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REGLER FOR BIDRAG TIL BYGDEVEIANLEGG

Av overingenior Jens Funder.

lfslge vedtak av Nord-Trondelag fylkesting i
1937 blev jeg palagt a utrede sporsmalet om en
revisjon av reglene for bevilgning av fylkesbhidrag
til bygdeveier.

Jeg har i den anledning innhentet uttalelse fra
overingeniorene i samtlige fylker. Av disse ut-
talelser, hvorav et sammendrag inntas nedenfor,
fremgar det:

1. Bygdeveier med fylkeshidrag:

5 fylker benytter ikke denne bevilgningsform.

4 fylker bevilger V.
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2. Veifondsanlegg.
6 fylker har ikke veifondsanlegg.
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3. Bygdeveier med statsbidrag.

Samtlige fylker har bygdeveier med statsbidrag.
Fylkesbidraget er i almindelighet 20—25 9, und-
tagelsesvis 33V 96 i et enkelt fylke. [ 2 fylker
10—12 %, i 1 fylke intet fylkesbidrag.

@stfold.

Fylket yder 15 bidrag til alle bygdeveianlegg —
ogsa til bygdeveier med statsbidrag. 1 enkelte fa
spesielle tilfelle !4. Statens bevilgning til vei-
fondet slaes sammen med fylkets arlige bidrag til
bygdeveianlegg og summen fordeles skjgnnsmes-
sig pa de enkelte anlegg som foran nevnt. [ en
serstilling star Hvaler herred, som ikke har ho-
vedveier og som far 50 % bidrag til bygdevei-

anlegg.

Alkershus.

Fylkesbidrag Y. 1 nogen fa eksepsjonelle til-
feller hevet til V4. Fylkesveifond has ikke og efter
forholdene i Akershus mener overingenieren at intet
vil veere vunnet ved a oprette en ny bevilgnings-
form. I andre fylker derimot, hvor gjenstir lang-
siktige bygdeveianlegg, skulde han anse heldig a
beholde veifondsanleggene som en mellemting mel-
lem bygdevei med statsbidrag og bygdevei med
fylkesbidrag.

Hedmark.

Fylkesbidraget utgjor 4 til bygdeveianlegg uten
statsbidrag. Til bygdeveier med !5 statsbidrag
svarer fylket i almindelighet !4 fylkesbidrag. For
bygdeveianlegg som delvis er oparbeidet med neds-
midler av Staten svares i almindelighet 14 fylkes-
bidrag av de samlede anleggsutgifter. Fylket har
ikke veifondsveier. Sporsmaélet om nedsettelse av
fylkesbidraget blev behandlet av fylkestinget i 1931
med det utfall at fylkestinget vedtok enstemmig a
bibeholde 4.

Opland.

Til bygdeveianlegg med bare fylkesbidrag ut-
reder fylket % bidrag av anleggsomkostningene.
Til bygdeveianlegg med statsbidrag, yder fylket
Yh-parten av den resterende del nar statsbidraget
er fratrukket. Eksempelvis: 14, statsbidrag, %
fylkesbidrag, ! herredsbidrag. Har ikke vei-
fondsveier.

Buskerud.

Fylkesbidraget % inntil 1924, da det blev inn-
skrenket til Y5. Statsbidraget til bygdeveianlegg
U4, men overingenieren anferer at det sikkert nu
er meningen 1 fylket at statsbidrag til bygdevei-
anlegg innskrenkes mest mulig til fordel for ho-
vedveibygging.  Veifondet blev ophevet i 1920,
idet man mente at statsmidler i forste rekke matte
24 til hovedveianlegg.

Vestfold.

Fylkesbidraget er V5 til alle bygdeveianlegg som
er av sadan betydning at de ansees berettiget til
bidrag.

Har ikke veifondsveier.
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Telemark.

1. Bygdeveianlegg uten statsbidrag fér Vs fyl-
kesbidrag. Undtagelsesvis gket til Y2 for bygde-
veier som har karakter av gjennemgangsvei for et
storre distrikt eller mellem to bygder.

2. Bygdeveier med statsbidrag far Y4 til '3
fylkesbidrag og % til Y2 statsbidrag, anvendt efter
veiens betydning som gjennemgangsvei.

3. Veifondsveier fremmes uten undtagelse med
Y, stats-, V3 fylkes- og 13 distriktsbidrag. Midle-
ne anvendes efterhvert som de bevilges og man
har saledes intet egentlig veifond.

4. Beiteveier far bidrag av veifondet med ¥,
stats- og 14 fylkesbidrag.

Aust-Agder.

1. Bygdeveier med statsbidrag. Statsbidraget
i almindelighet V5. Ved et par ngdsveianlegg /1o
—7/10. For et par anlegg i fjellbygden Bykle som
en undtagelse %49. For alle statsbygdeveianlegg
deles resten av bevilgningen i almindelighet likt
mellem fylket og vedkommende herred.

2. Almindelige bygdeveianlegg uten statsbi-
drag V5 fylkesbidrag uten undtagelse.
3. Veifondsveier far 14 statsbidrag, 15 fylkes-

bidrag, tilsammen 24 veifondsbidrag.

Vest-Agder.

Vanligvis 2/10 fylkesbidrag til bygdeveier med og
uten statsbidrag. Dog i enkelte tilfeller 3/;4 til
bygdeveier uten statsbidrag. Likesd }; fylkes-
bidrag til nye eller ombygging av sterre bygde-
veibroer.

Fylket har dessuten veifondsveier, men intet
egentlig veifond. Stat, fylke og herred beerer van-
lig hver 14 av veifondsbevilgningen, de interesserte
resten av anleggsutgiftene. Til offentlige vei-
fondsveier utgjer veifondsbidraget i almindelighet
6/, og til private veifondsveier #10 & 5/10. Fylkes-
tinget 1936 har vedattt at bidraget i spesielle til-
feller kan okes til S4o for derved & lette serlig
vanskelig stilte garder eller grender med & fa vei.
Herredets nevnte 14 til veifondet refunderes vei-
fondet av herredskassen uten adgang til & belaste
de interesserte med nogen del herav.

Rogaland.

Fylkesbidraget utgjor ¥ til alle bygdeveianlegg,
ogsa til dem med direkte statsbidrag.

Veifondsveier far 45 % av anleggsutgiftene av
fondet. Det utgjer for tiden ca. kr. 76 000,—, men
da det er stadig okende krav om bidrag av vei-
fondet, utdeles det nu hvert ar mer bidrag enn mot-
svarende stats- og fylkesbevilgningen til fondet.
Veifondsbidraget utgjer vanlig 15 9 statsbidrag
og 30 % fylkesbidrag.
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Hordaland.

Har 4 sorter bygdeveianlegg:
1. Bygdeveier med statsbidrag.
Staten: 38/y9, Y10, oftest 8/4q.
Fylket: 2/y0.

Herredet og interesserte: resten.

2. Bygdeveier med fylkes- og veifondsbidrag:
Fylket: /40.

Veifondet inntil */;9, men ofte 219 og mindre.
3. Bygdeveier med bare veifondshidrag:
Veifondet inntil 4/10.

4. Bygdeveier med bare fylkesbidray:
Fylket 2/40.

Veifondet tilveiebringes ved Y4 statsbevilgning
og 24 fylkesbevilgning. Fondet utgjorde pr. 30.
juni 1936 kr. 427 599,84, En del av anleggene
under kl. 3 og 4 er nermest bare gardsveier. Reg-
lene for veifondets benyttelse overholdes ikke.
Brukes ofte til en slags forhdnds-oparbeidelse av
veianlegg som egentlig skulde tilhere kl. 1, men
som har lang tid a vente pa tur.

Sogn og Fjordane.

Fylkesbidraget som regel ' til alle bygdeveier.
Til veifondsveier yder fylket bidrag motsvarende
Statens bidrag enten 310 eller 210. Fylket Har
en del kapital stdende i veifondet, men dette e,
mot Stortingets forutsetning ved oprettelsen

. : ' av
denne veiklasse, anferer overingenioren. Hgap an
ser bevilgningsformen (vcifondsveier) for walmiy,

delig god.

Bygdeveianlegg med bare fylkesbidrag kan ikke
lenger paregnes.

Det blir da bare 2 klasser: veifondsveier med
/30 bidrag og statsbygdeveianlegg med 10 sam-
let bidrag eller mer.

More og Romsdal.

Fylket yder ikke direkte bidrag til bygdevei-
anlegg uten statsbidrag. Bygdﬂ\’eianlegg Ted
statsbidrag far 5 fylkesbidrag. Dette har veert
undtagelsesfri regel gjennem desennijer. (Stats-
bidragets storrelse almindelig %o, i nogen fa ti].
feller 6/0.) Til veifondsveier ydes av veifondet
25—33 % av omkostningene, giennemsnittlig ca
30 9%. Veifondets midler bevilges med 24 av Sta;
ten og !4 av fylket.

Sor-Tronderlag.

Har fglgende «sorters:

1. Bygdeveier med 1, statsbidrag, Y fylkes-
bidrag og Y, herredsbidrag.

2. Veifondsveier med Y4 statsbidrag, 14 fylkes-
bidrag og !4 herredsbidrag. Altsd 24 fra det
sékalte «veifond», som ikke lenger er noget fond,
da det hvert ar utdeles praktisk talt i sin helhet.
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3. Bygdeveier med 14 fylkesbidrag og resten
av herred og interesserte i meget skiftende for-
hold.

4. Fra ifjor for ombygging av stoerre bygdeveis-
broer, hvor herredene har vanskelig for a utrede
sin andel:

%1y statsbidrag, %,0 fylkesbidrag, 1/,p herreds-
bidrag. Denne siste form dog ikke almindelig og
og nar det igjen inntrer normale budgettforhold,
vil overingenieren kun ha de 3 forste sorter.

Nord-Trondelag.

Har folgende «sorter»:

1. Bygdeveier med statsbidrag, som regel 5
statsbidrag og !5 fylkesbidrag.

2. Veifondsveier med %5 bidrag av fylkesvei-
fondet, nemlig 14 av Statens og !5 av fylket. De
til fondet bevilgede midler forbrukes efter hvert.
Man har derfor intet «fond». I de senere &r er
til dels ydet lavere bidrag og da gjerne i form av
pris pr. 1. m vei.

3. Bygdeveier med bare fylkesbidrag. Som
regel Y bidrag i herredene som har hovedvei, 1
i herreder uten hovedvei. Reglene overveies for-
andret saledes at bevilgningsformen 3 sloifes, idet
fylkets bevilgning til veifondsveier okes tilsvaren-
de. Man far da bare de to «sorter» nr. 1 og 2.
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Nordland.

Fylket gir ikke fylkesbidrag til bygdeveianlegg
i annen form enn som bidrag av fylkets veifond.
Ved bygdeveianlegg med statsbidrag ma herredene
selv skaffe resten uten noget som helst bidrag fra
fylket. Til veifondet bevilges arlig like meget av
stat og fylke. Hele «veifondet» blir som regel
hvert ar fordelt mellem de forskjellige anlegg.
Bidragets storrelse 3/,0—F%/10 og utgjor kr. 2500,—,
3000,— pr. ar pr. herred.

Troms.

Det har kun 2 sorter bygdeveianlegg, nemlig
bygdeveier med statsbidrag og veifondsveier. Har
dog intet egentlig veifond. Veifondsbidraget ut-
gjor Y5, i seregne tilfeller 24. Heri inngar stats-
bidraget med 5. Saledes fylkesbidraget til vei-
fondsveier fra V5 til V.

Finnmark.
Bygdeveiene bygges a) enten med bidrag av
Stat og fylke, eller b) med bidrag av veifondet.
Til forstnevnte er statsbidraget i almindelighet
bl10, i enkelte tilfeller mer. Fylkesbidraget er 1/y.
Veifondsanleggene far nu som regel Y19 bidrag
av veifondet — tidligere 24. Da distriktet her skal
tilskyte like meget som Staten, blir statsbidraget
510 og fylkesbidraget /50 som for andre anlegg.

INTERGLACIALT LEIR FRA SORLANDET ANVENDT
PA VEIBANEN
Av professor Tom. F. W. Barth.

Under mitt arbeide med & prove forskjellige
stabiliseringsmater av veigrus fikk jeg av over-
ingenior Barth meddelelse om at der i Vest-Agder
fylke var funnet en leiraktig substans som gjen-
nem flere ars provetid hadde vist sig ganske spe-
sielt egnet til stabilisering av veidekker. Denne
substans blev innsendt til Mineralogisk Institutt til
undersokelse, og senere har jeg ogsa i marken
studert forekomsten.

Praktisk talt all den leire vi har her i landet
er sakalt glacial-leir som bestar av finknust berg-
art dannet ved at de store breer under istiden
skuret og malte fjellet til mel, som siden blev av-
satt utenfor isranden.

Rovetl) har pavist at de mineraler som pa de
forskjellige steder forekommer i moderbergarten,
gjenfinnes i de respektive leirer. 1 de finere korn-
storrelser er glimmer (muskovit) og klorit alitid
tilstede i betraktelige mengder; men i overens-
stemmelse med moderbergartens varierende inn-

1) O. N. Rove: Norske lerer VI, Statens Rastoff-
komité Publ. nr. 23.

hold av disse mineraler finner han at leir fra
Vestlandet, Trondelag og Nordland er relativt ri-
kere pa glimmer enn Ostlandets og Serlandets
leirer.

Vére leirer har som bekjent i storre eller mindre
utstrekning veert brukt pa veibanen, men dessverre
ofte med forholdsvis darlig resultat. Dette har
nok delvis berodd pa at man ikke ennu hadde
funnet frem til en riktig gradering, men utvilsomt
har feilen ogsa ofte ligget i at den anvendte leire
har vert uskikket som veimaterial. Amerikanerne
mener 4 ha pavist at leirer som inneholder glim-
mer ikke bor benyttes pa veiene. Hvis dette med-
forer riktighet, skulde leirer f. eks. i Trondelag
veere serlig uskikket, mens (stlands-leirene skulde
egne sig noget bedre til veimaterial, skjont ogsa
disse siste, efter amerikanske begreper, ma beteg-
nes som langt fra gode.

*

Det turde derfor veere av en viss interesse at
der ogsa i Norge, om enn antagelig i meget sma
mengder, finnes en annen slags leiraktig substans
som bade kjemisk og mineralogisk er vesensfor-
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skjellig fra de ovenfor nevnte leirer, nemlig den i
innledningen nevnte substans som av overingenior
Barth i fjor blev innsendt til Mineralogisk Insti-
tutt. [ den aller sydligste del av vart land, i Lyng-
dal og pa Lista, blev der funnet av henholdsvis
veivokter Hadaland og opsynsmann Avitsland en
leiraktig substans som ved nermere undersokelse
viste sig 4 vare et interglacialt forvitringsprodukt.
Geologisk sett er disse funn interessante fordi
de i forbindelse med andre observasjoner synes a
vise at den siste istids breen ikke rakk helt ut til
kysten i syd, men at Listerlandet under istiden
holdt sig som en isfri brem mellem breen og
havet.
Mineralogisk sett er funnene av betydning fordi
leirmineralet montmorillonit, som fer ikke har veert
““pavist i Norgé, forekommer som en vesentlig be-
standdel av dette forvitringsprodukt.
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Pa de steder som er avmerket pa kartet, fig. 1,
nemlig i Oftedalskleiva i Lyngdal og ved Eige-
landsbrokka og Ullgjellvann pa Lista, er den faste
bergart «ratnet», o: den er lokalt blitt lus og leir-
aktig slik at den kan tas ut med spade. Utseen-
det er ganske eiendommelig, idet produktet ved
forste blikk synes a besta av fast fjell. Det har
fjellets farve og struktur; arer og lag optrer ak-
kurat som man ser dem i en fast fjellvegg, og nar
man kommer ngermere kan sogar de enkelte mine-
ralkorn som bygger op fjellet skildnes. Men gar
man helt hen, viser det sig at man med spade kan
skave skiver ut av «fjellets.

Jeg har sett lignende leirforekomster i de ost-
lige atlanterhavsstater, Virginia og North Caro-
lina i U.S.A. De opfattes av alle amerikanske
geologer som interglacialt forvitringsleir. Jeg har
ogsa hatt hove til & vise frem forekomsten i Lyng-

Fig. 1. X = Finnesteder for interglacialt leir.

A g& narmere inn pa disse ting passer imid-
lertid ikke her, men da dette forvitringsprodukt
erfaringsmessig har vist sig som et ideelt vei-
material, og i sin sammensetning ligner enkelte
av de leirarter som amerikanerne har brukt til
stabilisering av grusdekker, skal jeg i det falgen-
de gi en nermere beskrivelse av produktet og pa-
vise hvordan det mineralogisk og kjemisk skiller
sig fra de almindelige norske leirarter,

| motsetning til vare almindelige, glaciale leirer
er det produkt som skal beskrives her, oﬁp§>t72°,lrtt,_),’__ed
en kjemisk forvitring av den stedlige bergart.
Bide i Lyngdal og pa Lista er det faste fjell en
upresset, massiv granitt?), bestaende av kvarts,
feltspat og litt hornblende.

2) Petrografisk er den en sakalt kvarts-monzo-
nitt, som star granitten meget néer.

dal til professor Waters fra Stanford University,
California. Uten betenkning betegnet han den
som et interglacialt forvitringsprodukt, og tilfoiet
at helt analoge leirer finnes i veststatene i U. S. A.
I Washington og Oregon er de av interglacial al-
der, men i det sydligste Oregon og sydover gjen-
nem California optrer de ogsda som nutidsdan-
nelser. Klimaet i California er altsd sa varmt at
slike leirer kan dannes i nutiden. 1 en interglacial
periode har vi her i Norge saledes hatt et klima
som minner om Californias klima nutildags.
Leirer av denne art dannes ved at det faste
fiell gjennemtrekkes av varme, vandige oplgsnin-
ger som kjemisk angriper hvert eneste lille mi-
neralkorn og svker & omdanne det til et leiraktig
stoff. Men ved de norske forekomster har denne
omvandling ikke veert komplett, bare ca. 10 %
av bergarten har gatt over til leir, derfor er der
en hel del uomvandlete mineraler igjen i bergarten,
men omkring hvert mineralkorn har der dannet sig
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en zone av en leiraktig substans. | mikroskopet ses
dette tydelig, se fig. 2. Denne leirsubstans er
helt fri for glimmer og inneholder vesentlig mine-
ralet montmorillonit. Den kommer derfor inn
under den gruppe av leirsubstanser som pa tysk
kailes «Walkerde», og i de engelsktalende land
ofte benevnes «Fullers earth» eller «bentonit».

. I mm. .
Fig. 2. Mikrobillede av forvitret bergart ved Lyngdal.
F = uforandret feltspatt, M = zoner av

montmorillonitt.

Bentonitens gode egenskaper som stabiliserings-
?;:::l?e[zv:(t)ri v;le(:lekzi(rzzril;;rnsijeellé:ig-:]ifte%:?tﬁ'e:*; veert
a .

Som det vil ha fremgatt av den ovenfor gitte
beskrivelse, bestar imidlertid de norske__forekom-
ster ikke av ren leire, men av grusblandet lejre.
\De enkelte gruskorn er skarpkantede, omtrent som
“hos maskingrus, og meget forskjellige fra de av-
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rundede, slitte korn i almindelig naturgrus. Ogsa
dette er naturligvis en fordel for veimaterialet.
Hele stoffet virker altsa som en ferdiglaget blan-
ding av maskingrus tilsatt en glimmerfri leir som
stabiliseringsmiddel. Et mer ideelt naturlig vei-
material finnes antagelig ikke.

i

Til slutt skal jeg berere spersmalet: Er det
rimelig at slike forekomster finnes andre steder
i landet? En ganske liten forekomst av lignende
material finnes ved Anasira, men her er det sa
lite at det ingen praktisk betydning har. Det sam-
me gjelder for en liten forekomst i Segne. Videre
har nu avdede dr. Reusch, forh. direkter for Nor-
ges Geologiske Undersokelse, beskrevet en fore-
komst av «Kaolin og ildfast ler fra Dydland neer
Flekkefjordst). Denne forekomst har jeg ennu
ikke hatt anledning til & besoke, men efter beskri-
velsen har man antagelig ogsa her a4 gjere med
en interglacial forvitringsleir. Geologisk er det
intet til hinder for at man skulde kunne finne lig-
nende forekomster i kyststrokene langs hele Vest-
landet. P& Ostlandet og i Trondelag er det deri-
mot mindre sannsynlig at slike leirer forekommer.
Her har nemlig den siste istids breer skuret vekk
sd godt som alt lesmaterial, og dessuten store
deler av det faste fjell. Den eneste mulighet synes
4 vare at ganger eller klefter fylt med intergla-
cialt leir kunne ha ligget som isolerte «lommer»
1 det faste fjell, mens breene skred frem over ta-
ket. Slike forekomster finnes visstnok enkelte ste-
der pd (@stlandet, men de har ikke veert beskrevet
og er lite kjente. En noiere underspkelse av dem
vilde imidlertid vere enskelig da det er rimelig a
anta at det kunde fa praktisk betydning for vei-
vedlikeholdet pa Ostlandet.

FORSYUK MED KALKGRUS PA VEIBANEN I MORE
OG ROMSDALS FYLKE

Av avdelingsingenior H. Skagseth.

Hareidlandet og Gurskoy.

Veien over Hareidlandet og Gurskgy, som i
1928 blev optatt som riksvei, er en meget svakt
bygget, bakket og darlig vei. Der er darlig grunn,
bestaende am myr og leire og veien, som tidligere
var vedlikeholdt ved naturalarbeide, var holdt i en
meget darlig stand. Kantene var gressgrodd og
ved en mangelfull grusing i en &rrekke hadde veien
fatt et traugformet tverrprofil. A fa skikk pa
denne vei som har en lengde av 48 km var derfor
et overmate stort arbeide, og da der langs veien
var meget sparsomt med vanlig god veigrus, falt
utbedringen kostbar. Utbedringen matte foregé

3) Se f. eks. «Stabilized Soil Road Surfaces»,
Highway Research Board, 1935, s. 17 ff.

stykkevis. Man begynte nordfra, men det gikk
overmate sent med de materialer man anvendte.
Dels blev de kjort ned i undergrunnen som gav
efter, dels blaste de vekk i terrperioder og dels
blev de nedkjert i telelgsningen og forsvant. Da
det gikk sa smatt med utbedringen av veien, matte
man midlertidig foreta noget med veien ogsa i den
sendre del og da spesielt i Dragskarbakkene som
var i en mer enn vanlig darlig forfatning. Her
hadde man ikke annet 4 hjelpe sig med enn kalk-
grus, som var et avfallsmateriale fra kalkverkene
innenfor Larsnes. Efter forslag fra lensmannen i
Herpy blev der i 1931 igangsatt kalkgrusing i

+) H. Reusch; Norges Geol. Undersokelse, Aar-
bog for 1900, s. 99—103.
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Dragskarbakkene. Bade overingenieren og jeg  For riksvegen i Rovde kr. 4,40 pr. m#® umlag kr.
stillet oss skeptisk like overfor denne grusing. 0,08 pr. m=
Den falt imidlertid meget heldig ut og der blev  For riksvegen i Sande kr. 7,00 pr. m* umlag kr.
senere fortsatt med grusingen videre nordover gjen- 0,30 pr. m=.
nem Sande, Heroy og Ulstein herreder. Jeg hen-  For riksvegen i Heroy kr. 6,95 pr. m# umlag kr.
viser til nedenstdende rapporter fra lensmannen 0,15 pr. m2.

i Heroy av 26. juli og fra lensmannen i Ulstein
av 21. juli 1937.

Lensmannen [ Heroy skriver:

«Den fyrste ordentlege grusing som vart gjort
med kalkgrus var pd riksvegen innan Rovde i
1931, da ein grusa og sette godt istand vegstyk-
ket Larsnes — toppen av Drageskaret og dessutan
grusa millom Saude—Larsnes. Vegen frd Larsnes
—Drageskaret var so darleg, nedsliten og skeiv, at
det matte meir enn vanleg grusing til. Den gongen
vart ikkje grusen maskinknust og inneheldt stein
pa burtimot nevestorleik. Denne steinen — fra
burtimot nevestorleik og nedetter — vart raka
fyre i spori, og so kom ein etter med finare grus.
Pa blautmyr og avhalling vart det og lagt grov
vare til underlag. lalt vart det nytta 450 m3 grus
pa umlag 5 km veg. Av dette gjekk mesteparten
millom Ldrsnes—Drageskaret, der ein truleg i
gienomsnitt bruka 1 m® grus pa 7 m veglengde,
eller umlag 0,5 hl pr. m2.

Ein kann rekna ei grusbreidde pa 3 meter med
undantak av vegen Larsnes—Arvik, der grusbreiddi
ikkje er mykje over 2 meter.

Seinare ar hev ein nytta denne grusmengd pa
den 5,6 km lange veg innan Rovde:

I 1932 100 m3

- 1933 421 »
1934 344 »
1935 363 »
- 1936 85 »

| Sande tok ein til & nytta kalkgrus pa vegen
Drageskaret—Vagen i 1932. Det vart da havt
265 m3 grus pa dette stykket eller umlag 1 m3
pa 9 a 10 meter veglengd. Etter 3 meter breidde
vert dette umlag 0,35 hl pr. m2 veg. 1 1933 grusa
ein same stykket med umlag 400 m3 kalkgrus. |
1934 med 352 m3. 1 1935 vart stykket ikkje grusa.

I 1936 grusa ein heile riksvegen i Sande 6,7 km
nied 886 m3 kalkgrus — d. v. s. umlag 7,5 m veg
pa 1 m3 grus. lar er gjenge med 660 m3 pa same
veglengd eller umlag 1 m3 pa 10 meter veg eller
Vs hl pr. m=

Innan Herpy grusa ein heile vegen med kalk-
grus i 1935. Det vart da nytta 1450 m# grus pa
11 593 meter veg — det er jamt over 1 m?3 pa
8 meter veglengd. [ 1936 vart nytta 780 m3 pa
same veglengd eller umlag 1 m3 grus pa 15 lengde-
meter. For 1937 kjem truleg kvantumet til & verta
550—600 m3 eller jamt over umlag 1 m3 pa 20
meter, som svarar til umlag % hl pr. m*

For 1936 er jamnadsprisen for grusen levert pé
vegen:

Her er ikkje medrekna utlogone med byggjing
av kai pa knotten og i Dragsund.

For 1937 er prisane umlag 11 % hegre.

Det som er storste fyremunen med kalkgrusen
er at den hev stor bindingsevne og ikkje «skyt
telen». Serleg hev det mykje a segja i dei bratte
bakkane her a ha ein grus som festar godt.
Nar grusen vert tilkoyrt ligg vegdekket fast og
pa same tid noko elastisk. Ein merkar korleis
teleloysing arbeidar innunder dekket utan at det
gar hol. For a fa dette «platedekket», krevst det
mykje grusmengd dei fyrste ar. Ein annan ting
som og gjer at det hev gjenge ekstraordinart
mykje grus i dette distrikt, er at vegen — som
er utan pukklag — lange stykke ligg pa myr so ein
ma fylla pa etterkvart vegbanen vert pressa ned
av trafikken. Men trass i desse leide grunntilheve
hev vegen stade nokonlunde bra etter at ein tok
til med kalkgrus.

Fyrr var ein plaga av laussand pa sume strek-
ningar i turrbolkar — og um vinteren var det ille
med teleloysing pa dei stykke der ein nytta |ejr-
blanda grus. Vegen sag mang ein gong ut som
plogfurer. Dette er det no slutt med. Siste vin-
ter, da det var mykje tele i jordi, var det so a
segja ikkje spor i vegen der ein hadde grusa med
kalkgrus meir enn ein gong. Det var berre eit
stykke, Almestad—Vagen, der det tidlekare var
nytta leirblanda grus og som hadde fatt berre ei
overfaring med kalkgrus som ikkje greidde seg.
Med ei god grusing til vil truleg ogso dette stykke
std mot tele, og da vil heile riksvegen i dette di-
strikt stort sett vera fri teleloysingsulempone.

Den fyrste tid merka ein ikkje stovplige av kalk-
grusen — truleg avdi den batt so godt. Men par
trafikken byrja & slita pa dette dekket, vart det
i turrbolkar ogso stev av denne grusen. (Gard-
brukarane mislikar elles ikkje dette stovet. Ein
kann nemleg sji deme pa at grasvoksteren hev
auka der kalkstovet hev kome pa jordi, da jordi
dei fleste stader er kalkfatig.)

Som nemnt ovanfor vart det i den fyrste tid nytta
blanding av fin og grov grus utan at denne var
maskinknust. Men da det i lengde var urad a ta
mot so grov vare, matte kalkverki ga til knusing.
Den vanlege blanding hev gjerne vore halvparten
fin vare og halvparten grus som hev gjenge gjen-
om tyggiaren. Sterste kornstorleik skulde vera
4 cm3, men ikkje so lite hev vore storre, og det
hev til dels vore so mykje av knust vare at det
hev vorte i minste laget av det som skulde binda
saman. At grusen er grov gjer at det gjeng meir
enn som elles er turvande til overgrusing, og at
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grusen ikkje hev lett for a festa pa det gamle
dekket.

Ved bruk av kalkgrus vert dekket so fast at det
ikkje er godt a hovla. Men under teleloysing um
varen er det eit lite lag uppa (1”) som vert so-
pass mjukt nokre dagar at ein letteleg vinn med
det. Tidlegare ar hev eg ikkje vilja hevla for ikkje
a taka hol pa kalkgrusdekket, men iar vart det
hovia i telelsysingi med bra resultat. Det var
serleg fra kantane og inn ein hovla grusen. Vegen
er so smal at slitebanen for bilhjuli vert sterkt av-
grensa. Dette gjer at vegen vert nedsliten for
bilhjuli, men star att i midten. Grusingi iar hev
for det meste arta seg som fylling av grus i bil-
hjulbanone. Grusbreidaren kviler pa midtpartiet
av vegen og gjev fra seg grus til bae sidor (hjul-
banor).

Da kalkgrusen ikkje er sterk for slitasje ved tung
trafikk, vart det ifjor haust grusa med grov sand-
grus fra Dalsfjord pa eit vegstykke som i 2 ar
tidlegare hadde vore grusa med kalkgrus. Det var
meiningi & f4 denne grusen til & festa seg i kalk-
grusdekket som slitegrus. Kornstorleiken pi denne
sandgrusen var i sterste laget, og noko vart ligg-
jande laust uppa utan a trengja ned i kalkgrus-
dekket. Men vegstykket ser ut til & sta godt for
slitasje — og sjafferane let vel over at stykket
er betre a keyra pa for biltrafikken. Bilane festar
betre pa dette dekket enn pa eit snaudt kalkgrus-
dekke.»

Lensmannen i Ulstein:

«Den grus som de 2 siste somrer — 1935 og
1936 — er Dblitt levert til Ulstein har veert heller
grov, serlig var dette tilfelle i 1935. Der var
sten optil 4—5 cm i tverrmal og nedover til gryn-
sterrelse, men mest av den store. Jeg tror det
var heldig at grusen var grov ved ferste gangs
grusing. Det sa iallfall ut som at veien stod sig
bedre i blete og tele der enn hvor den var finere.
Men det er jo rimelig at gruslaget var blitt tyk-
kest der hvor grusen var grovest.

Ved overgrusing og beting av hjulslag ma gru-
sen vere finknust. Stenstorrelser av almindelig
hasselnett-storrelse mener jeg ma vere maksimum,

Soriimeren 1935 blev det i Ulstein anvendt ialt
857 m3 kalkgrus. Utkjort pa veien kostet dette
kvantum kr. 5140,50. Der blev gruset for forste
gang ca. 8,4 km vei. Det vil si veien fra Ulstein
til Dragesund med undtagelse av strekningen
Strandabe—Hasund.

Efter dette blir grusmengden pr. 1. m vei 0,102
m3 og pr m= 0,026 m3. Pris henholdsvis kr. 0,60
og kr. 0,15. Som det sees regner jeg gjennem-
snittlig 4 m2 pr. . m vei, hvilket kanskje er noget
for meget.

I 1936 blev det anvendt 701 m3 kalkgrus, som
utkjert pa veien koster kr. 4458,—. Der blev gru-
set ca. 9 km vei, hvorav ca. 600 meter forste

gangs grusing.
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Dette blir pr. I. m vei 0.078 m3 og pr. m2 0,02 m3.
Pris henholdsvis kr. 0,50 og kr. 0,13.

Veien er blitt meget bedre siden vi begynte med
kalkgrusingen. Vi har praktisk talt ikke hatt
nogen ulempe av telelesning. Tidligere ar kunde
telelesningen derimot til sine tider volde vanske-
ligheter, og noksa dype og generende hjulspor var
det sa a si alltid om vinteren og varen. [ mildveer
blev veibanen opblett og opkjert, innen den tor-
ket sa pass at det var formalstjenlig a kjere hove-
len, fres den gjerne til, og sporene blev staende.

Selv under vedvarende regnvaer og om vinteren
med veksling av mildver og kulde star kalkgru-
set sig utmerket og veien er som regel pen og lett
a kjoere.»

Kalkgrusing i Straumsnes.

Efter de gunstige erfaringer som blev hestet pa
Hareidlandet og Gurskey blev der i 1936 i Straums-
nes igangsatt grusing med kalkgrus fra Visnes
Kalkverk i Eide. Kalkgrusen blev fraktet sjeveien
til kai i Straumsnes og derfra utkjert med bil.
Herom har lensmannen i Tingvoll i skrivelse av
28. juli 1937 meddelt folgende:

«I henhold til herr overingenierens skrivelse av
17. ds. tillater jeg mig erbedigst a fremkomme
med felgende beretning angaende resultatene av
de pa riksveien i Straumsnes i 1936 foretatte for-
sek med kalkstein og kalkgrus.

Av kalkstein benyttedes ialt 153,7 m3. Sterrel-
sen av kalksteinen var fra mellemstor pukkstein til
grus. Denne masse blev lagt pa det tidligere grus-
dekke pa forskjellige strekninger hvor televanske-
lighene arligars har meldt sig og veigrunnen for
det meste bestod av leire. Kalksteinen blev lagt i
4 m bredde og i 6—10 cm tykkelse.

Imidlertid viste det sig at kalksteinsmassen var
for grov, idet den finknuste masse ikke var tilstrek-
kelig til a dekke steinlaget, hvilket medferte at
man matte tilfere kalksteinlaget et almindelig
gruslag av ca. 5 cm tykkelse, for at ikke den skarp-
kantede kalkstein skulde forarsake skade pa bil-
ringene.

Den samlede lengde av ovennevnte kalksteinlag
utgjore 350 meter eller 1400 m2.

Under den forholdsvis sterke telelesning som
inntraff avvigte var, viste det sig at de med oven-
nevnte kalkstein preparerte stykke klarte trafik-
ken som almindelig steinlagvei uten svikt eller
antydning til spor i banen.

Av kalkgrus blev benyttet 53,5 m3. Sterrelsen
av grusen var fra ca. 3 cm og finere. Denne grus
pafertes veibanen med ca. 6 cm tykkelse i en leng-
de av 200 meter og vel 4 meters bredde, hvilket ut-
gjer 800 m2. Ogsa grusen blev palagt pa en
strekning hvor telelesning hver var har voldt van-
skeligheter. Pa tross av forholdsvis sterk teleles-
ning avvigte var viste det sig at veibanen pa denne
strekning meget godt talte den forholdsvis tunge
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trafikk som foregikk, og der var ikke tegn til hjul-
spor i veibanen. Veidekket holdt sig hardt og fast
uten tegn til brist. Det eneste som kunde merkes
var sma skvetthull i banen efter kjeringen. Nar
veibanen terker, blir veidekket hardt og glatt neer-
mest likt asfalt, og er det ikke mulig selv med
motorveihegvelen & fa sd pass lgs masse at en
hevling er formalstjenlig. Skal man fa fylle de
opstatte skvetthull, ma dette skje ved pafylling av
ny masse fra veikantene, hvor grusen ikke er kjort
sammen og saledes mer lgs. Selv under sterk
torke viser det sig at dette veidekke praktisk talt
er stovfritt.

Med hensyn til omkostningene stiller disse sig
saledes:

I. ad kalkstein.

153,7 m3 kalkstein kr. 1 075,90

Oplessing, kjoring og spredning .... » 456,96
Overgrusing .................. ca. » 90,00
Tilsammen ........ kr. 1 622,86

hvilket utgjer kr. 1,16 pr. m2, eller kr. 4,64 pr.
lgpende meter vei.

1. ad kalkgrus.

53,5 m3 kalkgrus ....... ... ... .. ..., kr. 374,50
Oplessing, kjering og spredning ...... » 228,48
Tilsammen ........ kr. 602,98

hvilket utgjer kr. 0,75 pr. m?2 eller kr.

pr. lepende meter vei.

3,01

Efter min opfatning stiller forsgket med kalk-
grus sig gunstigst hittil.

Omkostningene ved kalkstein forekommer mig
ugunstig nar prisen pr. lgpende meter overstiger
omkostningene ved legging av almindelig steinlag
av 20 cm tykkelse.

Efter de opnadde resultater antar jeg det frem-
deles ber forsgkes med kalkgrus pa de streknin-
ger som er utsatt for telelesning og det er grunn
til & anta at kalkgrus ogsa vilde ha en heldig virk-
ning pa de strekninger hvor grusen er sprg og der
som folge av trafikken opstdr vaskebrett.»

Kalkgrusing i Borgund.

| skrivelse fra veidirektgren av 3. november 1936
blev der bevilget kr. 1500,— til videre forsek med
kalkgrus. P& grunn av forskjellige vanskelig-
heter kunde forsgkene ikke komme igang for
hesten 1937. Forsokene blev gjort pa riksvei nr.
580, Magerholmveien i Borgund. Til forsekene er
anvendt kalkstein fra Humblen Kalksteinsgruber.
Kalksteinen er fraktet i bat og bil pA samme mate
som i Straumsnes.

Stersteparten av kalksteinsgrusen bestar av av-
fall (subus) som er skrapet sammen pa bunnen
av grubene og derefter harpet gjennem 35 mm

soll. Kornsammensetningen fremgar av hosstiende
siktekurve.
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Forsgkene omfatter flere provefelter med varie-
rende tykkelser samt forskjellige fremgangsmaéter
ved spredningen.

Felt nr. 1.

Rent kalksteinsdekke av 4 cm tykkelse anbragt
ovenpa den gamle veibane. Efterbehandling med
klorkalsium. 200 m veilengde, 4 m veibredde.
32 m3 kalkstein a kr. 8,50 ............ kr. 272,00

Spredning, opretning, raking ........ »> 35,24
Klorkalsium 100 kg a kr. 0,095 ...... » 9,50
Transport og utlegning ............ » 1,87
Tilsammen ........ kr. 318,61

Pris pr. m2 = 318,61

i —— = kr. 0,40
4 x 200
Felt nr. 2.

Rent kalksteinsdekke av 3 cm tykkelse anbragt
ovenpa den gamle veibane. Efterbehandling med
klorkalsium.

100 m veilengde
4 m veibredde

12 m3 kalkstein a kr. 850 ............ kr. 102,00
Spredning, raking m. m. ............ » 20,94
110 kg klorkalsium a kr. 0,095 ...... » 10,45
Transport og utlegning av samme .... » 2,85
Tilsammen ........ kr. 136,24

Pr. m2 = 136,24

= kr. 0,34.
400
Felt nr. 3.

Kalkstein blandet sammen med avskrapet grus
fra veibanen, ca. 6 cm tykkelse. Efterbehandling
med klorkalsium.

100 m veilengde
4 m veibredde

16 m3 kalkstein a kr. 850 .......... kr. 136,00
Spredning, opretning, raking ........ » 30,44
Skrapning med veihevl .............. » 18,00
50 kg klorkalsium a kr. 0,095 ........ > 4,75
Transport og utlegning .............. » 0,94
Tilsammen ........ kr. 190,13

Pr. m2 =190,13

— = = kr. 0,48.
400
Felt nr. 4.

Blanding av 50 % kalkstein og 50 9% naturgrus,
utlagt i 5 cm tykkelse.

270 m veilengde
4 m veibredde

27 cm?® kalkstein a 850 .............. kr. 229,50
27 cm3 naturgrus a kr. 2,50 ........ > 67,50
Spredning, raking, opretning m. m. .... » 62,92
Tilsammen ........ kr. 359,92
Pr. m2 = 359,92
—————= =% kr. 0,33\

4 x 270
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Felt nr. 5.

Blanding av 50 % kalkstein og 50 % naturgrus
utlagt i 5 cm tykkelse. Efterbehandling med
klorkalsium.

50 m veilengde
4 m veibredde

5 m3 kalkstein & kr. 8,50 .............. kr. 42.50
Sm3grus a kr. 250 ........ ...l » 12,50
Spredning, rakning, opretning m. m. .... » 19,60
60 kg klorkalsium a kr. 0,095 ........ » 570
Transport og utlegning .............. » 1,90
Tilsammen ........ kr. 82,20

eller pr. m2 = 82,20

3 = = kr. 041
200
Felt nr. 6.

Rent kalksteinsdekke i 4 cm tykkelse, utlagt lost
ovenpa den gamle veibane.

29 m veilengde
4 cm tykkelse
3,5 m veibredde

4,00 m3 kalkstein a kr. 850 ............ kr. 34,00
Spredning, rakning, opretning m. m. .. » 3,68
Tilsammen ........ kr. 37.68
A= 7,68
Pl 308« k0.
3,5 X 29

Som man ser av forannevnte siktekurver inne-
holder den anvendte kalkstein lite fine bestand-
deler. Det samme gjelder ogsa den naturgrus man
hadde forhanden. Men man har gatt ut fra at
kalksteinen efter hvert vil bli noget finere pa grunn
av trafikken,

Veivokter Nakken som har forestatt arbeidet,
uttaler:

Pravestrekningene star sig bra og det er liten
forskjell & merke pa de forskjellige strekninger.
Han mener dog at felt nr. 3 hvor kalksteinen blev
blandet med veibanegrus tegner til 4 sta sig best
og gir minst stevdannelse. De ovrige strekninger
stover noget. Pa grunn av den kalde var var tele-
losningen iar befydelig bedre enn den pleier a
vere og man fikk derfor liten erfaring for hvor-
dan de nye dekker vil forholde sig under vold-
somme telelgsninger.

Efter hvad man hittil har sett synes forsekene
a ha vert meget vellykket. Forsekene vil imid-
lertid bli fortsatt og man skal senere gi rapport
om hvordan strekningen forholder sig under van-
skelige telelesninger.
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VEST-NORGES MACADAMVERK AS

Vest-Norges Macadamverk er beliggende i Her-
vik i Tysveer herred i Ryfylke, ca. 30 km gst for
Haugesund og 45 km nord for Stavanger, pa gya
Borgey. Der er god havn for skib optil 2000 tonn
storrelse og fin innseiling fra havet.

Bruddet bestar av lysgra granitt.

De svenske myndigheter har avgitt et «Medde-
lande nr. 38» angaende prevning av bergarter for
veibygging i 1928. En sammenligning mellem
provene fra Vest-Norges Macadamverk og gra-
nitten fra Sverige viser folgende resultater:

Midddelverdi Granit fra
for svenske Vest-Norges
granitter Macadamverk
1926 1929
Spesifik vekt ...... 2,65 2,65
Varmeabsorbsjon . 0,1— 0,3 0,1 meget god
Binde-evne ........ 7 —24
Slip, Deval, terr prove 2 — § 2,48 god
Dorry, slipning . 4 — 6 2,52 meget god
SCighel g wit o 5 18 17 god
Trykkstyrke, kg/cm2 . 2660 2700 meget god

Alle prover fra Vest-Norges Macadamverk er
betegnet som gode og meget gode. Efter prover
foretatt i det engelske veilaboratorium er koeffi-
cienten for vannabsorbsjon funnet a veere 0,1 og
betegnet som meget god.

Bruddet star nu som en vegg i en bredde av
ca. 200 meter og en heide av 12 til 15 meter.
Pr. meter fremdrift inneholder bruddet ca. 5000
tonn sten. Bruddet strekker sig flere hundre meter

innover og er opgitt 4 holde ca. 2 millioner tonn
sten. Varigheten vil selvfoligelig avhenge av hvor
meget man vil kunne ta ut pr. ar.

Fjellet bores med luftboremaskiner og utspren-
ges ved salveskyting. Derefter sprettskytes eller
slaes stenen til passende knuserstorrelse. Dette
arbeide utfgres pa akkord av en skytebas med 6
borere.

Avstanden fra bruddet til grovknuseren er efter
hvert oket til ca. 120 m og vokser med ca. 10 m pr.
ar. Man er derfor nu gatt over til mekanisk last-
ning, og i det siemed er der anskaffet en 34
cub.yard gravemaskin (shovel) av fabrikat Ran-
somes & Rapier Ltd., Ipswich, England, drevet
med dieselmotor. Denne maskin laster stenen j
bruddet pa en 6-tonn lastebil som tipper stenen pa
en lasteslisk ved grovknuseren. P3a denne mite
lastes 30—35 tonn pr. time. Verkets knuseaggre-
gater er beregnet pa a kunne ta 85—90 tusen
tonn pr. ar ved normal drift.

Ved normal kjering fremstilles ferdig produkt
fra 34" sten nedover til null (sand). Grovere
dimensjoner fremstilles kun nar sadanne ordres
foreligger, og knuserne kan da innstilles for pro-
duksjon av sten fra 60 mm og nedover. Knus-
ingen foregar ved hjelp av 3 knusere, nemlig:
En kjefteknuser 36" X 24", en 3-fot Symons Cone-
knuser, og en 2-fot Symons Cone-knuser. Alt
efter de granuleringer som skal fremstilles kan
knusernes matningsapning reguleres, likesom hen-
syn tas til i hvilken grad knusedelene er slitt.

Produksjonen er ca. 300 tonn pr. dag.
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Stenen selges i felgende sorteringer:

Prosent

Kornsterrelser Anvendelse av produksjon

Sandblanding Heller og kantsten 30 %
W' -g 357 Asfalt og bitumen

overflatebehandling 23 %
20/ mm Asfalt dekker

veibygging 14 %
10/5 mm ditto 11 %
60/ mm Stopning og ballast

Veier og jernbaner 19 %

| kraftstasjonen has to dieselmotorer pa tilsam-
men 450 hk, samt en kompressor pa 80 hk. Disse
skaffer den nedvendige kraft til boring, knusning,
transport, siktning og lastning. [ tilslutning til
kraftstasjonen has smie, reparasjonsverksted og
sveiseverksted, hvorved de fleste reparasjons- og
vedlikeholdsarbeider kan utfores pa stedet. Brud-
det er saledes helt mekanisert. Stenen undergéar
ingen manipulasjoner for menneskehand fra den
tippes i grovknuseren til den er bragt ombord i
fartoiet. [ bruddet beskjeftiges ca. 25 mann.

lLastningen i bater foregar gjennem tappeluker
i siloenes bunn. Godset transporteres pa to
transportband av samlet lengde 147 m stigende
til lastetarnets topp, hvorira det gjennem en renne
innlastes i biten. Rennen er bevegelig slik at far-
teiet samtidig kan trimmes. Lastekapaciteten er
ca. 120 tonn pr. time. Der har vart lastet far-
teier pa optil 2750 tonn. Batene ligger bra ved
kaien. De vesentlige stormer og sjo kommer i
batens lengderetning, ikke patvers. Der er bra
med forteiningsbolter og to store beier. | de se-
nere Ar har der wveert skibet mellem -0000 og
60000 tonn pr. ar.

MINDRE MEDDELELSER

GRUSSPREDEVALSE 0OG TJZARESPREDE-
MASKIN

Spersmélet om anskaffelse av nye maskiner for
bitumings overflatebehandling er aktuelt i adskil-
lige fylker, hvorfor nedenstaende uttalelse av 2.
mars 1938 som er innhentet fra overingenioren i
Vestfold fylke vil vaere av interesse.

Grusspredevalse og tjerespredemaskin.

«Under henvisning til herr Veidirekterens skri-
velse av 21. februar 38 angdende enske om a fa
meddelt hvilke erfaringer det er hestet her med
2v1ennevnte maskiner ifjor, tillater man sig a med-

ele:

Det blev her i Vestfold sommeren 1937 overflate-
behandlet 215 554 m2 (ca. 12 liter pr. m2 15" singel
+ ca. 1 kg pr. m2 tjeere — Steinbitt | B.) Herav
utferte veivesenet selv overflatebehandlingen pa
142 080 m2, mens resten, 73 474 m?2, blev foretatt
av tre forskjellige veidekksfirmaer.

Nar det blir sa pass store flater som skal be-
handles, sd kan det neppe vere tvilsomt at det er
riktig & ha egne maskiner.
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For at en overflatebehandling skal gi godt re-
sultat, ma den som regel vere utfert 1 tiden fra
midten av mai til midten av august. Man har alt-
sa ikke mer enn ca. 3 maneder eller ca. 75 ar-
beidsdager til radighet og herav kan igjen regnes
bare ca. 50 dager som effektive.

Med vanlig ydelse, d. v. s. ca. 4500 m?2 pr. 8 ti-
mers dag, kan man ikke gjere regning med & over-
flatebehandle mer enn ca. 225 000 m2 med ett sett
maskiner pr. sesong. Det kan nevnes at man her
i Vestfold ifjor begynte med overflatebehandlin-
gen den 16. juni og avsluttet den 23. september.
Den beste sommertiden var altsd ifjor en del for-
skjovet i forhold til hvad som ellers pleier a vere
vanlig. Nar man ikke greide mer pa hele denne
tiden enn som nevnt 142080 m?2 var grunnen den
at en god del impregnering, lapping og justering
matte gd forut for selve overflatebehandlingen.

Man er av den opfatning at med egne maskiner
kan arbeidet utferes til den tid man selv ensker —
det kan ikke ventes at veidekksfirmaer skal ha sa
mange maskiner at de skulde kunne std rede til
enhver tid — egne ovede folk kan brukes, noget
som skulde sikre en god utferelse, og arbeidets
kostende blir mindre enn nar det utferes som kon-
traktarbeide.

Prisen p& den overflatebehandling som ifjor
blev utfert her i egen regi var ca. kr. 0,40 pr. m2.

Man har her ikke erfaring for hvilket resultat
grusspreder-tilhengere i forbindelse med forhan-
denvaerende valser gir, men det skulde veéere grunn
til & tro at dette blir like godt som det som opnas
med grusspredervalse. Hvis det has almindelig
valse av middels vekt — som det for ovrig ikke er
bruk for — ma det vere helt riktig & anskaffe bare
en grusspredertilhenger. Men i almindelighet er
valsene om sommeren sa optatt at de ikke kan av-
ses til arbeider med overflatebehandling.

Her i fylket har sa vel flappertjerespredemaski-
ner som trykkspredere veert anvendt, og erfaringen
er den at flappersprederen avgjort har gitt best-
resultat.»

POLITIET SKIFTER BILRINGER

Ved innkjoerselen til den nye Lincoln-tunnel som
under Hudson-elven forbinder New York city med
New Yersey er nylig stasjonert en egenartet bil
utstyrt med alle moderne apparater til forste hjelp
ved biluhell, sdsom brandslukningsapparat, slepe-
taug etc. Bilen som tilherer politiet skal oieblik-
kelig hjelpe enhver kjorende som kommer ut for
et eller annet uhell, sa trafikkforstyrrelser kan
undgaes. Politiet utskifter ogsd ringer som matte
punktere inne i tunnelen, da dette arbeide anses for
ikke ufarlig pa grunn av den stérke trafikk natt
sa vel som dag. Politiets hjelpearbeide utferes
helt gratis. «Automobil-Revue.»

FREMME AV BILTURISMEN

Hvilken betydning dette tillegges i utlandet kan
kanskje best ses av de store innremmelser og let-
telser som ydes utenlandske bilister i land som
Frankrike, Sveits og Italia. En artikkell) av dr.
Gustav Knoth i «Zur Forderung der Autotouristik
in Osterreich» inneholder fglgende interessante op-
lysninger.

I de forste 3 kvartaler av 1937 kom der saledes
270 945 utenlandske motorkjoretpier med ca.

1) 1 1. hefte 1938 av «Das Strassenwesen», Wien
side 8—10.
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800 00 personer til Sveits. 34 % av alle nattophold
i St. Moritz sommeren 1937 faldt pa bilturister,
som utgjorde 53 % av alle ankomne gjester. Bil-
istene opholdt sig med andre ord bare snaut halv-
parten sd lenge gjennemsnittlig som de der kom
med jernbanen.

Seerlig verd a legge merke til er det at den pri-
meere forutsetning for a trekke bilturister til @ster-
rike (eller Norge?) efter dr. Knoths mening er
klanderfrie («einwandsfreie») veidekker og den
forste betingelse her er stgvfrihet, den neste tele-
sarfrihet.

Sa diskuteres obensinrabat for utlendinger. |
Sveits far disse 30 % rabat for inntil 300 liter, nar

de opholder sig minst 3 dager i landet.

[ Italia far man ved ophold pa 5—I15 dager en
reduksjon pa Lire 0,85 pr. liter og 16—90 dager
pa Lire 1.34 pr. liter. Den regulere pris er Lire
2,70 pr. liter, dog far man heist 20 liter pr. op-
holdsdag i Italia. Erfaringen fra begge land viser
at rabatten er utmerket reklame.

Han omhandler sa valutavanskelighetene og
nevner at der i Sveits er pd tale & utstede garasje-
bons a 1 sv. Frcs. pr. natt og 30 eller 50 % vinter-
tillegg for opvarmning, bl. a. for & undga op-
trekkeri.

Til slutt nevnes verdien av gode veirapporter.

0. K.

HJELPETELEFON LANGS LANDEVEIER

Det nye system med hjelpetelefoner langs lande-
veier for hurtig & skaffe hjelp ved ulykkestilfeller
o. I. er blitt innviet i Jonkoping i Sverige. Forseks-
strekningen Malme—)6nkoping er 300 km lang og
antall hjelpetelefoner 73. Man betjener sig dels
av telegrafvesenets «vixelstasjoners», dels er tele-
fonkiosker opsatt langs landeveien. Dessuten har
53 telefonabonnenter patatt sig i tilfelle a stille
sine apparater til disposisjon. Samtlige disse ap-
parater far forbindelse med nattelefonen. Prisen
for anvendelse av hjelpetelefonen blir alm. telefon-
avgift + 20 wre om dagen eller + [ kr. om natten,
denne avgift kan erlegges senere.  Sarskilte skilter
viser hvor disse telefoner er opsatt.

(«Teknisk Ukeblads».)

PERSONALIA

Som avdelingsingeniorer av kl. A er ansatt:

[ Troms fylke, ing. Eivind Stav. [ Hordaland
fylke, ing. Sevald Hoye. 1 Rogaland fylke, ing.
Harald Dahl.

Ved Veidirektorkontoret, ingenior Holger Bru-
dal.

Som avdelingsingenior av kl. B er ansatt:

| Buskerud fylke, ing. Oivind Wideroe.

Som assistentingeniorer er ansatt:

I Ostfold fylke, ing. Olav Torp. |
fylke, ing. Arne Sclherg.

Hordaland
I V.-Agder fylke, ing.
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Sigurd Glwrum.. 1 Rogaland fylke, ing. Gabriel

M. Somme. 1| S.-Trondelag fylke, ing. Halidan
Haanes. | Nordland fylke, ing. Eyvind Wik, 1
Finnmark fylke, ing. Fridtjof Solem. Ved Vei-

direktorkontoret, ing. Kjartan Billchaug.

Som sekreterer ved Veidirektorkontoret er an-
satt W. Steenland og Sven Bok, henholdsvis av
Iste og 2nen klasse.

Som kasserer ved Veidirektorkontoret er ansatt
V. Solherg.
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