadan ekstra vedlikeholdsavgift skal 
beregnes. Han finner det urimelig a palegge en 
sådan avgift pi't et rutebilforetagende so111 lojalt 
efterkommer gjeldende regler, nf1r der ikke samtidig 
legges ekstra avgifter pct private lasteautomobiler, 
eksempelvis tilhorende fabrikker eller annen indu­
striell virksomhet, uaktet disse ofte gjor en langt 
storre skade p,t veiene enn rutene. Sett fra vei­
vesenets standpunkt finnes si1da11ne ekstra avgifter 
ikke a være berettigede. Ogsit av nasjonalokono­
miske grunner finnes det uriktig i'1 p,llegge au tomo­
hilruter en egen vedlikeholdsavgift. 

Foredragsholderen finner slutteligen at en særskilt 
vedlikeholdsavgift for ruter er en anomali sum sann­
synligvis vil bortfalle ved den nye revisjon av for­
ordn in gen. 

I de ovenfor nevnte svar fra l:i11sstyrelsene er ogsa 
omhandlet sporsm;tlet om endring av de nu gjel­
dende normaler for automuhilruters kjoretillatelse. 

13 Uinsstyrelser unsker ingen forandring. 3 t:ins­
styrelser vil In en sturre enhet i vilki'trene fur kjure­
tillatelsen. 5 lansstyrelser uttaler, at like over for 
erhversmessig trafikk (biltrafikk) hor der overveie'­
hvorvidt vedkommende trafikk er tilbørlig nyttig. 
Disse siste IIin ønsker altsft en stramning av de nuvæ­
rende hestemmelser, hvorefter bare selve rutetrafik­
ken skal prnves pa nevnte må te, mens nudvemlig­
heten av den øvrige erhvervsmessige trafikk kun skal 
overveies, hvis særskilte forhold gjur det påkrevet. 

En 1:insstyrelse nnsker en hedre beskyttelse av 
eldre lwmm unikasjonsmidler. 

Endelig har e11dl'l Ui11sstyrelser 11t t talt sig for 
obligatorisk forsikring mot skade på personer og 
eiendom, en storre enhet i takstenes beregning 111. v. 

Foredragsholderen omtaler dernæst spesiellt kon­
kurransefurholdet til jernbanen. Den foran nevnte 
komite for maskinell veitrafikk (Malm) anforte herom 
i sin betenkning av 31. mai 1923 folgende: 

Det finnes at man i almindelighet ikke bor opstille 
restriksjoner som forhindrer bilene i t1 konkurrere 
med jernbanene. Hvert transportmiddel har sin 
opgave, og stort sett må det overlates den frie oko­
nomiske utvikling å avgjore hvilken trafikk med 
størst fordel kan hesorges av det ene eller annet 
kommunikasjonsmiddel. Selv om herunder e11 lkl 
trafikk overfores fra hane11e til hile11e, turde konkur­
ransen neppe v,ere sit f artig som banene ofte an tar. 
Jernbanene lwr en betydelig opgave reservert for 
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sig, 11-� dl'11 tr.ilikk s11111 l,·,·111 1 )L'Slll}!L'S hil!igl'l"l' ug 
hl'd 1·L' d\' hiiL'lll' li11r hiil'Ill' '1;1. 

1::11 s;id,1n t;1nkq.,:ang synes l'fter fnrl'dr:q .. :shul-
dl'rl'11s IIIL'Ilin!.!. llll'r ti'' Illl'r ·1 \··1IIL· 111·1 ·1 ·, I ' � ( \'el et l'Ill e 
f11r ,·L·dk11111111l·11de 111�·11diglll'tl'r. �itu:1si 11m·11 turde 
nu_ l'fter li\'L'I"I hli dl

'n. , tt de trafikere,�de i al111in-
lll'l1ghl't il·I·, ,··1 J • 
. 

. ",t: 1 ;1 sig 1101L' med forst pa L'n l'lkr 
:tllIIL'IJ r11;1te a tilh;ikl'iL'ggl' fil'rl' klll \'l'i til 11,l'l"Illl'Stl' 
JL'rt1ha11l'st;1:--j1111 f11r dl'rl'ftl'r ,1 hnike h;inL·n til 11,l'r-
lllL' s t L' s t II r l' s t L' LI 11 · 11· I , I . · · · ' l n \'L'L auton111h1lruter kan 
L'I IJoldl's L'tl dirl'kll' f11rhi11LIL·lsl'. l >a diSSL' krav i 
ll'n�dl'n ikkl' h;1r ku1111l'l tilhake\'iSl's, har 111a11 
11_1;it ll'l tllL'dlkiL' rntl'lill,tll'lsl' L'11d11g i L'll hl'! del 
t1lfl'llcr l1,·11r \'L'dk11111111L'tllfe rntL· l11per p;irallellt 
111l'd l'ksislLTL'tHk jl'rnh;111L·. 1 >;1 dl'n l'IlL' sidl' har 
111;1n hL·nsynL·t til jl'rnham·ns hl'rl'l t igedl' intl'rl'sser, 
11� pa den ;1nm·11 sidl' hL·nsynl't til den stl'dligl' hdolk-
11111(Js kI"l\' 1n f ·! I.· i--.· • · , 01 )l'l 1 111g av s1nL' ko111111unikasiuner 
pa 1110dernl' 111,ttl'. �p11rs111ald l'r alt i alt vansi,L·lig 
og det antas at L'nsartede og almenovldi11e reol"r' ' i--.. h b '-

lleppl' kan t ilvl'iehringes. 
Av hl'11sy11 til jernbanL'lll' kundl' det v,L'rl' spursmal 

1�1.
11 '?1t restriktive forholdsregler. I den anledning

�cllegJorde forl'dragsholdl'ren korklig for nogen 
c1v de store omvekslinger som i historisk tid har 
f�mnet sted pa samfl'rsels111 id lenes umr,ide. Han
fi!1ne1: <.la, at nevnte forholdsregler i tilfelle bare
vri b_lI L't p,tllic1tiv. Alkrcc.k nu har Sverige en autn­
I1toh1l for hver tJ4de person, og biltrafikken utgjor 
fra t50 til rni - i almindl'lighet omtrl'nt 75 ° av 
hele v ··t .. fkl· 

. o 
1..:1 1 el 1 ... en. Ha11 mener derfor at det vil g{t 

1
.\
led �)ilene som dl't har gatt med glass, porselen,

c ekt risk lys og teldon. De har alle fra forst av v,rrt 
htksusartikll'r, 111L'l1 er s:1111tlige dterll\'ert blitt 
hver 111·1 , · l · · . , nns L'1e. )l't vil ogsa hllene hli. Hval! 111a11 
kan 11 1'ore L't· ·1 sc,1·11 f · · t I ·1 i-.. , � �L' 01 .i li L'IIL' som allerede 11ev11 t 
praktisk talt efterhvert far overta hl'le veiledlike-
holdet l) .. 1 t .. \'1·1 \ ·, · · 1· f · 

• '- t '- ' '.l; I l' I 111 l' I g Og rl'I t L' n.!t g I W r 
man ser hen til den 01 1talte konkurranse med 
andre trafikkmidler. Det 111 i her erindres, at allerede 
nu synes statistikken a visl· at den erhvervsmessige 
trafikk minker i forhold til den uvrige moturtrafikl<. 
f�estriktive forholdsregler i .krnbancnes interesse mot 
d�n erhvcrvsmessige trafikk vil av denne grunn bli 
v1rkningslns helt enkelt av den grunn at "trafikk­
flukten" fra jernbanene til veiene bare for en for­
holdsvis ubetydelig del er å tilskrive den erhvervs­
messige trafikk, men for den overveiende dels ved­
kommende skyldes hiltrafikke1' forøvrig. 

Foredragsholderen besvarer efter det si1ledes 
utvi�lede sporsmålet 0111 hvorvidt en skjerpning i 
de KJeldende hcste111111elser likcoverfor den erhvervs­
messige biltrafikk ikke vil fore til noget gout resultat, 
og at nogen sadan skjerpning neppe vil bli vedtatt 
av de lovgivende myndigheter. 

Han mener da at retningen for den fremtidige 
utvikling må bli "både og" - både jernbanetrafikk 
og autornobiltrafikk. 

1\LIT( >M< >J\\OB ILTl�AF 11(1\ENS F( H�PL l l(TEL­
SEI� on STATENS l(ONTHOLL. 

Foredrag av veikonsulent i Stockholms ltin, major 
I ngcmar Petersson. 

Foredragsholdere11 som har dl'ltatt i de senere 
ars hetydl'lige arbeide for ii bedre \'eiene og \'eitra­
fikken i Stockholms liin omhandlet delvis de samme 
ting som den forrige foredragsholder. 

I-lans opfatning er i l'tt punkt forskjellig fra det 
som ovenfor er fremholdt. 

ForedragsholderL'n gjordl' rede for e1H!rit1gL'n 
i den svenske vcilo,· ;1ret ISU!. Fra dette tidspunkt 
blev dl't ikkL· alene lrn11derne, 111L't1 ogsa statl'n 0« 
andre ciendomsbesiddere som matte tklta i lande� 
vl'il'nes vedlikehold. 

Efterh;1nde11 er ogs;·t andre forandringer skjedd, 
og som bekjent har Sverige nu en automobilskatt 
som innbringer et stort belup, visstnok ikke langt 
fra 20 millioner um [trl't. 

I Stockholms Uin antas 92 <.' � av den samle<.le 
trafikk it skyldes automobilene, og snart \'entes 
biltrafikken i hele landet [1 nit op til henimot dette tall. 

Foredragsholderen utviklet hvorledes nybygning 
av veier mii regnes som noget for sig. og deres ko­
stemie m[t ikke belastes automobilene, idet deres 
tjeneste er [1 oparbeide landet: men veivedlikeholdet 
og de utbedringer som er nodvendige av hensyn til 
biltrafikken bor bilene efterhvert betale. Det gjelder 
imidlertid da å ordne forholdet derhen, at vedlike­
holdet blir teknisk og ukonomisk riktigst mulig, og 
et hovedpunkt i så henseende er at veier med noget 
stor trafikk bnr ha et varig h{trdt veidekke. 

Foredragsholderen fant at ca. 3 �1 � av Sveriges 
vl'inet t bnr ha s[1dant dekke (og resten grus); og 
selve vl'ivedlikeholdets ,trlige kostende vil da kunne 
ga ned med I 6 111illio11er kroner. 

Sa111111e11 med vedlikeholdet bor autumobilene 
ogs{1 betale veivarsler og signalvesen. Det er en 
umiddelbar folge av det forhold, at en stur del av 
v[1re bilister mangler den selvtukt sum er nodvendig 
ved automohilkjoring. 

I motsetning til kaptein Valsinger uttalte fore­
dragsholderen, at særskilte vedlikeholdsavgifter bor 
benyttes for den erhvervsmessige trafikk, idet denne 
i visse tilfelle sliter særlig sterkt på veiene, og bl. a. 
krever et omhyggelig vedlikehold om vinteren. Fore­
dragsholderen fant også at bilene bør pålegges obli­
gatorisk forsikring likeoverfor ulykker. Specielt 
gjelder dette drosje- og omnibustrafikk. 

Trafikkens kontroll bl. a. med hensyn til veislit, 
overbelastning, hjulringer m. v. bor også bilene 
betale. Særlig bor lastebilers hastighet kontrolleres 
muligens ved selvregistrerende apparater. Laste­
bilene kjurer ofte for hurtig. Til gjengjeld kan 
hastigheten settes o p for de lattere biler. Lovens 
bestemmelser om 45 km maksimalhastighet er ikke 
heldig. Dette tall er for stort for krokete veier og 
for lite for andre. Denne bestemmelse er i det 
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hele tatt "trakig" og hor tas hort og erstattes 111ed 
mere moderne bestemmelser. 

Angitende bilrutenes kjoretakster uttalte fore­
dragsholderen, at det ikke er nok at Uinsstyrelsene 
alene fastsetter maksimaltakster ved rutetil late Iser. 
Der må visstnok ogsa minimaltakster til. De nu 
almindelige kjorctakster for automobilruter er 7, 8 
og 10 ore pr. personkm som gje11ne111s11itt, 111en man 
finner ogsa kjoretakster pa 4 �. � ore. I siste tilfelle 
antas materiellet ikke a kunne holdes i sa god stand 
sum sikkerheten krever. 

Ru tehi len es cha uf forpersona le hnr kont rolle res av 
sakkyndige. Man ser ofte gutter kjore Jordag og 
sumlag og gjerne natten med efter at de pa forhand 

h,tr hatt sin 111 tilllers dag i gardsarl1eide. l>et er
farlig. Der kjores i det hele tatt for hurtig. Ved
en undersokelse pa Siklerteljev�igarne var der 74 " .. 
som kjorte for fort. 

Men pa samme mate som hil trafikken rna kont rol­
leres skarpt, 111t1 ogsa veivedlikelrnldct underlegges
et mere og men: saklig tilsvn, og foredragsholderen
mente at landfiskalenes veitilsyn er darlig - ialfall
skjematisk. 

Veidirektor Baalsrull behandlet forskjellige ting
vedlrnm111e11de hilrutetr.tfikk og dens forhold til
veiene i Norge, og festet oprnerkso111ltete11 ved
enkelte punkter som var ordnet noget anderledes 
i det te land e1111 i Sverige. 

RAPPORT FRA EN BILREISE FREDRIKSHAVN-MILANO-OSLO
Av ingenis>r N. A. Chris.tensen.

Efter det inntrykk jeg fikk av veiene i Europa 
ved å kjøre fra Fredrikshavn i Danmark gjenncm 
Vestjylland, Tyskland, Tyrol til Milano og retur 
gjennem Frankrike, Luxemburg, Tyskland, Sverige 
til Oslo, vil jeg inndele veiene i tre: 

1. Veiene i Danmark og Nordtyskland, d. v. s.
veiene på flatlandet. 

2. Veiene i fjellegnene (Harzen og Sydfrankrike).
3. De store Alpepass.
Ad 1. Disse veier karakteriseres vesentlig ved 

sine lange rettlinjer, ved sin forakt for stigninger, 
ved stor veibredde og særlig i Tyskland ved de 
store skuldrer beplantet med tær. Til tross for det 
"billige terreng" i disse egner v,:r der næsten intet 
ofret for a bedre en stigning. Veiene er vel bygget 
for det vesentlige i gammel tid. Enkelte er endog 
gamle romerske veier. Stigningene er derfor neppe 
planlagt i vare dager. Men jeg konstaterer at der 
på disse veier på flatlandet blev ofret overmate 
meget pa veidekket og veidekksarbeider men over­
mate lite på å bedre vertikaltraceen. Man får såle­
des det inntrykk at der fortrinsvis legges vekt pel 
stor veibredde og godt veidekke. Veiene trafikkeres 
av alle slags kjøretoier. Optrekkene på disse veier 
blir jo ikke lange. Der såes derfor svært mange 
små lette biler og motorsykler. (Meget få ameri­
kanske vogner). Av lastebiler var i Tyskland de 
store 4,5 tonn fremherskende. 

Som bekjent bor folk på disse steder fortrinsvis 
i landshyer. Mellem disse ligger sa aker og eng. 
Fra en slik landsbys fjerneste jorde til husene kunde 
der hli et respektabelt stykke vei. Kjøretuier for 
heste:·. okser og kjør sa.es derfor meget pa veiene. 
Der bruktes 4 hjulte tospennte vogner og kjørtes 
respektable lass. Især i Danmark syntes dessuten 
en hel del av veivesenets transporter å foregå med 
hester. Ved Varde i Ribe amt i Danmark hilste vi 
pa en kjører som med to 4-hjulte vogner der tilsam­
men blev trukket av 2 hester trakk 2,5 ma pukk 

pr. lass. Betalingen var kr. 2,50 pr. time for mann 
og hester. 

Efter oplysninger fra en av de danske utsendinger 
ved veikongressen er der efter innlemmelsen av 
Sunderjylland hygget for mange millioner i veier 
dersteds. De gamle veier var vesentlig militærveier 
som ofte gikk utenom landsbyer og byer. Bortsett 
fra disse i det vesentlige fullforte arbeider foregår 
der for tiden så å si ingen nybygging i Danmark. Det 
blir således vedlikeholdet og utbedring av gamle 
veier som optar den danske veiingeniør. 

Kjørehastigheten for biler var overalt på disse 
veier meget stor. Utsikten er jo god og veibredden 
tilstrekkelig. Dertil kommer at kjørende med hester 
eller andre dyr samt gående og syklende også holdt 
sig kjorereglene efterrettelig. Man var alltid sikker 
på at også andre trafi kkanter enn bilister i god tid 
holdt til hoire og gav halv vei. Kjørereglene var 
tydeligvis gått i blodet på alt levende. I sydligere 
egner i de trange landsbygater fikk vi ofte sli1endc 
bevis for at selv hons og c1111er fullt ut forstod for­
�Jelen ved å være av veien når en bil kom brummende 
med mangfoldige kilometer i timen. 

Veidekkene i disse egner var pukk, stenbrolegg­
ning og bituminøse dekker. De veier vi kjorte i 
Danmark, var så å si alle pukkveier. De horer til 
de forholdsvis mindre beferdede. På grunn av sin 
beliggenhet like ved Vesterhavet hvor der alltid 
blåser, er det uråd å få grus til å bli liggende. Vei­
vokterne som ska· kanter (med spade) og rensket 
grnfter, kastet jord og grus inn på veibanen. Det 
blir vel neppe liggende lenge men beskyttet veibanen 
den stund det var der. Veibanen var god, men viste 
den fur pukkveier karakteristiske hulldannelse. 
Pukkveiene i Tyskland fremviste de samme karak­
tertrekk som i Danmark. 

I Tyskland såes meget småbroleggning (,, Klein­
pflaster"). Efter oplysninger fra en veivokter jeg 
talte med syd for Brauschweig er dette meget hold-
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li.irt. I >el gir L'II 1111ks;i hoi pris i a11iq!g. 111e11 kreveret 111i11i11111111 il\" \'l'dlikl'hold. L>issl' \"C'ich:kkcr ertil dels tL·111111elig g;1111k. s;, der er \·irkelig erfaringfor ;1t de kan st;1 l'll lllL'lllleske;1!der.PI1kkn·il'lle so111 l1;1Lldc lite grusdekke, \·iste hllllcr. Efter ll\·;id o\·L·1111t'\'lltL' \Tin>ktcr opl�·stc hadde et 11yt t p11kkdl'kke efter J llkl'r hcgy11t .i fa llill1I1llcr. 13it11111L·r1tlt.:kkl'I1l' er j11 nyere. De dekker vi sa var godc. Bortsct fr:1 g;1tcknslt·r. 11privcrc. \·alser og app;1-rall'r til tj;crchchandli11g s:1 \"i lllt·1rn111 S\·crigc ikke en Vl'i111;iski11. I ln·rkt·11 1111\·kr, skraper clln kant­kniver. Vcd h11,·tdrcpar;1sj1111cr \·ar hon·dn·ic11e hL·lt L'llkl'lt ;1vspL'ITcl og dcr \·ar ;111,·ist L'n 11111kjuri11g. l'a f11rl1a11d syntes ;1 v;l'rc fre111kjorl sten og grus-111aterialcr rcspekli\·c hit11111t"11stuffer hn1r sadanne Sklllde illlVClllkS. Od g<1111h: dekke hlcv OIi\ nucl­vcndig oprcvet o.� pllkkl;ig p;ilagt under stadig v;u111ing. Ved rL'lll' pukkdekker anvemltes bindfyll, 111e11 lite grus. Ved hitI1111enclekkene syntes forskjel­lige metoder a kom111e til anve11delsc. Ved flere av ele arheic.kr vi s{1 synt-es en oml1yggclig v11lsni11g med rikelig va11ning a v,ere det springende punkt. Arbeidet clreves av c11treprenorcr som kum kjorende med store firhjultc vogner so111 tydeligvis tjente til beboelse, kontor c:tc., samt 111cd alle 11odve11dige maskiner. Alt trukket av veivalsen. De1111e slags arbeider med derav folgemle veisperringer forekom meget ofte, og virket meget ubehagelig, spesielt for oss 111intlrc: lokalkjente. 
Art 2. l<:0111rnet inn i fjellterreng kunde vi merke hvorledes traccproblc111c11e var tr[1t t mere i for­gn11111en. !�et tli11je mat ti.: oftest upgis og av hensyi1 til ele lange optrekk 111eri.: ofres for stigningene. Men jeg har en bestemt fulelse av at ogsa i dette terreng var det vcillredden og veidekket som var gitt avg_joremle betydning. Veibredden blev, såvidt jeg så, ytterst sjelcle11t i1111skrenket i dyrt terreng. Men vel kunde vertikaltraccen bli simplere. Hvor ikke mere k1111de spares på den konto måtte horison­taltraceen tilpcrs. Jeg har ikl<e materiale til å avgjore n,1r disse forskjellige veier er hygget, men jeg bemer­ker atter at vi ytterst sjelden så forsøk pa trace­forbedring, tiltross for at veiene efter våre begreper var uanstendig bakket. På veiutstillingen i Milano fikk jeg se nogen forarbeider for veier. Dessverre hadde jeg ikke tid til å studere disse. Men projek­tene syntes grundig gjennemarbeidet, bedre enn vi er vant til. Disse ufte forbloffende simple punkter på veienes trace er således neppe tilfeldige. På en reise som denne er eler jo ikke anledning til nøierc studium og til å innhente oplysninger. Jeg kan detior bare gi resultatet av mine inntrykk og av de diskusjoner som fortes mellem reisens deltagere. Om jeg således må være forsiktig med å dra sluttninger tror jeg jeg tør si at næst efter kravet om anstendig veibredde syntes kravet om å. utnytte terrenget å være det fremherskende. 

,- -:--:--:-------�--------� Vedr rop.fl.or/ av �0-1.926 

�--."� Flo! g_cM 
f&_!_. 

Evcnlue// 
.s/enla.9 

En ting som særlig sprang i oi11ene, især i Tyrol og Alpcpasscne var de / late gro/ter.Grottene var meget flate og plastret med småbro­leggning. Da telen formentlig spiller liten rolle, var groftcnc dårlig fundamenterte. Man vinner ved clissc grofter en gocl del veibredde, iclet biler etc. trygt kan kjore ut i groften uten å risikere å skjære igJenncm. Personlig er jeg av den opfatning at nettop stcnplastringen har betydning. Der var jo ingen "lukket groft" under, hvorfor alt overvann må gå i den flate groft. Tverrsnittet er nokså lit� 111e11 til gjengjeld er der på grunn av stenplastringen liten friksjon mellcm vann og groft. Når dertil kommer at veiene ligger i ikke uvesentlig stigning, blir grofte11es kapasitet c1llikevel temmelig stor. Med he11bli kk på tele og frost hos oss skal jeg fa antyde folgende profil (se ove11st. skisse 2). I jorcl f�ks på denne m�He en 4 meter vei 5 meter effek­tiv bredde uten meromkostninger for planeringen. I "groften" d. v. s. innerste meter (0,75 111?) bor pukk­lag�t settes for hånd. Fra reisens ovrige deltagere fremholdtes sterkt at den stenplastrede groft vilde komme i konflikt med våre nyere vedlikeholdsmetoder, hvorfor der burde gruses over hele bredden. Det dype kultlag under grøften skulde drenere tilstrekkelig. �Hvad enten man blir stående ved det ene eller anne var, vi alle enige om at våre groftenormaler øder en 1el del planering til tvilsom nytte. Spesielt hvis vi innforer sterkere og hyppigere stigninger på våre veier må groftesporsmålet kunne løses uten at der beslaglegges så stor del av planeringen som der nu gjorcs. Selvfølgelig så vi også grotter av vårt profil. På et par steder var grøften endog utstøpt og syntes å tjene som vannrenne for et eller annet, idet vann l�cl:!des inn i grøften. 
Ad 3. I Alpepassene har veiene samme karakter som under 2 antydet. De flate grøfter fulgte helt til topps. Vi kjørte omtrent samtid)g et pass ferdig 
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191 I og et pass ferdig 1825. På Lid siste blev slyn­
gene utbedret. Passet av 1911 forbauset oss ved 
sin forsiktige omgang med terrenget. Der var ingen 
flotthet i traceen på noget punkt. Jeg er sikker 
på vi vilde gjort det penere. Men veien vildc blitt 
vesentlig smalere og saledes vesentlig mindre sikker 
å kjøre på uten å bli naget vesentlig billigere. 

Fra 1819 til 1825 byggedes veien over Stelvio, 
44 slyng op til 2700 m o. h., 36 slyng ned igjen til 
Bormio 1350 m o. h. Spesielt vi fra vestlandsfyl­
kene synes jo vi har privilegium pa å bygge impo­
nerende veianlegg i vanskelig tcrreng. Dl!t var der­
for ikke uten en viss bitterhet jeg konstaterte at 
dette 100 år gamle veianlegg på sitt vis stod fullt 
på heide med vare hjemlige h1Jifjellsvcier fra den 
siste tid. Man kan ikke helt sammenligne forholdene, 
men en hel del selvgodhet fikk jeg da polert av mig 
i disse Alpepass. 

En av turens interessanteste partier for norskc 
veiingeniører var turen over "Co! ele Lauterai" i 
Frankrike. Opover gikk veien tildels i slyng. I 
disse syntes veien å være overflatetjæret. Veicn 
fulgte terrenget hele tiden. Stigningene var ujevne, 
maks. 1 : 11. I slyngene var tett muret rekkverk. 
Forøvrig var rekkverket minst mulig. Nedturen 
gikk gjennem terreng som på mange måter minnet 
om vårt hjemlige, alle dimensjoner multiplisert med 
2. Vi kjørte gjennem en flere Il undre meter lang
tunnel, elektrisk oplyst. Vi · passerte overbyg­
ninger mot skredløp. Tilslutt kjørte vi langs
et dypt vildt gjel.

Veibredden ca. 5 1mh.:r i<jon:hreddl' 1>g (i 111eter 
mellem fjell og stabil hiheh,ildtcs hele tiden. Men 
ellers gav veien i1111trykk av {1 va�re tracert med 
henblikk pa a kumme lengst mulig for pe11ge11e. 
Kurver med god oversikt var tildels 111eget simple, 
og "bunnen s1 ig11i11g" syntes ;1 v;cre et 11kje11t begrep.
Vi hadde saledes en lang opstigning pa veien nedover 
langs elven for ;1 fa tal< i det billige terreng. Nede11for 
blev jo veien desto hra1 tere. V1 sf1 sv:cre veimurer 
alle forsynt med muret rekkvcrk. Hvelv paa l I) til I� 
meter lysapning ute ng O meter p,i veiens i11dre side. 

Denne vei kan n;esten direkte sa111menlig11cs med 
flere av v;ire eg11e veier, hortsett fra at Lien g;1r 
i et rikere distrikt. Der har for veihyggen:n mL:ldt 
sig de sa111111e pn,llle111er vi har herlljemmc p;1 Lie 
vanskeligste steder. Mens vi forllll'lltlig vildc :;okt 
å sp;ire ved a innskre11ke veibredden og ved en 
simpel horisontaltrace, er det hernecle atter vcrti­
kaltracccn som ma holdc for. Men heller ikke hori­
sontaltracce11 var spart. Der var på sine steder 
forbausende simple kurvcr. Tiltross herfor gjorde 
veibrcdde11 at vi folte oss trygge under kjøringen, 
og veien gjorde i det hele el tilforlatelig inntrykk. 

Når jeg bakefter tenker ovcr hvad jeg si'1 på denne 
tur, blir der igjen en sterk folclsc av at veiprojektene 
demte må v.erc mere i11diviclucllt behandlet enn 
vi er vant til. Hvert projekt syntes å være IJehandlet 
for sig uten a være llunnet av generelle regler sf1so111 
,,bunnen stigning" ,,ufarlige stigninger" o. s. v.
Alene veibredden syntes �1 være et hellig bcgrep. 

FORSØK MED SULFITLlJT PA VEIER I AKER 
Meddelt ved distrikti11�cni1lr lfori/1-l!eycrda//l og i11gl'11i11r /,!. Ollt·sc11. >< Ved veidircl<turkunturet blev der i juni ma11ed denne lut hll:v ll1.:rfor 111egl'1 kosth:1re. Der ldev i 

1926 i11nkjopt en del sulfitl11t - norsk ug svensk - dd helc kun brukt 4 Lit av de i11nk,iopte :i:! f;1t lut 
til forsøk på veier for bekjl'111pelse av stuvpl;ige11. fra (Jstfold. l�esh:11 blL·v t.1lt tilbake. D:1 di:11 �vc11-
Der blev rcttet henvc11dclsc til Akers veivesen, ske l11t ko111, i1111stil1e vi llnl1Jr arhl'idl'I lllcd l11kn 
Ullern og V. Aker distrikt, 0111 a la fursokene utfore fra <Jslfold, 11g he11ytll'l kun den svenske, sum var 
og det blev da efter befaring sammcn med avdelings- tyndtflytemle 1Jg lett Jol sig bl;111ue 1ncd va1111 direkte 
ingeniør Keim bestemt, at der skulde prøves pa Sorke- i vannvognen. 
dalsveien fra naget nedenfor Trasopp op til Grini- Blandingen og utsprc11i11gen av luten blev utfort 
veien. Veien har en gjennemsnittsbredde av 5 m og mest mulig i overensstemmelse med en av A/B 
strekningen har en lengde av ca. 1600 m. På denne Svensk Sprit utgitt beskrivelse. B1a11di11gsforhold 
vei er der ganske sterk trafikk, og da der ikke finnes mcllcm lut og vann var l : 2. Efter den svenskc 
vannledning, blir den i almindelighet ikke vannet, beskrivclsc skal der helst tilsettes blandingen kalk-
hvorfor støvplagen har vært noksa generendc. Vei- melk i beskmt forhold. Til f. eks. JODO l blanding 
banen er nogenlunde jevn og fast almindelig maka- skal der således anvendes 5,5 kg lesket l<alk. 
dam, dog med noget grus eler efter forskriften for Den til blandingen tilmålte leskcdc kalk blev lagt 
sulfitbehandlingen mest mulig blev søkt fjernet. i en pose av metalltrådduk 111ed 500 masker pr. 

Der var oprinnelig bestilt lut fra en fahri i cm�, og alt vann som tiltrengtes til blandingen, blev 
Ostfold og fra en svensk fabrikk. Det viste sig c1t silt gjcnnem posen. Pa denne mc1te får man tilbake-
luten fra Østfold, som kom først, ikke var i flytende holdt alt urent i kalken. Senere blev kalktilsetningen 
form, men så fast at den kun med stor vanskelighet sløifet, og vi kunde ikke merke at lutens evne til å 
lot sig spa op av fatene. Det var derfor meget be- binde støvet derved blev forringet. 
sværfig å få den opløst i vann, selv etterat vi hadde Til utspreningen blev benyttet en a\mindelig van-
laget en spesiell røremaskin. De første arbeider med ningsvogn på ca. 600 l. Vi gikk frem på følgende måte: 

------- -- -- -- -- -



Nr. t1 1\\EDDELELSEI� FIV\ VEIDIREKTPREN 97 

Forst l11L-v dl' k:1kn a\' grus og sto,· so111 tildl'IS 
f:111tl's l;111gs VL·ik:111tL'll, llll'St mulig (iL'ml't. I >L'rp;1 
hil'\' Vl'il'll va1111l'1 llll'd v:11111, 11g lllL'llS n·ih;11Jl'll l'IHl;1 
v;1r fuktig, hlev luthlamli11gl'11 utsprl'dtl. VL'tl lll'11 
forsk hl'h;111dli11g blev kun tatt tlL'll IJalvl' Vl'ih;111l' :1d 
g;111gl'11 i L'II ll'ngtlr av ca. 200 111. Tra fikkl'll hll'v 
forst pasatt dterat \'eiha11e11 \'ar blitt torr. Lut­
hla11di11ge11 blev utspredd forsiktig. saa den fikk an­
ledning til a trekke sig mest mulig inn i veihanen. 
Man risikerer nemlig sv"ert ldt at en stor del av luten 
rinner bort og havner i grnften, spesielt der hvor 
veien liggl'r i stigning. Den aller furste utspredning 
blev foretatt en eftermiddag. Uheldigvis hie,· der 
um kvelden og natten sterkt regnv:er, og dl't viste 
sig da 11"t·stl' dag at prakrisk talt all luten var skyllet 
bort. 

Til forstL· gangs behandling bruktes lang tid, da 
spesielt arbeidet med ;1 fjerne tie for omtalte l11SL' 
materialer p.'1 veibanen var noksa hesv,erlig. Vei­
banen hlev pi1 cle1111e mi1te svært bar og knudret, 
sit den var ikke helt behagelig ;1 kj11re pit. Det er et 
spursm.'11 0111 det ikke vil v"erc bedre i1 spre de fine 
materialer, hvis disse hesU1r av nugenlunde ren grus 
jevnt ut over kjurebanen i et tynt lag, derp,i vannL' 
sii det far satt sig godt, og sti behandle veien med 
lutoplusningen. Arbeidet blev pahegynt den 21. juni 
og var ferdig den I 0. juli 1926, ug der var da behandlet 
ca. 9100 1112 vei. Været var gjennemgående riktig 
bra, sit nar undtages det fur omtalte regnskyll 
hadde vi ikke nogen ulemper av regn. 

Den uforholdsmessig lange tid arbeidet tok kan 
tilskrives folgende omstendigheter: 

Der gikk meget tid til spille med ii fa oplust lutL'II 
fra Ostfold, forinnen den svenske lut ankom. 

Arbeidet med rensning av veibanen tok lang tid 
og vanskeligheten med å skaffe vann voldte også 
meget tidsspille, da der blev anvendt hestevannings­
vogn. Alt i alt mcdgikk eler til denne gangs behand­
ling: 

221.:, dagsverk for mann og hest a 18,50 kr. 4 I Cl,25 
35 Vi dagsverk for m e 1111 med forskj. 101111 " 453,70 
10 dagsverk for veivokteren . . . . . . . . . " 1:m,no 

kr. �l�l�l,�l5 

Arbeidsomkostningene androg s{tledes til ca. 11 
ore pr. 111:i. 

Hvis ikke luten fra Ostfold hadde va,rt s.i vanske­
lig å få oplost, vilcle omkostningene antagelig dreid 
sig om ca. 8 ore pr. m-J. 

Forbruket av lut var: 

I 000 kg. Ill t fra Ostfuld. 
8000 " svensk lut. 

9000 kg. l'ller m. a. u. ca. I k� pr. ut·. 

Resultatet av lutlwhandlingen var stort sett bra. 
Veien holdt sig praktisk talt stuvfri i ca. 3 uker. 
Et ganske svakt stuv k1111dt· nok merkes for tknne 
tid var gått, spesielt efter sture lastebiler, men det 

var ikke sa llll'gl'I at d l'1 k1111de sies a gem·n· synderlig. 
I lL'II -L og 5. ,111g11st sa111111L' ;1r hkv tkn s;111JlllL' \"L'i­
strd:11i11g beh;111dlet p;i11y. I >L·r ,·ar tbJIIL' gang i1111-
kj11pt i1111dampet l11t fr;1 Emhrl'lsf11ss f:ihrikkt·r. ug 
denm• lut vistl' siga va·rl' like hra som tkn S\'L'IISkL'. 
Der hie,· det1t1L' gang k1111 hcnyt tet v,11111i11gshikr, o;.: 
vi gikk frL'lll pa folgl'nde 111.1te: 

Blanding av lut og vann hiL'\' furl'tatt pa .krnba11L'­
stasju11e11, hvor luten ,·ar ankommL't. og fyllingL'rl 
foregikk direktl' fra jernhanen1g11en. Stasjonl.'11 la 
ca. 4 km fra arbeidsstedl't. Der be nyt tL'tiL'S samlllL' 
hla11di11gsfurl10ld som fur, 111e11 tilsl'tning av kalk-
111elk hll'v sluifet. Da det \"l'd den tidligL'rL· bL·handling 
hadde vist sig at der i luten var endl'l fastL' partikler 
som lett tilstoppL't sill'ne pa vanm·ugt1L'll, blev l11k11 
denne gang silt, og vi hadde da ingen 111l'mpl'r lllL'll 
Si ll'IIL'. 

Veibanen bil'\' renset for hL·stegjodsel, derp,1 hlL'\. 
vannet. og s;1 lutblandi11ge11 utspredd. 

Arheidso111kust11i11genL' for hele strekningen �l!(}tl 
m:! blev. 

11; dagsverk for vanningshil med 2 111a1111 kr. IU5,tlll 

2 dagsverk for 1 111:11111 . . . . . . . . . . . . . 28,llll 

kr. I:f3,0U 

Omkostningene pr. 111:! bll'v alts{1 ca. I,) ure.

Av lut 111eclgikk Lkr denne gang ialt ca. 470ll kg 
eller ca. 0,52 pr. 111:!. Resultatet av annen gangs 
behandling var like bra som forsk gang. Der ble�· 
i Aker ytterligere anvendt ca. It>Ol) kg. lut brukt til 
en gangs behandling p:'1 et par kortere veistrek-
ninger. 

Da luten kostet kr. 0, 18 pr. kg + frakt ca. I lH"L'

1)1• t·n -- kt· () J q l)r ka far man efter de av Akers· 'n -� · , ... t • b' 

veivc,sen mcddeltl' oplysninger fulgencle totalutgifter: 

Medg:Ht pr. 111:! ved forstc gangs beha11dli11g

I ,0 kg ca . .................. · · · · · · · · · kr. 0, 1 �)

Arbeidet kostet pr. 111:! ca . ....... · · · · · · · .. 0, I I

0111kost11i11ger pr. nf! ved forsk gangs
heha11dli11g ....... , · · · · · • · · · • · · • · · · · · kr. o.:m

Medgiitt pr. 1112 ved a1111c11 gan_'.!,S bcha11:lli11.'-'.
lJ,52 kg .'1 kr. Il, Hl .................. kr. Il, IOll

Arbeidet kostet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, (l,015 

Omkostninger pr. 111! ved annen gangs 
behandling . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 0, 115 

Sommeren I D27 har Akers veiVl'sen kjopt :m t,mn 
s11lfitlut fra E111l1retsfoss. 

Prisen er nu: 
Levert franko Oslo i fat, kr. 0, 15 pr. kg. Tomfatene 

godtgjures med kr. 5,- pr� ·stk. returnl'rt franko 
avsl'11delsesstasju11L'II, sitletles at netto-prisen blir ca. 
kr. O,U pr. kg. Ll•vert i tankvogner lrnmnH'r luten 
pa kr. ll, I 2 pr. kg cif. 

l(r. u, t 5 pr. kg levert pa jl'rnhanevugn cif. Oslu. 
Luten he11yttl'dl's pa S orkl'dalsveiL'll fra M:ikrell­
bekken ti I Vekkernveien. ner lwnyt tl's ikkl' kalk-
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tilsetning o;; luten blandes i sproitevognen, som forst 
påfylles vann, hvorefter luten ved en bronnpumpc 

pumpes op i vognen på jernbanestasjonen. -
På vanningsvognen var anbragt en stor tr;1kt 

med traktformig silpose med 500 masker pr. cm" 
for å undgå tetning av silene i vannvognen. For 
hver tønne lut blev silene renset under vannspringen 
og om aftenen blev vanntankene fylt med vann og 
utspylt. Tetning av siler i vannvognen undgikk 
man helt. 

For å undgå at luten render bort fra veibanen 
og ned i grøften, blev der kjørt hurtig og oversprøitet 
5 ganger med blanding I del lut + 2 deler vann. 

Hertil medg'kk i alt 0,6 kg lut pr. 

m2 å kr. 0, 13 . . . . . . . . . . . . . . . kr. 0,085 pr. m" 
Autovannvogner og arbeide kostet 

ca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . o,u H:i " 

Sum kr. 0, I O I pr. 111" 

Til ;11111en gang; hi:lt:imlling sc11L'I"L' 
a11lag. son1 ifjor llll"llga c,1. IJ,:i� 

kg a kr. O,IJ ............... . 

/\rbeidi: 1Jg vannv11g11 

pa S1111lllll'l"L'II \"il 

kr. 11,IJ,iS pr. Ill� 

(1.ll)ti 

S11111 kr IJ,IIS--1 pr. 11!� 

Altsa for a lloldi: veien stovfri i s111111111•rc11s /1111 
(og dessuten nedsette slitasjcn pa vi:il'll) ialt c;1. 
kr. U, I Y pr. m". 

Der benyttedes 2 autovannvogner, run1111t:nde rcsp. 

:i,5 1n� og :�.7 111· 1 ug hver hil 11tkjorle dagli_g 2 

tanker hver. 

Pa nogen andre vcistrdrnin:._:er na:r l�o;i hll:v 
benyttet kun ] resp. :c! 1,versprnit11i11gi:r 111cd ct 
gjennemsnittlig forbruk av tJ,:rn kg 1111 pr. 111°. 
Ogsa her opnadtlcs got.Il resultat. 0111kost11i11gL'l!l' 
ved I. gangs hclta11llli11g v;1r i gji:n1ll'lll�11il t c;1. 1; 
ore pr. m". 

SNE- OG ISHØVLINGSFORSØK MED MOTORHØVEL 

PA VEIEN ELVERUM-TRYSIL 
Av oveningeniijr Thor Olsen.

Automobilruten Elverum-Trysil som er den store 
men avstengte Trysilbygds viktigste forbindelse 
med utenverdenen har for vintertrafikkens ved­
kommende hatt adskillige vanskeligheter å kjempe 
mot. De spredt bebyggede, delvis høitliggende skog­
trakter mellem Hernes i Elverum og Nybergsund 
er ganske tunge å brøite og trafikken er på denne 
henimot 60 km lange strekning ikke så "tett" at 

snelaget i veien blir tilstrekkelig sammenpresset 
og hårdt. 

Vinteren 1925-1926 har ruten imidlertid prak­

tisk talt vært trafikkert med motorkjøretøi den 
hele tid, idet nemlig den med statsbidrag an­

skaffede beltebil begynte å trafikcre ruten om­
trent på det tidspunkt, da vanskelighetene for 
de almindelige biler efterhånden blev for store. 
Snemengden var temmelig stor, men der var lite 

drev, hvorfor snebrøitningen der blev utført som 
vanlig med hestekraft, gikk bra og uten vesentlige 
hindringer. Til ekstraordinær snerydning hadde 
Elverum og Trysil herredsstyrer på forhånd stillet 
til disposisjon et beløp på respektive kr. I 000 og 
kr. 2000 som innen Trysil delvis blev anvendt til 
anskaffelse og opsettning av sneskjermer. 

Snebrøitningen blev alt i alt temmelig dyr, idet 

de samlete omkostninger efter opgaver fra lens­
mennene har beløpet sig til: 

ca. kr. 110,00 rr. km 

11 ,, 
130,00 " 

Elverum 

Trysil 

Heri er dog antagelig utgiftene til s11eskjermene 
medregnet i Trysil herred. 

Snekantenc efter brnitningcn blev temmelig store, 
op til 1,5 111 på begge sider av veien. Da mildværet 
inntrf1dte i midten av april med tildels tc111111elig 
stor snesmeltning om dagen og kuldegrader om 
natten, blev veibanen meget ujevn med store huller 
og dype hjulspor. K'.ørebanen var delvis stivfrosset 
og iset langt utover dagen, delvis optinet og bl11t 
eftersom beliggenheten, sne- og ismengden i veien 
var. Disse forhold var høist generende for beltebilen 
som selvfølgelig arbeidet tungt og utsatt for sling­
ringer - undertiden med den følge at beltene gled 
av. Med Veidirektørens tilslutning blev det derfor 

besluttet å anvende fylkets motorhuvl Drafn til 

forsøk med utjevning av vcibane11 og utskj,cring 

av s11eplogkantene, hvortil velvillig blev stillet til 

disposisjon kr. 400,00. Molorhovkn, der er stasjumrt 

ved Hamar rcdskapscenlral, hadde til dette arbeids­

felt mellem 60 og 7() km som 111i1tte tilbakelegges 
i det vesentlige på tomgang for å komme hurtigst 

mulig frem. Høvlingsforsøkct som blev foretatt i 
tiden 19/.-2�/. kom på grunn av forskjellige omsten­

digheter litt for sent igang. Sne- og ismengden var 
nokså ujevnt fordelt, mest i baklier og tett skog, 
hvor solen ikke hadde så godt tak. Værst var i 

så henseende Sundlia, nedstigningen til Nybergs1111cl, 
hvor snesmeltningcn går sent, til stur hinder for 
trafikken, såmeget mer som stigningsfurl1ulde111:: pa 
dette parti er mindre tilfredsstillende. 

Høvlingsforsøket hadde først og fremst til Ilen­

sikt å bringe trafikken en 0ieblikk1::lig piikrcvct 

hjelp, hvilket også blev opnådd. Av større betyd­

ning var dog høvlens arbeide igrunnen såvel for 

I 

I 
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\'l'ie11 og n·dlikl'l111ldl'l $11111 tr;1fikke11 i Ll\.'11 ,urmest 
dlL't f11lg,·11Lk tid. 1:ftn;it i�e11 var knust og i st11rre 
t)g 1ni11dn: 11tstrL·k11ing hu,·IL't vekk fra ·veihanen
h!L:v de11 1 1e lturtig h;1r og tor. Brytningen av snl'­
plogkan!\ .'11,· l1;1Llde tilfolge at v;'1rv;11 1nl'! sbpp ut
pa sidl'lll' og dl' oftl' forekommende lange, flate
111yq1artier hvor stillest!icnde issurpe og vann har
ll'!t for ;"1 samle sig pa denne arstid, n;1clde meget
Il urt igere over alle v,"irlosninge11s velkjente ulemper
enn de ellers vildr Ila gjort.

I dyper e sne- og islag blev llloturhovlen ikke 
pruvet pa strekningen Elverum-Trysil, da forsokct 
sulll nevnt kulll nuget fur sent igang. P,i mellemriks­
veipartid Nyhergsumt-Osthy 1{1 eler imidlertid ennu 
s{uneget sne og is at automobilruten ennu ikke 
kunde igangsettes, hvorfor eld blev besluttet ;"1 
hearheide ugs{1 denne 14 kill lange veistrekning med 
lrnvll'll. Denne gjorde tun.:n frem ug tilbake - 2t-l 
kill - p;·1 samlllc dag og hovlet veien herunder 
s;"1 vidt fri for is og sne at automohilruten dagen 
efter kunde begynne trafikken. Sneen var midt p{1 
dagen kram og temmelig oplost, sa man unller 
brøitningl'll kom n,esten ned pi1 bar bane. 

Under arbeidet var moturhovlen forsynt med 
store snek jet tingl.'r pt1 hakhjulene, men uten nogen 
spesielle foranstaltninger på forh_iull.'ne og ialt i 
clrift i 75,5 tilller. 

rorsokets Olllkustninger stiller sig sfllcdes for vei­
strekninge11 Elvcn1111-Nybergsu11d-Ostby: 
Lønn til motorforer, 94 timer ........ . 
Parafin, :i55 I .'1 l<r. 0,45 ............. . 
Bensin, 14 I .'1 " 0,50 ............ . 
Olje, 22 I :1 " I ,50 ............ . 
Reparasjoner, fett og diverse ........ . 

kr. 18G,83 
159,75 

7,00 
33,00 
13.42 

Tilsammen kr. 400,00 

Den behandlede veilengde er ca. 80 l<m hvorved 
omkostningene ekskl. forrentning og amortisasjon 
utgjør kr. 5,00 pr. km. 

At disse penger var overordentlig 
m:1 anses hevet over tvil. 

vel anvendt'\ 

Aul1Jmohilrutl'n Elverum--Trysil er si'1vel i vei­
teknisk son1 kommersiell henseende av overordentlig 
stor interesse og betydning. Den tettbebyggede og 
folkerike Innbygd i Trysil, som er herredets naturlige 
centrum er vecl en henimot 7 mil lang, delvis barsk 
og tyntbefolket skogstrekning skilt fra jernbanen, 
enten denne nåes i Elverum eller Rena. Om nogen­
sinde er derfor her en hensiktsmessig og tilfreds­
stillende avvikl ing av transportbehovet såvel for 

L
��-- -- �. 

personer som gods nodvendig. En utvikling av 
vedlikeholdet og det utmerkede kommunilrnsjons­
middel SOlll vi har fått i automobilene derhen, at de 
uforstyrret kan gå sin gang sommer som vinter er 
derfor her et mål, om hvis berettigelse der ikke kan 
være tvil. Enda mer fordi eler her med små omkost­
ninger kan gjores erfaringer som vil sl<affe klarhet 
i ele trafikkproblemer som vipper på grensen rnellem 
jernbane og motorkjøretøi. 

Veien er nu under utbedring og vil allerede til 
næst:e år være gjennemført med fornøden bredde 
og uten generende kurver. Maksimumsstigningen 
vil bli I : 13.3 som dog kun forekommer på et par 
ganske korte partier. For størstedelen er stignings­
forholdene meget rimelige. 

For tiden settes der op sneskjermer over Flis­
kjølen. elet vansl<eligste parti på he!e strekningen. 
Disse sncskjermer utfores i det vesentlige sorn faste 
skjermer i 3 m høicle med runde sto:per i 3 m avstand 
og gjerdetråd nr. 12 som strekkes med mellemrum 
på ca. 25 cm, altså i 9 "etasj er". Stolpene �r bar­
dunert og trådlagene gjen nem flettes med bjerke­
kvister. Sådanne skjermer som ses av illustrasjonene 
koster ferchg opsatt ca. kr. 2,25 pr. I. m. Dessuten 
settes der op en del flyttbare skjermer av samme 
type s,111 i Møre fy! ke. 

STØVPLAGENS BEKJEMPELSE VED KALCIUM KLORID

UODE ERFARINGER Fl�A I<ENT COUNTY, N\ICI-IIGAN

Veistyremed lem Kent county og "e11gi11eer 
manager" Otto S. Hess rncclcleler i "Good Roads" 
for 1nai 1927 hvorledes fylket utfører sitt veivedlike­
hold. 

Efter først å ha oplyst 0111 hvorledes betong­
veiene vedlikeholdes ved arbeidslag og lastebiler, 
idet lagene I eller 2 ganger om året reiser rundt 
og reparerer sprekkene og fugene vecl asfalt og sand,
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omhandler han spesielt hvorledes stovplagen avhjl'l­
pes pa grusveiene. 

Den storste dt:l av fylkets Vl'iarhl'idc hes{;1r i ;1 
vedlikeholde grusveiene, idet dette ;1rlleidl' i 1J111f;111g 
er mere omfattende L'nll alt annet VL'dlikellolds­
arbei<.le tilsammen. 

Systemet gar ut p;i a holde et tynnt Jag av fin 
harpet grus p�t toppen av veibanen til alle tider, 
og i a holde dette gruslag jevnt fordelt over hele 
veibanen ved hjelp av maskiner trukket av lastebiler. 

Fylket eier 4 maskinanlegg fur harpning av gnis, 
og disse flyttes fra grustak til grustak. Fylket eier 
et stort antall grustak, og opniir gode resultater 
ved å bruke lett transportabelt harpemaskineri. Der 
brukes bare harpet grus, og storste kornstorreise 
må være mindre enn en tomme. 

For veibanens høvling brukes 3 tonn lastebiler 
med I O fot fjærskraper. Disse g,tr med en hastighet 
av 12-Io km i timen. I a 2 ganger om året brukes 
en meget stor motorhovel for tungt arbeide. 

Til støvplagens bekjempelse benyttes kalcium­
klorid, og Kent county mener a være kommet lenger 
i denne henseende enn statens andre fylker. Dette 
betyr ikke lite, da Michigan veivesen i det hele tatt 
i en lengere arrekke har innlagt sig stor fortjeneste 
på dette område. 

Fylket brukte i 1926 omkring 200 tonn kalcium 
klorid på fylkesveiene og statsveiene tilsammen. 

Kloriden kjøpes i 50 kg sekker om vinteren, og 
transporteres til de forskjellige oplag. St1snart veiene 
begynner å støve - som regel i mai måned - begyn­
ner spredningen, og den utføres ved hjelp av en 
lastebil med et eget spredningsarrangement bak pa 
bilen, - et apparat som visstnok ligner en kunst­
gjødselspreder. Et par mann på bilen tommer 
sekkene ned i sprederen efterhvert som bilen arbeider 
sig frem. Bilen gar gjerne uavbrutt, inntil den 
er tom. 

Der benyttes gjerne for en gangs spredning ca. 
U,2 kg kalcium klorid pr. m� veibane. Spredningen 
gjentas når det er nudvendig. 

Mengden av kalcium kloricl avhengL'r av t rafik­
kens storreise. I Kent cuunty har man folgende regel: 
Veier mecl mindre enn IIJO vugner pr. dag: .Her bru-

kes ikke klorid. ..,t, , 
Veier 1i1e<.I mindre enn l�:mo vogner pr. dag: 2 

overfaringer i sommersesongen. 
Veier med mindre enn 2-500 vogner pr. dag: 3 

overfaringer i sommersesongen. 
Veier med mere enn 500 vogner pr. dag: 4 over­

faringer i sommersesongen. 

Hvis grusveiene har sa stor trafikk som fra 
30IHJ-4fHHJ vogner pr. dag er det IHHlvendig ,1 bruke 
ytterligere overfaring i sesungl'll. 

Av disse siste veiL·r h;1r Kent C<J11nty hare nogen 
fa. Fylket har i11gl'11 �bts- elll'r fylkesveier med 
un<ln IUIJ vogner 0111 dagen. Kalcium klorid i dd 
her nevnte furllul<i til trafikkens stnrrelse har gjl'11lltll1 

flere ar vist sig a V,l're furdl'l;1ktig. I lvis 111a11 
vil ha godl' rl'sttlt;1tl'r, rna 111;111 filigl' disse n·gkr 
noks;1 1111il'. Bntkl'S der fur llll'gl't k;ild11111, far n·i­
llanL·n L'n tl'11de11s til ;i hL·nllll', og dl'I hlir d;i \';111-
skl'ligl'rl' a hruke hovl 11g skrapl', likl'Sfllll Vl'ilJanen 
gj e rn e b I i r 11 j e v 11 • V l' i ha II l' r s II m a I d ri f II r h ; 1 r f;t t t 
klorid bor is;er forsk gang ikke fa for meget. Flere 
uverfaringer med lite stoff gir l1edre Vl'ihane enn 
ferre overfaringer med tilsvarende stor stoffmengde 
hver gang. 

Omkostningene ved sa<.1a11 anvendelse av kal­
cium andrar til omtrent 110 kroner pr. tonn kalci11111 
utspredt pa veibanen. Dette vil utgjore fra 25(1 til 
750 kroner pr. km vei efter trafikkens mengde. Det 
vil se ut sum 0111 dette er litt for kostbart, men 
erfaringen viser at kalcit11n klorid bidrar ikke <1Iene 
til a holde grusbanen stovfri, men den bevirker ogsf1 
at grusen far en langt storre varighet. Efter erf a­
ringer fra Kent county koster det omtrent det samme 
,i vedlikeholde en grusvei med hare grus - som 
med grus og kalciurn klorid. 

I rapporten gjentas det tilslllt at kalci11111 klorid 
forminsker grusforbruket i sa Jwi grad, at det te 
mindreforbruk na�sten helt opveier de merutgifter 
sum kalciumen fori,rsaker. 

* 

Såvidt det amerikanske tidsskrift. Hertil kan fore� 
lobig tilføies. 

I<alcium klorid erholdes som et biprodukt ved 
fremstilling av soda fra salt og fahrikeres ikke i Norge. 
Innfort vil stoffet koste ca. 9 ore pr. kg netto vekt, 
fri emballasje, altsa omtrent samme pris som i 
Amerika. Det forhandles alm. stopt i jernblikk­
emballasje; men kan for samme pris erholdes i s;.ekker 
i granulert form. 

Kalcium klorid har voldsom affinitet til vann. 
100 deler koldt vann oploser 400 deler klorid og 
100 deler varmt vann 650 deler. Stoffet er så hygro­
skopisk at det visstnok vanskelig kan transporteres 
og opbevares alm. sekker uten at det vil bli Pn 
blot masse. 

Imidlertid, nar stoffet k.in benyttes med st, 
stor fordel som ovenfor 0111ha11dlet i Aml'rika bur 
det proves ogs;1 hos oss. De klimatiske og geolo­
giske forhold er visstnok omtrent de samme, og 
grusveiene behandles hva<.I overflatens vedlikehold 
angar omtrent pi, samme 111[1te. Intet antas å ville 
forrykkes i vi1rt nuværende grusvedlikehold ved 
bruk av kalcium klorid, idet veibanen fremdeles 
kan lwvles og skrapes som nll sedvanlig. 

Efterat vi har nådd til å makte bil trafikken p[t 
våre almindelige veier ganske bra hvad omkostninger 
og motstandsevne angi1r ved hjelp av grus og maski­
ner, -- L'r det vesentlig stovplagen som srnr fur tur. 
Sl'lv om den er mindre p{1 L'n virkelig grusbane enn 
ved en pukstensvei, s:t er den slem nok. Vi 11ar 
fors11kt tjære, asfalt, sulfitlut og vannglas med mere 
tlll'r mintlrl' held. Vi bur snarest prove ogsft kalci111n 
klorid. A. B.

f 

,, 
. ' 

\ 
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LITT OM BITUMEN FOR \!EIBYGNING
Fra .L:!·(1sserl'r Wilh. \\"ilh1111sen, Oslo. l'r mottatt

11e1.knstc1l'IHle artikkel. 
I tysk \'l'ibygning er der, om man sa kan uttr\'kke 

sig, litt efter litt fremlrnmmet enkelte standart.yper 
a\' \'eihygnings111aterialer som i artier har behersket 
dette sa viktige omrade av teknikken. Landeveiene 
var 0111t rent utl'lukkende 111akadamveier, av hvilke 
111a11ge, men ikke alle, hadde fatt en o\·erflatehehaml­
ling med tj,l're elln e11 eller annen slags impregne­
ringsolje for a forminske stovplagen. Ved siden hera\' 
brukte 111,111 snwastenhroll'gning, nemlig pa steller 
hvor det te materiale lett kunde skaffes fra n,l'rliggende 
hrulld. < >gs;1 l'll hl'I dl'I l1ygater \'ar hygget av disse 
111 at l' rialer, hvor t i I k 0111 at der. d ter v l' d kont ml' n Lk 
hys beliggenhet og betydning hlev anvendt stenset-
11i11g med store stener som jo har meget stor hold­
barhet - rent hortsett fra den stenlegning med 
runde stener som var almindelig i de mindre b\'er. 
Videre bruktes stampeasfalt i de store hver som ha.dde 
horisontale gater, og her og der trehr.olegning samt 
betong, ku11stste11, ti,l'remakadam o. s. v. Nvheter 
blev neppe innfort. · Efter avslutningen av ve.rdens­
krigen kum den veldige ukning av automobiltrafikken 
som gjode det nudvendig at gatene og veiene fikk en 
vidtgående forsterkning, da vedl keholdet ellers blev 
uforholdsmessig stort. Nu begynte ogst, i Tyskland 
den 1110l.krne gatebygning som i mellemtiden, isa�r i 
Amerika og England, hadde vunnet sti sterk utbre­
delse dels med innenlandske, dels med utenlandske 
veibygningsmaterialer. 

Et sadant stoff som blev innfort fra utlandet, er 
Mexico hit11mc11, frl'mstillet av de sakalte Eha1111-
ri1oljer. Mexico-hit ur11e11 henyt tes sa\·el til gjl'11ttem­
helta11dli11g som overflatebehandling av vl'il'r og gatl'r. 
Til elet te oiemed hlir dl'll som rl'gl'I levl'rt i .i smelte­
grader nemlig: 2:>(�011, ]U/40°, 40/5011 og :>I 11 (ill11 efter 
l-<rtimcr/Sarnow. Denne bitumen foreko111111er stopt 
i jerntromler og er ferdig til bruk. Den har den fordel 
at den katt brukes uten tilblanding, hvorfor der ingen 
opla�rte fagfolk trenges. I den forstc tid utfurtcs 
ovetilatebehandlingen på en meget primitiv måte, 
idet man opvarmet bitumen med en smeltegrad av 
25-40° i åpne kjeler til omtrent 180° C, så brukte
man sprøitekanner eller batter og tomte den flytende
bitumen ut på den på forhånd godt renfeide vei.
Derpå brukte man en kost til at fordele bittun .:11
med, strødde sand over og valset ned dekket. Senere
er man gått over til en mere rasjonell utforelse, og
anvender sprøitemaskiner som spruiter den o;warmede
bitumen ut ved et trykk av 5/IO atm. ved hjelp av
slange og dyse. Man far på denne måte en meget
jevnere og finere fordeling av bitumen utover vei­
dekket. For sterkt trafikerte gater uteksperimen­
terte man en etoc'.: for innsetning av pukksten med
bitumen, u�� 1 cm�tilte derved den såkalte asfalt­
makadam sGm t 6få tilslutt som regel blev ove1 flate­
behandlet med, ei tynt lag bitumen. Pukksten av g;-ov, 

middels og mindre sten s;i\·elsom ganske sma sten 
hlanlil'S samml'll s;1 man far minst mulig hulrurn ug 
legges p:·1 veien i en tykkelse som a\'passes efter 
trafikkens storrl'lse, valses tort ned og besproites 
med bitumen. Efter at det saledes fremstilte lag er 
\'alsct ned, gir man det som for omtalt, en over­
flatebehandling for at alle hulrurn skal bli helt fylt. 

Den senere ut\'ikling forte til at man fremstilte 
lkll bekjente valseasfalt i dens forskjellige sammen­
setninger som: Stenslagg-asfalt, sandasfalt og asfalt­
hl'tong, ved hvilkl' man opvanner finpukk, smasten, 
grus og sand til ca. mon C og blamkr med bitumen 
som ogsa er op\·armct til 1�011 C. Som stenmatl'ri­
ale for denne \·alseasfalt brukes i Tyskland fortrins­
vis basalt og porfyr, og som bitumen den for nl·\·nte 
Mexico-Ehano-bitumen. Pukkstenen brukes i stykker 
pa 25 til GO 111111 og stensplitten 3 til 5 mm, samt 
grus av ll til to 111111. Ehano-bitumen for gjenncm­
penetrasjon brukes noget h,trdere og har da et smel­
tepunkt a\' 40 '50° C resp. 50/60° C efter Kriime(­
Sarnow og leveres som fur nevnt ferdig til bruk i 
jernblikktromler p�t arbeidsplassen. Det nod\'en­
dige maskineri til blanding av valseasfalten leveres 
ogs,1 fra Tyskland. Maskinene var oprinnelig for­
synt med almindelig kullfyring til opvarmning av 
blandetromlene. Nu hrukcr man derimot oljefyring 
som setter maskinene hurtigere i driftsferdig stand,
og gjor dem lettere t, transportere. Den tyske 
maskinindustri leverer til nedvalsning og blanding
av valseasfalten tandemvalser som gjor det mulig å
legge et absolutt jevnt og bolgefritt asfaltlag. Nettop

av valsen avhenger en god del om valseasfaltleg-

11i11ge11 skal lykkes. . 
Ved siden av disse "vc1rr11e" 111dulkr utviklet der

sig ogs.'1 raskt "koldleg11ing" av veiene med asfalt­

e11111l;io11er. Hertil er det ikke nudvendig ft ha nogen

maski.ner p;, arbeidsplassen. Asfaltemulsjoner frem­

stilles som regel av Mexico-bitumen og vann, omtrent

like deler av hver, med tilsetning av forsæpbare

alkalier og sendes i tre- eller jernfat til ar:1eidsplassen.

De spruites utover det tidligere nedvalsede underlag
hvorpå dette stroes med sand og va�3�s jevnt. Disse

emulsjonsveibeleggs tykkelse varierer naturligvis
efter traf;kken fra 1 til 2 cm (overflatebehandling)
t:I 5 og 6 cm (gjenncmpcnetr��sjon med overflate­
behandling). Til disse emulsjoner bruker man også
ofte stenkulltjære. På grunn av disse blandingers
innhold av flyktige oljer vann o. s. v. er belegg av
disse ikke på langt nær så holdbare som belegg frem­
stillet av ren bitumen som smeltes på arbeidsstedet. 
Mexico-Ebano-bitumen inneholder nemlig absolutt 
ikke flyktige bestanddeler. Et nytt anvendelsesom­
råde for disse emulsjoner - varmlegning er også 
her anvendt - er å gjøre glatte stampeasfaltbelegg 
ru. Man legger da som regel et eller to lag emulsjon 
med skarp stengrus på asfaltdekket. Hvorledes 
denne me1 ode vil vise sig å være, er det for tidlig 
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,t uttale sig 1rn1. Den hearheides nu videre, og 111a11 
er i det siste gatt over til a sprnite emulsjonen med 
sprniteapparat utover asfalten for å fa emulsjonen 
fordelt jevnere og finere. 

Ved den videre utvikling av den rnoc.lerne gate­
bygning i de senere ar har man selvfolgelig samlet 
mer og mer erfaring med hensyn til sammensetning 
av de bitumiose blandinger. Veiautoriteter og entre­
prerrnrer er bl. a. gatt over til et blandingspreparat 
hestc1ende av 80 '_' 

0 
tjære for gatelegning og 20 '). 1 

bitumen. Den anvendte preparerte tj;ere hesUtr av 
50 '\, bek og 50 ° ;, tunge oljer (J\ntracenoljer). 
Den anvendte bitumen har et smeltepunkt av :m-51111 

C. Denne blanding brukes sum "vann"-mdode, sum

FERJEANLEGGET 

tidligere hl'skrevet. lkll'ggl't hlir d,,g hl'tyllL'li.t..: dyrerL' 
enn bitum�11. Ved sa:rlig ster:.: tr;ifikerte gater 111a 
man som n�v11t bruke ennu sterkere dekke som er 
lagt pa kraftig umkrhygning. Til behandling av  
stenhrolegning savel de med store som de med s ma
stener har man i Tyskland med f11rdel anvendt e n
slags valsea,;falt, stopea�falt ella 11verflat�hehand-
l. [' - d t I ·t . fl· t ·l·1u L'"ll"r sig me·ref mg. :.t sa an 11 u1111ost over .i c , :-. :-. '- · '"' 

• r ·11111 L'llers godt ved hegge s11rter ste11hro1L'g111111-, � · •
s,t·rlig ved hurtig k_i11rs·.'.I med store lastL·hilL'r, utset­
tes for st11re rvstels•.'.r. Tilslutt h�·mer k 1::- at 111·111
ved lehgnin:� av· sadan tynne asfaltlag oftl' kan gj11rl'
en gammel, thrlig ste11hroll'gnin'.� brukbar for laste-
biltrafikk. H. G. /lall.

VIGE�TORSVIK 
J\ v ove1i ngenii5r Fred. Hartlz. 

Angående ferjeanlegget Vige-Torsvik oplyses føl­
gende i tilslutning til hvad jeg har skrevet om nevnte
anlegg i "Meddelelser fra Veidirektøren" nr. 51,
sept. 1924. 

Overslaget for ferjeriet var . . . . . . . . kr. 20 000,­rnen p,t grunn av at Sinkontrollen stil-
let strengere krav til utstyr og sik­
kerhetsforanstaltninger for ferjen
enn forutsatt, kom anleggsutgiftene 
pa i alt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,. 21 984,62

eller en overskrilll'lse pa . . . . . . . . . . . 1 984,62 

f\1111tovis stillet omknstni11gene sig sf1lec.les: 
I,onto B (hryggcr, nwlol'r og ferje-

havner) . . . . . . . . . . . . . . . kr. fi 4'.!2, 1 I] 
C (gnisning 111. v. av bryggene) 
D (ferje med motor etc.) ... . 
E (material og redskaper) .. . 
P (arbeiderforpleining) ...... .
G ( up syn og regnskap ) ..... . 

�Hi,-
12 27{(5H 

I 76],02 
IB,13 

I 250,25 
Tilsammen kr. 21 984,62 

I arhc:iderlonni11ger blev ialt utbetalt til folk
kr. 5304,43 for :ns3 timeverk og til hest og kjorere
kr. 24,�- for I f> timeverk. 

Senere er opfort et bensin- og redskapshus ved 
ferjerict til en samlet kostende av kr. 525,-. Dette 
!lus er imidlertid ikke medtatt i foranstående over­
slag eller anleggsomkostninger, men er bevilget
særskilt av fylket.

Dessuten har fylket uten erstatning uvertatt av 
Uddernes og Randesund kommuner den tidligere 
opførte ferjemannsholig ved ferjestedet da driften 
helt overgikk til fylket efter ferjeriets utbedring. 

Driftsomkostningene ved ferjeriet har for terminen 
1925-1926 stillet sig saledes: 

,_ 

I. I.onn til ferjemannen ........ , . · 
'.L Drift av motorfl'rje (hrennsel, olje 

111. V.) ................. , , · · · · 

:1. Telefon til ferjennnnen ......... . 
4. Assuranse og avgifter .......... . 
5. Landsetning, eftersyn og repara-

sjon av ferjen ................ . 

kr. 8()tl,-

.. 1 524,4() 
3�)3,�)() 
]l::i,75 

1 264,37 

Sum kr. 5 298,42 

Til eftersyn 06 reparasjoner m. v. (punkt 5) er 
medg{1tt et uforholdsmessig stort belop. Dette kum­
mer av at Sjnkontrollen ved den årlige besiktigelse 
efterat fer_ien hadde va�rt i drift næsten den hele 
termin kom med yderligere krav o!ll sikkerhetsforan­
staltninger 111. v. som 111f1tte efterko!ll!lles. 

Ferjeriets faste betjening er 1 mann som avlonnes 
av fylket med kr. 800,- pr. {1r + fritt hus foruten 
hvad han kan fortjene ved overforing av biler og 
folk m. v. hvortil han selv må sorge for fornoden 
assistanse. 

f'crjen star til ri1dighet for puhlik11111 til enhver 
tid av dognct, dog er nattakstene satt endel lwiere 
enn dagtakstene; kfr. foruvrig eftcrståcnde ferje­
takster. 

Foniten motorferjen eier ferjerict ogs,1 en robåt 
for persontrafikk foruten at ferjemannen har en 
privat motorbåt som han delvis benytter mot at 
fylket betaler bensinen. 

Trafikkens storreise varierer meget sterkt i sum­
mer- og vinterhalvåret, men efter opgave fra ferje­
mannen har maksimaltrafikken vært ca. 30 biler 
og ca. 100 personer pr. døgn. Den midlere arstraf ikk 
kan rent skjunsmessig settes til 6 biler og 10 å 20 
personer pr. dugn. 

Ferjen og anlegget i det hele ma stort set sies å 
ha svart til sin hensikt. Driften har foregått uten 
vesentlig stans også om vinteren da ishindringene 
i ferjesunnet er meget små. 
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SL·ln: fn_ic11 t r11r _iq.: tlog lllL'tl \kil ,t;1tlig 11kL·tlc 
biltrafikk \il h!i lit[ lill'll d;1 111;111 \';111Skl'lig k;111 [;1 
lllcr l'llll I hil .id gangL'Il 11n:r f_i\1rt!L'll. 

l'cr_il'l;ib1l'11L' n f11lgl'11Lll': 
.111t1,11111hil 111l'd f11rl'r ................ . 
1111;t(1rs,·kkl'I (med l'llcr u1l'11 sidL·,·11µ;11) .. 
hl'st 111cci k_i11rl'111i og k11sk .......... . 
losln:st, k11 l'lll'r kjornnlskap 
Jl l'l'SU Il .................... . 

kr. 1 /itl 
,. tl,�I) 

I,� 
.. ti ,til) 
.. (Uti 

1wr,1111 ,0111 llll'tlf1>lger ;iutu11111IJil. 1111>tur-
"·kkl'l elln kj11rcrl'llska1) . . . . . . . . . . . . . .. li. I U 
pn,011 111ed s\'l,kl'I . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ll,-lt> 
k;ilv, s:111 L'lll'r g,iL·it ................... !l.30

l lidl'll fr.i kl. 11 afte11 til kl. ti 111t1rge11 Lll'regm:s 
tid duhhdlL: av dissl' takster. dog ikke 111imlrl' e1111 
kr. I ,!'i') pr. tur. 

I su1111llL'rlIJ;111cdl'lll' 111.ii. _iu11i, ,i11li llg a11g11�t 1Tglll'S 
dug 11;1!tl'tabll'lll' fra kl. I:! 11atl til kl. (i lllorgcn. 

SNERYDNlNC PA H0IFJELLSVEIER I COLORADO, U. S. A 

1\v Cccil M. llo/111c., i "Higl1w;1y l\<\ag;1zillL' .. , Olduhn 1\1:!(i.

I C11l11r:1d11 LI. S. 1\. gar \kr 11 vcin 11\'LT l�lll.:ky 
M111111tai11s i lwidcr av lllclll'111 :m50 og :mtitl 111 o,.L:r 
havet. Med 1111dtagelse .iv ell er de ;lill' uf.irhan.: i 
vi11tcrmanctlernc (fra omkring l. november til mai 
eller ju11i). Dessuten har man tie k_il'lltl' t11ristveil'r 
up Pikes peak og Mt. 1::'.va11s, som n;1r huider p,1 
inntil he11l1oldsvis 430() og 4350 111 o. h. De flcsll' av 
disse Vl'ier vil v;ere sperret fur biler helt til ut i 
juli, ja enkelte hl'lt hl hegy1111clsen av august, hvis 
man ikke forl'tar noget s;erskilt, llll'n hare oppebier 
s11esmelt11i11ge11. Skal derfor disse veier ha nevne­
verdig betydning, mft der 11tfores omfattencle snc­
rycl n ingsa rbeider. 

Ved denne anledning skal omtales hvordan lllall 
kom gjenncm de sture funmlannelsl'r pa Full River 
veien i Rocky Mo1111tai11 nasjonalpar/,. Pa denne er 
der i en lwide av 3600 Ill o 11. et 2H,6 k111 langt p;1ss 
hvorav ca. 24 km rna rydlll'S for sne. OL'tll' arheiclc 
hlir av hensyn til snestorn1enc furst pahq�y11t lllidt 
i mai og tar i ahninclclighl't ca. l mam'Li. Pa denne 
vei er der et stykke pil 450 111 hvur snedybden p,\ 
grunn av funndannelse gjenncmsnit tlig er over G 111. 
1-\v dette var eler iar et stykke pit 60 1n hvor clcn 
gjennelllsnittligc snetlybde var over 7 rn. 

� ,. 

' 

f 
. ·-

[k11nl' funn spares alltid til:-ist f\lr at e11 s:1 �tur 
del av den �u111 mulig kan Slllelte bort. Dette ar 
;1rheidct en styrke pa 20 Jllann og flere hester sig 
frelll fra vestsiden ug ryddet 13,2 km pi1 3 uker. 
Pa 11stsidcn blev eler forst anvendt håndskuffing til 
man 11[1ctde en dampskuffe som var blitt efterlatt der 
siste lwst. Denne blev derna:st satt i drift og fjernet 
p;, 24 dager ca. 5-+ 000 ma sne eller gjennemsnittlig 
ca. 2250 m'1 daglig Jlled en arbeidstid av 8-10 
timer. 

Selve skuffen var spesielt konstruert for dette 
arbeide og tar ca. 1,0 n1a i hvert tale Efter a lla
arbeidet sig gjenncm fonner pa gjenm:msnittelig 1.8 

Ill naddes tiet vanskeligste parti 4. juni. Da sndonn­
nens tykkelse pa tie furste 60 Ill var over 7 m og

dampskuffens arbeidshuiclc av loftebn111rnen var

begrenset til ti,5 111, 111åtte den a11bri11gL'S pa e11

platfon11, bt:stal'11tle av 3 lag 3·• pla11ker spikret

s;11rn11e11 i en huide av 1,5 111 uver veien. Snelagd
undt:r platfurnll'll blev sc11l're f_iernet ved 1land­
skufni11g. 

De sa111kdc 0111kost11inger ved a 11p11e veien over 
passd var dollars 6800 (kr. '2.7 '200 1 ) eller ca. clollars 

1) 1 dollar regnet = 4 kroner.

:i 

• 
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164 (kr. I 05f5) pr. km. Ocr blev ialt fjernet ca. 91 OUI I 
1113 , og omkostningene var ca. 30 ure pr. m3 gjenncm­
snittlig. Dampskuffen arbeidet som rimelig kan være 
billigst - ca. I 3 øre pr. 1113 mot 52 ore pr. 1113 for 
håndskuffing. Som en annen fordel ved dampskuffen 
kan nevnes at mens veien ved h[tndskuffing (av hen­
syn til omkostningene) bare blev ryddet i en bredde 
av vel 2 111 krever dampskuffen for ,t kunne svinges 
ca. 4,5 m. Pa denne 111,1k faes en bredere og mere 
anvendelig veibane som hurtigere tørrer. 

J-'a bilveien op Pikes l-'e,1k L"r dn i dL· sisll' .ir hlit l 
anvendt en Le-l'lant-Clwate snl'plog trnkkL·t ,tv L'll 
60 HK beltetraktor med inm·lukkct og op\·.inm·t 
forerhus. Traktoren er utstyrt med L'il'kt risk lys s,1 
snerydningen kan paga hele di,gnet . 

Pa de fleste av de ovrige lwifj L"llsveier i Colorado 
pabegynnes ikke rydningen f"r sneen er smeltet sa 
meget at rydningen kan utfores med vanlige s11e­
rust11i11ger. 

OVERSIKT OVER RUTEBILTRl\FIKKEN I NORGE I ARENE 

FRA OG MED 1919 TIL OG MED i926 
--- -

---

·-�-

Samlet Rereg11et Til<ili1tt 
Ar Anbll .Antall 

ruter Jen(.!de motorvo).!ner a11tall kjorle statstilskudd Ta kslL·r 
Km \'OJ.!llklll Kr. 

1919 155 5 561 300 3 251 100 101 :wn Persontak�ll'n \'ar i :ln•1tl' Hll!l-1!1:?:i 

206 ]{)() 
som re�el 2.'i ;'1 30 nre pr. km og ml·d 

1920 270 9 227 552 5 oml 776 kombinert \'are- o� Pl'rsonhil Vi ;1 20 nre 
1921 327 9 968 687 6 037 906 200 200 pr. km. Varetaksll'n var i samme tids-

1922 347 10 973 735 6 616 746 384 500 rum som re).!el kr. UiO ;1 1.GO pr. 101111km. 
Senl'fl' l'r takstem· ).![ti hl'lydl'li� ned 

1923 397 12 015 762 8 476 301 449 200 O).! l'f f.t. tildch under ltal\'par!L"n av de 

1924 445 12 448 885 10 566 234 450 000 O\'l'll!ll'\'llll' !aksll'r. I L'II rL·kkc rnlL·r 
er s[1lelks persontaksten 

1925 501__ 13 731 992 13 483 597 
10 nre pr. km 

I 
450 000 OJ.! emlo1-! mindre. 

1916 I 665 18 114 1104 19 444 669 450 000 
.----· ' 

Efter en luselig beregning er der antagelig i l 026 i 
alle ruter tilsammen kjBrt ca. 58 millioner persunkm 
og ca. 2,4 millioner tonnkm . De fleste av bilrutene 
drivl'S av private, endel drives av herredskommunene, 
hvorhos rutl'bilc.Jrift for fylkets regning er organisert i 

et enkelt fylke. l ID25 blev der igangsatt 3 statsbil­
ruter som drives helt for Statens regning, nemlig e11 i 
L1gendal, en p{t Karmoy og en i Selhtt. Hensikten 
med disse nttl'r er ei vinne erfaring fur i hvilken ut­
streknin6 bilruter kan erstatte jernbaner. 

VEIOLJE FOR KOLD OVERFLATEBEHANDLING 

Onri1•:·.rniLren fur veivesenet i Vestfold fylke har 
avgitt fulgcnc.le r;1prort 0111 overflatebehandling av 
Na11sctvcit:n i Hedrum: 

, ,Overfl ,�tebelwndling med petroleumasfaltolje fra 
Vallo hkv foretatt i juli 1 U26 på noiaktig den samme 
strdrning av hovedveien som sommeren for var 
hlitt vialit-behandlet. 

Påføringen av pctrulasfaltolje blev påbegynt G. 
og avsluttet 8. juli ug foregikk i tørt og varmt vær. 
Veien var avstengt til lørdag 10. juli om aften�n. 
Imidlertid viste c.Jet sig at asfaltoljen ved trafikk 
i den sterke varme om dagen klebet på bilhjulene, 
hvorfor veien atter blev avstengt søndag middag . 
og holdt stengt fra morgen til aften de følgende 
dager til 14. juli, da veien åpnedes helt for ferdsel. 

Til de 2167 1112 som blev behandlet medgikk det 
kvantum, 4130 kg som var mottatt, altså I ,U kg 
på m2 • 

Omkostningene stiller sig således: 

4130 kg petrolasfaltolje, inkl. frakt kr. 1 104,]0 
Arbeidsomkostninger, inkl. transport

fra stasjon og redskap . . . . . . . . . . . 418,30 

eller kr. 0, 70 pr. 111:i. 
Sum kr. I 522,60 

Arbeidet har vist sig meget tilfredsstillende idet
støvplagen helt blev fjernet ifjor sommer. Ved
besiktigelse i vår viser dekket sig å være fast og
go

.
dt, så sbvplagen vil forhåpentlig også i sommer

bit uvesentlig".
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Dl·nllL' .isfaltiskL' veiolje innelwldL·r 70 '' 11 
hiturnen 

og :m " 11 pl'troldestillat. Destillatet gjur oljL'n meget 
tynnflytende. Veien rna V,l're turr 11g savidt mulig 
st11vfri. Utlegning av k11ld veiolje (jevnt fordelt) 
med p,tfolgL'lllle 11verstroing med grus eller maskin­
si ngL·I (fri for fine k11rn) er enkel ()g beskyttelsen 
hlir billig, idet prisen iar er nedsatt til kr. 0,15 pr. 
kg (liter). <>verstrning med singel bor utfores, n{1r 
oljen har trengt ned, men ennu er klebrik. I \lestre 
Aker blev i I �l2t> benyttet Vall11-vei())je p.i flere 
strekninger, s()m har holdt sig -neget godt og er 
stuvfrie. Som for alle overflatebehandlinger gjelder 
det ft passe veien omhyggelig helt fra forst av og 
straks utbedre eventuelle mangler. 

* 
Li g11e11tlt: forsok blev utfort 2. halvdel av 

juni og I. halvLil'I av juli ]!)25 med nogen avhry­
telsL· p;'i grunn av regn. Der blev benyttet kold 
veiolje (asfaltolje) fra Va11�L Forss>ket utf�irtes 
pa landeveien ved Ba rk{1ker i Sem, pil en 620 m 
l;111g strekning gjennern tett bebyggl'lse, hvor stpv­
plagL·n i tidligere .,r har v.cret s.crlig gL·nerL·nde. 

Urn arbeidet lwr uveringenisiren i scptemha 
tn2f> innberettet, .·1t den b�lrstete veibane, sum p�t 
nogen steder var litt sporet, fs>rst blev utbedret 
med tarvia K. P. Derefter p[1fsirtes veioljen (7ll ,,:;. 
hituml'n og ]O 'I< petroldesti11at) pi1 veibanl'n i ca. 
·1,5 m. hrL•dde. Til 620 X -l,5 m = 2�00 mz 111L'd­
gikk 25 fat it 2<X) liter eller et forbruk av ca. 
1.8 1. pr. 111\ Arheidsutgiftene til bs5rstning, sprL·d­
ning, gnisning og valsning var ca. kr. 1:mo, hvor­
til kom leie av veivesenets bil ug valse; men over­
ingenis>ren hl'merker, at ved senere forss>k vil L'n 
vesentlig del av disse utgifter kunne spares. I 
LiL"n an ledning bemerkes, at veibanen mfl være ren 
ng t<jrr, fri for st�sv og siHe ek. Feiningen m(l 
være moclL·rat, sil ikke forbindelsen mellem stenene 

losner. Valsning er overflpdig og henytks som 
regl'I ikke \"L'd oVL·rflatebehandling. Den IL'ttfly­
tl'nde olje kan spredes p,t veien med h.intbpwitl' 
L"lll'r lign. og jevnes med kost i et jevnt, fynd/ lag. 
Trykkspreder kan 111L'd fordel benyttes. Der hor 
ikke lwnyttes for meget stoff. \\•ibanL'n far i ro 
,thsorhere veioljen. Derl'fter dekkes med ren ma­
skinsingel, sand eller grus fri for stol' o,� fine

materialer - ikke mindre korn enn 5 mm -
lur optagl'l:--L' av det bitumen, sum blir liggL'Illk 
o,·enpa banen. I hl. pr. 15 mz er alm. nok. Bedre 
forlite dekkmateriell - stor spredesving - og 
sa fy11e p.'1 sen ne under trafikken, hvor nddvendig. 
I )ekkm�lkriakt b�ir ikke spres for tidlig, men an­
t;1gelig hl'ller ikke senere enn at hitumenbell'gget 
ennu besidder nogen klebeevne resp. ikke L'r blitt 
hL•lt fast. I nevnte innberetning av september 
I ��25 utt.:1lte overingeniiiren ang. resultatet ,,at 
dl'ttl' hittil er blitt det allerbeste. VeihanL'n L'r 
h.1 rd og stod ri og viser ikke spor av slitasje efter
disse par m.ineder...; bruk. Spesielt har de som b1lr
pa stedet grunn til a \',l're fornoiet ved ,t ha slup­
pet stovplagen i den ti.irre sommer. RL'sultakt
1\,L'Stl' �1 r og senere \'il vise hvordan sakL•n stiller
sig pknnomisk.» Som ved a11L' bitumin�5se dekh•r
og s,erlig O\'L•rflatel1L'handling er det av stdrsk
hdydning for godt resultat og pkonomisk ved­
likehold, at man -;fadig har veibanen under opsyn
O!! strak.,· utbedrer L'ventul'lle mangler, som miittt'
sl�rivL' sig fra mangelfull rensning eller lign. Ny
O\'L•rflatelwhandlin•r hdr utfdres i tide, helll'r for­
tidli�. Ofte særli; VL'�l sterk trafikk, t�jr det visst­
nok 'vi SL' sid mest· pkonomisk å gi en ny overfl�1k­
hd1andling f. eks. allerede efter nogen ukers tra­
fikk på grunningsanstq5ket. Best resultat Hles da
antagelig med spramex, tykk veitjære, tardak
varm eller lign. A.K.

FRA SVERIGE 
VElENES OCi Ril.ENES STEln(E UTVIKLING 

f'olgende enkle faktn vil vise det betydelige arbeide 
som fur tiden på dette områt.le utrettes i Sverige. 

Der finnes nu 120 000 motorkjoretoi. De betaler 
i avgift [1rlig ca. 20 millioner, og avgiften skal siivit.lt 
forståes ytterligere ukes med 4 millioner. 

For Hi år siden vet.llikeholdtes visstnok samtlige 
offentlige veier i Sverige ved naturalarbeide, som 
lededes av veistyrelscne i de enkelte veidistrikter. 
I de senere år har ca. 2 / 3 av landets veidistrikter
jevnt og regelmessig f o r l a t t  natura larbe idet  og 
gått over til fagmessig arbeide - veivoktere eller godt 
ordnet kontraktorarbeide. Bevegelsen i denne ret­
ning er for tiden meget sterk, og det antas at om kort 
tid vil ca. DO 1

�" av landets veier være vedlikeholdt 
pit denne mate. 

I MILLION J\1tOTORKJf)JæTf)l OJ\l 15 AR 

Det er hovlet grus som er hovedsystemet, men 
rundt de store byer brukes "permanente veidekker" 
av betong, asfalt eller lignende. 

Overgangen til betalt arbeide er hittil skjedd ved 
frivillige beslutninger av veistyrelsene, og der synes 
i1 herske almindelig tilfredshet med forandringen. 

Bilenes utvikling går dog ennu hurtigere enn 
veienes. Efter en beregning som av professor Dahl­
berg (professor i jernbane- og veibygning ved den 
tekniske Huiskole i Stockholm) t1lev fremlagt for 
den nettup avholdte veikonferanse, går ut pft 
at Sverige om 15 i1r vil 11.1 1 million motor­
kjoretoi. 

A. B. 
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DREIESKIVEN VED MASSETRANSPORT

Et fransk spesialfirma for tra11sport111ateriell l1:1r
konstruert en lettvint liten clreieskive, ,,S:lllle-l�ails",
som synes a skulle fa stor praktisk anvendelse. Den
består av en undre rektangulær plate med oplwide
kanter og i midten forsynt med en dreietapp. Denne
legges tvers over hovedsporet. Ovcnp{1 denne llviler
selve dreieskiven, der er formet mm en ramme,
1,5 m lang, hvis langsider er opbøicl I il to lope-

skinner, og som i 0,5 111 avstand fra den ene side
er forbundet med en tverrplate i hvis midte dreic­
lagerskalen er anbragt. De lengste skinneender er
uttynnet mot endene for å muliggjøre hjulenes
lempelige på- og avrulling, mens de korte ender er
forsynt med regulerbare stoppeknaster der er anbragt
i en avstand fra dreiecentret = veggenes halve
akselavstand.

Såvel den øvre som den nedre del er heipresset
av 8 mm stålplater (for 60 cm sporvidde), hvilket
gir betydelig styrke med liten vekt (fi4 kg).

Den ringe vekt KiCJr at en 111:11111 kall flytte skiven,

likt'S1Jlll <i l'I k:111 1J1dl"l"l'S s11111 l'll f11r<lel at 111;111
1111cJ11;1r ;1 h l'll\'ll l' ,.f11rlip1wri.:", idl't jo si<lesporl't
lcgg.:s langs L_-tlLil't ipJ1l'll. S:t·rlig 11111 vinteren, 1_1år
skinnegangen Jigger 11nlisl't 11g sa\TI c11 lemp1111'.g
av sporet rnni innkgning ;1\· sp11n"l'kskr er hesv,erl1g
og kosthar, vil Lin:icskivL·n Sa11tl'-l�:iils \";L·re forLkl­
aktie cil'rsom man skal litt ut fra lwvL·tls!111rl'I 111c<I
mas�enc. Oen er k1111strucrt for L'll mal<si111:tl total-

belastning av '.HlOO kg (en alm. jernvagg topplastet
med t11ng kre), men er ogsa hertillands en 14 dages
tid anvendt for en totalbelastning av ca. 2,7 tonn
uten at nogen defekt kunde opdages. Det er av
betydning at skinnegangen på det sted hvor dreie­
skiven skal anbringes, ligger støtt og plant likesom
det ved overbelastning anbefales å støtte den undre
plate ved å kile en plankeende inn mellem svillene
og platrne.

Bruken frelllgar forovrig av ill11strasjo11e11.
( Tl'lm. ( /kchlwl) 

VEISKRAPER I VEST AGDER 

Av overi11igc11i1�r Bar/h.

Til jevning av veibanene er eler i Vest-Agder
anskaffet ialt 110 mindre hesteskraper av den kon­
struksjon sum figmcn viser. Der er visstnok
intet ekstraordinært veet disse skraper, hvis kon­
!itruksjon ju er velkjent, men jeg har tenkt mig,
at det kan være av interesse a oplyse at de meget
forsiktige og ulwrrn111iske ko1111111111er i Vest-Agder
llar funnet sig tjent J-11ed selv a illnl<jope og bdalc
alle disse skraper, d;i de su111 hekjent 1·ed11serer det
kostbare handarbeide, llv,,rved 1Jgsa Vl'ivnktcrncs
antall kan innskrenkes.

Videre har jeg trodcl det av interesse a metltlele,
at skrapene forarbeides i to storreiser nemlig nr. I,
som har en brcclde (knivlengde) av 1,55 111 og Iler
kan skaffes for kr. 75 pr. stie ug skrape nr. 2, som
har en brecl<.le av 1,10 m og kan skaffes fur kr. 50
pr. stk. Begge lrnivl1lacler i begge skraper er stillbare.

Til disse skraper lages ogsi1 om onskcs et sagtannet
knivblad solll kan pi1settes istedenfor det forreste,
jevne lrnivhlad nar 111an 1,nsker nogen oprivning av
veibanen. Disse takkete lrnivhlad koster fur den
storste skr.1pe kr. li, og fur tien 111insti: kr. 4 el<str;i.

\ 
,, 

\ 
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[)�· ;il111i11dl'ligL' l;11i\'lil;1dl'r lltL'II s;1glL'lllll'r l'l' 11t­
f11rt ;1\· l1;ird t fjn�t.11, �0111 h:1r \·i,t sig \'Ld 1111:,s,1 
sterkt lln1k ;1 \·.1rL' i 1 1 ·� ;'1 :2 ;ir. Ui,SL' k11i\·hl;td l

'r 
lllir f11rarhl'idl·t dtn 1111i:1klig 11111dl'I til ll\·n a\· 
skr;1pL'llL' 11g k11,tn kr. 3.- ['L stk, til dl'll sture 
skr;qll' ug kr. ::.r11J pr. stk. til Lil'll lillL:. 

UL· ka11 p;1sL·tti:s skr;1pe11 1 1111 L'lpar 111i11uth:r. 
lk ,111a skr;1pn 111l'd hrl'Lltk l, JO 111 kion·� h:1rL' 

llll'd L'll hl'St 11g er 111q.!L'l :1Il\'l'ildl i VL·st-,-\gdl'r til 
hygdL'\'l'il'r. 

l:ld1dlrni11gL'll likn dl'111 godt f11rtli 1k n llilligl' i 
:111skaffl'lsc (kr. :'ill). llilligL' i llni'l, 11g gjor l'1 g:111skl

' 

godt :1rhL·idL·, 11;1r 111;111 111L·r L·lkr 111i11dn: ilL·l;1stn dl'lll 
111ed stl'll (L'\' l'lltlll'lt i11gL"11 hL·last11 i11g) :ill dkr \'L'i-
1Ja11L"11s l1:1rtllll't,gr;1tl. l.:llkL·ltL· n·i\·1>ktne kjurL·r 
skrapen Sl'IV 111L'11 s;1:rskill k11sk, 11\·orVL'tl der h:1n: 
il'ies hL·st 11te11 111:11111. S11111 dd SL'L'S :1v fulu}�rafil't 
har skrapenl' L'll _iernhuilL' so111 ll,rnnn llilmltak fur 
styring, nar tll'11 su111 111a1wvrcrcr skrape11, gar ll:11< 
denne. Dennl' hvile (l1ancltal<) er 11111ligens en ,111-

TEGN TIL BETVDELICiE UTVlDELSEf< I DE 
AMERll(1-\NSJ-<E STATEl<S VEll3VCiNING FOi� 
Å MOTE DEN STAD l<i ST J<.iENlJE VE ITIU\I' 11(1(. 

I si11 11ke11tligL' IIVL'J'Sild OVL'r l:tIHkb vl'ifnrllulll 
skrivl'r New York Ti111es 1-L april 1927 folgl'ntle -
kurtelig gjengitt: 

I en nylig utarl1,•idl't oversikt av 2 frL·mtrl'lll'lllie 
vei111L"n11 s,\llllllL'n med l3ureat1 of Pt1blic f�oads er 
tin frcmhulllt at den stadig stigemk trafikk krl'\rer 
ytterligere lletydelige foranclringer fur tie store veier. 
Det er allerede fastslatt at 11,csll'n alll' stater 1111 
krevn ltarlle vcidekkl'r, ug at delte igjl'll l1:1r fo.r­
anlediget en storre u111l1yggcliglll't i selve \'L•ihanrns 
frelllstilling ug endelig L'll reduksjon i dl'llS rumling. 
Veien.e blir llll'd andrl' llrd 11,l'�tl'll flate. 

l{11111111L'lige l10riw11talk11rvn llg ll'ngni: Vl'rtikal­
kurvn forlanges. Fur f,1 <1r siden var kurvl'r med 
en raclius av 50-60 111 almimle lig, llll'll bade ingl'­
niørencs og p11lllik11111s opfat11i11g har vekslet bety­
delig, og radiene gjures nu Sjl'lden mimlrl' enn 150 
a 300 rn fur ele sture veier. 

5,4 m er frerncleles den hyppigst hygg<:de bredde 
for kjørebanen i "Fccleral-aid" veil'ne,1) skjont 6 111 
og mere ikke er sjeldent. Av ca. 5000 km nye VL'ier 
har omtrent halvparten 5,4 111, ele ovrige 7, up til 
IO 111 bredde. Likeledes utviLil's skuldrene utenfor 
Lil'n egentlige kjørebane. Disse mm for gjerne var 
9U cm, gjøres nu uftl' bredere, np til 2 Ill. 

Jernbanekryssninger i plan umlgåL·s m1 men; og 
mere. l tll't forlnpne fir blev 414 sadanne <:ndret. 
De ovrige detaljer i veibygningen synes ikke a under­
ga nevneverdige forandringer, clog er der en tendens 
til a erstatte elet alminclelige trerekkv<:rk med stal­
kabel eller wire .. Hvor fre111cleles trerekkverk _brukes; 
anbringes gjerne en trerekke i navets høide. Enkelte 

__1) Forbundsstatens veil'r. • 

I 07 

1>rtl11i11g st1111 ikke l1;1r v,ert IIL·lt al111imll'lig, 111 :11 dl'll
ktt L ·r 111:111ovrL·ri11gL'll sv,ert. nar l1c·sk11 og ,kraJll'il
sl"Jl st\'rL'S �alll tidig av 011 lll,lllll. Hvis sada1mL'
skraper. 011skl'S tilsendt nugct fylke eller 111uligens
hare rn modell unskl's fur fabrikasjon pa stedet
k:111 (k forskafFL'S llcrfra for nev11t2 ,;riser , frakt'.

stater har alll 'l'L'lll' uptatt L'll ny mate ved bruk av 
k;ibcl ug trestemll're, idet de ikke lcngl'r trer kablen 
igjern1L'1� 1 steiHlt'rne, 111c11 ved ell egen 111:1te fester 
dl'll slik at den ko11lll1L'r ca. lU cm foran stenclern:> 
11;cr111erL' veiban.:n, for dcrvl'd rnest lllulig a hindre 
bilenl' i a kjorc inn i stenderne. 

Hvor der bnikcs kant·stener (bordurstener) oke, 
deres liuicle av he11svn til kiørl'$ild,crhctc:11, og bl. a. 
fllr a bL·skytle broc�1es hær�mle. deler. En hoi de a\· 
23 up til 3ll un L'r blitt alm·mll'lig. A. B. 

ISLAND 1-(jOPER SNERYDN INGSMATER !ELL 

Islands veidirektør som _med stor interesse har 
fulgt ele forsøk, S')m Iler i Norge er utført med sne­
rydning for automobiltrafikk om vinteren, har 
gjennem Colbjornscn & Co. A/S, Oslo anskaffet en
F. W. D. ·bil til brøitning av veiene på Island. Bilen

· blir·utstyi:t med plogmateriell av Akres og Øveraasens
typer og kan b�nyttcs til kombinert godstrafikk og
prøit11i11g, en kombinasjon som ifjor vinter med held
blev anvendt I Hell-Selbi.truten.
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UTSTILLINU AV DANSKE VEIBYGNINUS­
MASKINEI�. VEIJ\1.ATERIALER, BRAND-

MATERIELL M. V. 
Efter beslutning på ·et møte i Fredricia den 

3. februar 1927 er der dannet en komite for av­
holdelse av en utstilling av veibygningsmaskiner,
veimaterialer, brandmateriell m. m. Utstillingen
skal være et ledd i bestrebelsene for anvendelse
av innenlandske materialer og redskaper til vei­
og brandvesenet og aktes holdt i Fredricia 6.-14.
august d. å. samtidig med kj�Spestevnet.

PERSONALIA 

Som avdelingsingeniør av kl. A. ved veiadmini­
strasjonen i Nordland fylke er ansatt avdelings­
ingeniør av kl. B. i Buskerud fylke, Harald Dahl.

Som fullmektig av kl. I ved veiadministrasjonen 
Akershus fylke er ansatt fullmektig av klasse 11 
Finnmark fylke, j. Tangerud.

Som kontorist av klasse 11 ved veiadministrasjonen 
i Østfold fylke er ansatt frk. Margareth Koren Lund.

Opsynsmann ved veiadministrasjonen i Sogn og 
Fjordane fylke,}. Bruland, er - i henhold til ansøk­
ning - meddelt avskjed fra s;n stilling fra og med 
16-8-1927.

Opsynsmann Bruland er født 1864 og har vært
opsynsmann i veivesenet i ca. 34 år. 

Avdelingsingeniør i Vassdrags- og elektrisitets­
vesenet Erik Neess, er av Arbeidsdepartementet op­
nævnt som bilsakkyndig i Bamle, Gjerpen, Kragerø 
og Vest-Telemark sorenskriverier samt Skien by og 
Lunde herred. 

LITTERATUR 

,�Sprengstoffets opgaver i landbruket» heter en 
liten brosjyre som ·er utgitt av Norsk Spræng­
stofindustri A/S. Deri gis kort veiledning om 
:densprengninl{ (blokkespr�ngning) med almindelig 
dynamitt, stubbesprengning med forskjellige land­
brukssprengstoffer, grøftesprengning med grøfte­
dynamitt eller landbrukssprengstoffer samt om de 
sistes anvendelse til jordlØsning, sprengning av 
plantehuller, brØndskytning m. m. 

Dansk Vejtidsskrift, 2. hefte I 927. Innhold: 
fhv. Konseilspræsident Klaus Berntsen. - Træ­

hrolægning. - Asfalt- og Bitumenveje. - Om 
færrjske Forhold. - Aalborg-Tællingen. Sammen­
ligning mellem Amternes Vejudgifter efter Over­
slagene for 1926-27 og 1927-28. - Oversigt 

PVer Lanc.levejenes Korehanl'hd,l'stl'lsl'I" og L,l'11g­
c.len al Lanc.leveje og Lanc.levl'jsgackr den I. April 
I !126. - Svensk-Dansk Vejnomenklatur. - Forl'­
ldbige Anvisninger fur U d f pre Ise af Overtja?ring. � � 
Om Overtja}ring af Sk,l'f\'eveje. - Spprgsmaalet 
um en international Nomenklatur for Vejmaterialer 
og helles Unckrscjgelsesmetoder. - fra Minisk­
rierne. - Træplantning langs Veje. - Amtsraads­
foreningen og Motorlovene. - Udstilling af dan­
ske Vejhygningsmaskiner, Vejmaterialer m. Ill. 

samt Brandmateriel. - Mec.lc.lelelse fra Danmarks 
11aturvidenskabelige Samfund. 

Svenska V�igforeningens tidskrift, 2. hdk I �l'..ff 
J1111hold: 

Några trafikprohlem. TilWgg till ing. V. J\\al­
lings uppsats: «Några trafikprohlem>>. - Jarn­
vagar versus landsvagar. - Några vagintryck i 
ord och bild f ran en semesterresa. - Luggude 
harads vagdistrikt. - H uru bor smågatstenshc:­
laggning Iampligen utforas. ·- Brun over Vir{lll 
vid Virkvarn. - Svensk trafikkultur år 1927. -
Vagfrågans aktuella lage. - Asfaltbetongtillverk­
ning i Frankrike. - Den engelska �torstrejken 
1926 och vagtransporterna. - Standardiserade 
varningsmarkcn for de storre gcnomfartsvagarna 
i Forenta statcrna. - Om rivning av isgator. -
Anvand automobilen for snorojning! - Skonhet 
Hings landsvagen. - Från skogsstigen till bil­
chaussen. - Automobilskattemedlens fordeling år 
1926. - Anvisningar for provtagning av vagbygg­
nadsmaterial. - - Av Kungl. Maj :t under år I 026 
avgjorde låneansokningar från vaghållnings­
di::-trikt, - l t}26 års automobilskattemede!. - Mell­
dclandc f rån s11e11ska 11iiginslitutef: Automohil­
trafikens inverkan pfi hyggnaders bestånd med 
h;insyn s;irskilt till hilringarnas beskaffenhet orh 
fordonens hastighet. - Rila�a: Vibratio11s111at11i11-
gar i Norrki>ping I !)26. - Yintervagdagarna i 
Filipstad den 11. och 12. khr. -- Vintervagdagarna 
i Harnosand. - Vintervagdagarna i Luleå. -
lnnehållet i danska och norska vagtidskrifter. -
Foreningsmeddelanden. Notiser. Vag­
flugan XIII. 

Meddelelser fra Norges Statsbaner, 2. hefte 
I H27. Innhold: 

Overbygningen. - En jernbanes driftsijkonomi. -
Lagerkartotek for distriktenes beholdninger. -
Ixensning og maling av jernbroer ved hjelp av 
apparater for trykkluft. - Beskadigelse av Stq5msp 
svingbro. - Årsta-broen. 

U T U I T T AV T E K N I S K U K E B L AD, 0 S L 0. 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år - Annonsepris: 1/1 side kr. 80,00, 1h side kr. 40,00

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

Trykt den 4. juli 1927. 




