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Tonsberg—Linnestad—Revetal—

Jan. 1941

STABILISERT GRUS PA VEIANLEGGET TUNSBERG—
LINNESTAD—REVETAL—EIDSFOSS

Av avdetingsingenior O. Gjorv.

Hovedveianlegget Tonsberg—Linnestad—Reve-
tal—Eidsfoss danner sammen med veianleggene
langs Eikeren innen Vestfold og Buskerud en sam-
menhengende rekke anlegg fra Oslofjorden i est
til Hoksund—Kongsbergveien i vest — en fram-
tidig veirute som fra Vestfoldbyene vil fore bilisten
langs de mange store og naturskjonne vann i Vest-
fold og Buskerud pa forholdsvis kort tid opp i hey-
fjellet gjennom Numedal, Hallingdal eller Valdres.
LLengden innen Vestfold er ca. 56 km. Toensberg
—Linnestad—Revetal—Eidsfoss utgjer heray ca.
48 km. Denne vei skal bl. a. erstatte privatbanen
Tonsberg—Eidsfoss som ble nedlagt i 1939. Den
legges dels etter banelegemet, dels som helt ny vei
utenom banen, og dels folger den de gamle riks-
veier som utbedres eller ombygges.

Forste parsell av dette veianlegg, Linnestad—
Revetal, 4 &4 5 km lang, ble apnet for trafikk siste
hest (1940). Denne parsell er for sterstedelens
vedkommende bygget som helt ny vei, men faller
pa en 'kortere strekning sammen med Tensberg—
Eidsfossbanen. Omtrent samtidig kunne en annen
parsell, Revetal—Amot, dpnes for trafikk. Denne
parsell som er ca. 2 km lang og bygget etter bane-
legemet, ble fullfert i lepet av 3 maneder, vesentlig
med deltakere 1 den frivillige arbeidstjenste i
Vestfold.

Som en kuriositet kan nevnes at der langs en del
av denne parsell ble plantet allé av frukttrer,
visstnok den forste i sitt slags her i landet.

Det som imidlertid tor by pd noen videre veitck-
nisk interesse 1 forbindelse med opparbeidelsen
av disse parseller er det veidekke som ble benyttet
og som anlegget for evrig sannsynligvis kommer
til & bli utstyrt med, nemlig stabilisert grus. Jeg
skal derfor i det felgende tillate meg forholdsvis
kort & komme litt inn pa utferelsen av dette og
hva dermed stdr i sammenheng idet fundament
og dekke omtales hver for seg.

For 4 kunne vare orientert er det da nedvendig
furst 4 ta for seg et veidekksprofil gjeldende for
dette anlegg (fig. D.

Veidekksprofilet gjelder for strekningen Tens-

berg—Revetal.  Det framgar at kjerebredden er

5 m og planeringsbredden 7 m. Dypdrenering med
5—15 mm & singel som filter rundt drensrerene
og alminnelig grus i halv groftetykkelse til sam-
menheng med trauggrusen som er lagt i fall mot
groften pa den ene side og eventuelt fyllingen pa
den annen. Bankettene er utfert av jord uten vei-
dekke med henblikk pa benyttelse som sykkelstier
nar disse tillates utfort.

A. Veidekkets fundament.

Ved begynnelsespunktet for parsellen Linnestad
—Revetal gikk den gamle riksvei gjennom en
gardsplass. Den nye vei er blitt lagt utenom géar-
den, og en fikk derved overskudd av stein som
kunne benyttes til fundament. En hadde ogsa pa
et annet sted fjellskjering med overskudd av stein
anvendbar til veidekke. Pa partiene i nerheten av
disse fjellskjeringer var det eneste naturlige a
bruke stein til fundamentet da selvsagt dette under
de forhandenverende omstendigheter ogsda ble det
billigste. Men pa den evrige del av denne parsell
og pa partiet Revetal—Amot, hvor den nye vei
bygdes etter jernbaneplaneringen, hadde en valget
mellom tre slags fundament, nemlig kultstein fra
naturlig forekomst, grus fra grustak eller maskin-
pukk. Omkostningene for hvert av disse alterna-
tiver matte forst bringes pa det rene.

1. Grus.

| det forholdsvis grusfattige Vestfold faller gru-
sen kostbar da transportlengden som regel er stor.
I heromhandlede tilfelle var prisen 8,50 kr./m3 ut-
spredt pa veien. Regnes med en sammenvalset
grustykkelse av 0,21 m foruten isolasjonsskiktet og
at 0,13 m herav er a betrakte som fundament, mens
de resterende 0,08 m skal vere stabilisert grus og
ma 0,13 m komprimert grus utlegges 0,15 m i lost
mél, fas felgende:

Fundamentgrus 0,15 m2 a kr. 8,50 . . 1,28 kr./m2
Valsing =0,10 »

Il

Tilsammen for grusfundamentet 1,38 kr/m?
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2. Kultstein.

Av naturlig kultstein fantes noksa store kvanta
ca. 11 km fra anlegget. Denne var av en sddan
beskaffenhet at den nedlagt som fundament kom
pa kr. 9,50 pr. m3. Hvis den utlegges 0,17 m i lost
mal og bearbeides samt tettes ved hjelp av leire
og sand til 0,13 m, og den stabiliserte grus opptar
resten av en samlet tykkelse pa 0,31 som ovenfor,
faes:

Kultsteinsfundament 0,17 m3 a 9,50 = 1,62 kr./m=
Valsing =005 »

Tilsammen for kultfundamentet 1,67 kr./m*

3. Maskinpulkk.

Her var forholdet det at veivesenet hadde et
storre lager i nerheten av anlegget liggende til
den riksvei som er under ombygging. Det var
derfor meget beleilig & benytte seg av dette til

fundament. Nedlagt kom steinen pa kr. 11,00
pPr. ms,

Beregningen blir da:
Fundamentlag 0,15 m# a kr. 11,00 .. = 1,65 kr./m?
Valsing ......................... =005 »

Tilsammen for pukkfundamentet 1,70 kr./m?

Det er herunder forutsatt at grusfundamentet
legges ut i to skikt som begge valses, mens kult og
pukkfundamentet valses bare én gang. De under
2 og 3 oppferte priser inkluderer det leirlag og
den grus som medgar til tetningen og dessuten
under 2. bearbeidelsen av steinen.

Det sees av beregningen ovenfor at grusalter-
nativet til tross for at prisen er hey allikevel blir
litt billigere enn de andre. Men da framskaffelsen
av grusen i sommer bed pa visse vanskeligheter
og det som ovenfor nevnt stod et pukklager i ner-
heten av anlegget til radighet, bestemte en seg for
dette alternativ. Det ville dessuten veere av inter-

esse a konstatere hvordan maskinpukken egnet seg
som fundament.

Av parsellen Linnestad—Revetal ble deretter
forswksvis lagt en strekning pa 1,66 km med pukk-
fundament.

Sammenlignet med kultfundamentet viste det
seg som ventet at pukken var en god del raskere a
legge ut. Forholdet ble omtrent som 1 til 3. Et
arbeidslag pa 6 mann og tilsvarende biler rakk
a fa ferdig ca. 40 1. m fundament pr. dag klar
til palegging av det stabiliserte grusteppe. Pukken
ble enten plasert © to skikt med et binnstofflag
(leirlag) mellom eller som et skikt, henholdsvis
av 8 cms og 16 cms tykkelse (utlagt i lest mal).
Sa vel grovpukk (70 mm @) som finpukk (25
mm @) ble forswkt, grov pukk i undre hvor to lag,
og enten grov- eller finpukk i evre lag. Hvor
grovpukk ble benyttet i wvre lag eller hvor kun ett
lag grovpukk, ble denne pa overflaten avjevnet
med fin pukk og palagt binnstoff (leire). Dette
siste ble for mvrig gjennomfert over alt, og det
viste seg a veere helt nedvendig for & kunne eta-
blere sammenheng mellom det forste stabiliserte
gruslag og fundamentet. Ett binnstofflag vil dess-
uten tjene til 4 tette fugene i det underliggende
lag, hva enten det bestar av pukk eller kult,
hvorved ogsa grusforbruket reduseres til et mini-
mum. Da grunnen nesten overalt besto av leire —
og denne saledes var for handen til enhver tid —
ble disse binnstofflag meget billig i utferelse.
Sturstedelen av pukkstrekningen er derfor blitt lagt
i 2 skikt, atskilt med binnstoff og avjevnet pa
overflaten med grus og leire. Det hele er der-
etter blitt valset, hvorved leiren har trengt inn
imellom pukksteinene og tettet lagene bade oven-
fra og nedenfra.

Arbeidet var avsluttet i desember 1939.

Noen sterre forskjell pa disse varianter av pukk-
fundamenter eller pa pukk- og kultfundamentet har
en ennd ikke kunnet observere. Den forste var
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etterat pukken var blitt lagt (varen 1940) var telen
overalt i Tonsbergdistriktet temmelig dyp pd grunn
sammenhengende streng kuldeperiode pa
maneder. En fikk derfor en karakte-
ristisk telelwsning. Ennd for denne var over kom
en under ver med at en strekning pa ca. 1 kms
lengde av pukkfundamentet allerede var tatt i bruk
av en trafikant og var blitt utsatt for temmertran-
sport med bil. Det ma her bemerkes at en del av
denne strekning ikke var blitt drenert om hesten
— det eneste parti av hele parsellen — til tross
for at grunnen her var meget blet. Det var derfor
med bekymring jeg imetesa resultatet av denne
generalprove. Det viste seg at veibanen riktignok
var blitt ujevnere enn om hesten, men den hadde
holdt forholdsvis meget godt i telelosningen. De
andre pukk- og kultpartiene var omtrent som
hosten i forveien, litt ujevnere var ogsa de blitt.
Ujevnheter i pukkfundamentet kunne for ovrig lett-
vint utjevnes med bare ubetydelig tilsetting av
finpukk,

Jeg mener herav a kunne dra den slutning at
beredyktigheten i det pukkfundament som var ut-
satt for tung temmertransport, ma ‘ha vert tilfreds-
stillende og at den primere arsak til ujevnhetene
ma vere a seke i felen og ikke i tommerkjoringen.
At virkningen av den ferstnevnte ikke er bIitt
mindre som felge av den annen sier seg selv.
Grunnen til at telen hadde hatt sid vidt stor makt
pa det evrige fundament var at dette ble lagt sen-
hostes (1939) pa en vannsyk undergrunn og at
dreneringen ikke hadde fatt tid til & virke enna
da frosten kom. Forhapentlig vil neste vars tele-
losning bli lempeligere.

I forbindelse med disse arbeider kan ogsa nev-
nes at der pa en kortere strekning, en skjering,
hvor grunnen viste seg & vare serlig vannsyk,
og hvor en derfor matte vente kraftig telehiving,
er blitt gjort forsek med myrtorv som isolasjon
mot frost sammen med sand. Lagdelingen ble ut-
fort som vedstaende skisse, fig. 2 viser.

Da myrtorven har tilbeyelighet til a trenge opp
gjennom steinlaget, mdtte den presses godt sam-
men for steinlaget kunne plaseres. Det viste seg
da ingen vanskelighet med & bearbeide kulten.
Bortsett fra utgiftene med graving av dypere
traug kostet myrtorvlaget ca. 0,18 kr./m=.

Myrtorvens oppgave skulle vere & isolere mot
frostens nedtrenging ovenfra mens sanden som
helst ma vere grov og uten leirsubstans eller
humusbestanddeler, skal bryte det kapilere grunn-
vanns bevegelse oppover. Sandlagets tykkelse ma
av hensyn til det kapilere vannavlep vere minst
10 ¢cm, og det er meget viktig at underlaget er om-
hyggelig avjevnet for sanden plaseres. Jeg er
ogsad kommet til det resultat at en langsgiende
enkel «trauggroft» til & oppta det kapileervann som
trekkes opp i sandlaget nedenfra og en del av
overvannet (som siger gjennom veidekke og pla-
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nering) er pa sin plass i skjeringer hvor der an-
ordnes groft kun pd en side av veien, og hvor
veiplanet ikke ligger i kurvehelling til motsatt side.
Da denne groft siledes far noksa begrenset opp-
gave, kan den vare bare sa vidt dyp som terrengs-
helling eller tele tilsier, og den vil antagelig med
fordel kunne utferes uten drensrer (med bare grus
eller singel). Den gunstigste dybde pa alminne-
lige drensgrofter synes a vere fra 0,75 m til
1,25 m under dekkets underkant. Denne oppfat-
ning deles for evrig ogsa av landbruks-fagkyndige
som jeg thar dreftet spersmalet med.

Arbeidet med myrtorven ble avsluttet i begyn-
nelsen av juli 1940. Partiet har siden veart utsatt
for en del tung transport med akseltrykk opp til
mellom 5000 og 6000 kg, uten at det hittil har
dannet seg varige svanker, og det har nar dette
skrives, gjennomgatt en barfrostperiode som frem-
deles vedvarer, og hvorunder temperaturen i flere
dager har veart henimot + 30° C. Det har hittil
ikke vist seg noen som ‘helst antydning til tele-
kuler. Et par andre steder har derimot vist tegn
til begynnende teledannelse.

B. Det stabiliserte grusdekke.

Det nye ved leggingen av stabilisert grusdekke
ved dette veianlegg er at der er anvendt maskin-
messig framstillet leirvelling som bestanddel av
dekket. Den ved veidirektoratets (Brudals) for-
anstaltning byggede leirmaskin (leirmolle) er nem-
lig her for forste gang tatt i bruk.

Maskinen med stillas, elevator og silooppbygging
ses pd fig. 3. Den er plasert i et leirtak ved snden
av den gamle riksvei. ; e

Med denne leirmaskin ble i sommer maksimum
produsert 36 m¥ leirvelling pr. 8¥5 timers arbeids-
dag, eller ca. én silo a 4,5 m3 pr. time. Til be-
tiening av maskinene, uttaking og mating av leire
trengtes da 5 mann. Leirinnhold pr. m3 kan ha
vert 700—800 kg. Denne produksjon vil med den
erfaring som na er gjort, kunne okes ytterligere.
36 m3 leirvelling svarer til 27 tonn fast leire og
til 340 I. m vei eller 1700 m?2 veidekke pr. dag.
Det er da regnet 5 m bredde og 6 cm tykkelse pa
grusteppet og i gjennomsnitt 13,5 vektprosent [gire
av komplett grusblanding. 1 alminnelighet valgtes
en strekning pa 300—340 L (1500—1700 m2)
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Fig. 3. Leirmolle.

pr. dag til behandling. Det nedvendige mannskap
hertil var ved maskinen 6 mann (1 til klorkalsium),
pa tankvognen 1 ekstra mann, pa veibanen 3 mann,
tilsammen 10 mann. Av redskap ble brukt [ heavel
og 1 skalharv (kultivator), dessuten | tankhil med
3000 liters trebeholder (se fig. 4 og 7).

Som fuktighetsbevarende middel anvendtes klor-
kalsium (opptil V5 vektprosent av grusblandingen).
Denne ble i opplest tilstand helt pd tom beholder
under retudvending (se fig. 3 everst til hayre).
Innstrgmningen av vellingen i beholderen ble ut-
nyttet til & blande de to vesker. Beholderen (fig. 7)
var utstyrt med 5”@ spredersr med sluseventil.
Fra roret ble massen slynget ut mot en lem som
kunne innstilles i forskjellige skrastillinger i for-
hold til vor massen skulle spredes og ettersom
den var tynn eller {ykk. lemmen og ventilen ble
under utkjeringen betjent av én mann som fulgte
tankvognen fram og tilbake. Ifyllingen i behol-
deren skjedde gjennom en apning ner beholderens
ene ende, nemlig den som vendte fra uttapnings-
roret og beholderen inntok pa lasteplanet en skra-
stilling. Siloen temtes ved hjelp av en 5” & slange
med ventil pasatt siloveggen.

Under arbeidet pa veibanen ble folgende fram-
gangsmate benyttet:

Grusen fra grusanlegget spredtes ut i to lag
som ble behandlet hver for seg, lagtykkelse ca.

Fig. 1.

Skalharv.

6 cm (0,3 m3¥1. m) lest mal jevnt fordelt over vei-
dekkets hele bredde. Deretter ble leir- (og klor-
kalsium-) vellingen sprsytet pa og harvingen be-
gynte. Da hovel under alle omstendigheter matte
brukes til den avsluttende sletting, ble denne an-
vendt ogsa foran harven, se fig. 1. Etter noen
drag fram og tilbake med harven ser massen ut
som pa fig. 5. Nar harvingen var ferdig, gikk
hovelen over strekningen og slettet sporene for-
siktig ut. Tilstanden er da som vist pa fig. 6.

En ble staende ved denne framgangsmate som-
den beste etterat det var forsekt pa forskjellige
mater og med flere slags redskap. En pravde
saledes a legge grusen i to ranker som demmet
opp for vellingen (i midten). Grus og velling
ble sa eltet sammen ved hjelp av hevel cller harv
— fjerharv og skalharv. Pa grunn av den relativt
store bevegelse grusen fikk fra hevelbladet hadde
de grovre bestanddeler av massen tilboyelighet til
a skille seg ut, og leirvellingen ble lett skyllet
utenfor grusbanen og kom saledes ikke til nytte.
Nar grusen spredtes pa forhand til et jevnt lag
og utsattes for de mange sma bevegelser fra en
skalharv, oppnaddes at kornfordelingen under
harvingen ble omtrent uforandret, hvilket jo er ayv
storste hetydning for dekkets tetthet.

Dekket skulle deretter valses, men da [cggingc,,
foregikk noksa sent pd dret og tit dels { vedvarende

Fig. 6. Ltter utjevning av grusmassene,
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Tankbil med 3000 liters beholder.

Big 7

regnver, matte det overlates til seg selv noen tid
forat det kunne torke. Det er for nevnt at det
som sist ble lagt ikke rakk a bli tert for frosten
satte inn. Denne omstendighet hadde for dekkets
baeredyktighet imidlertid ikke sa meget a si som
en skulle tro. Det viste seg senere. Riktignok
dannet det seg noen svake spor, men stort sett
holdt denne strekning seg bra, til tross for at den
var utsatt for all slags trafikk.

Sa snart dekket var noenlunde tort, tok valsingen
til.  Uheldigvis var alle storre valser i aktivitet
med legging av faste dekker, sa det bare sto en
1,5 tonn motorhandvalse til radighet for dette
dekke. Denne ble dog brukt. Etter valsingen an-
tok dekket en tilstand som vist pa fig. 8. (Det i
forgrunnen er ikke ujevnheter men farvenyanser,
dekket er meget jevnt.)) Valsen var imidlertid alt
for lett. Dette sees av fig. 9, som framstiller det
ferdige dekke etterat trafikken har gatt noen tid.
De viste skyggeaktige antydninger til hjulspor
som var oppstatt i forbindelse med opptiningen
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etter den forste frysing i november, ville sannsyn-
ligvis ikke ha oppstatt hvis en med en tung valse
hadde fatt dekket bedre konsolidert.

For lettvint a kunne fordele leirvellingen pa
veibanen er det hensiktsmessig & ha en fordelings-
tabell (se nedenfor) som angir den lengde behol-
eren med et visst leirinnhold skal tommes over.
IFramgangsmaten ble folgende:

Den spesifike vekt av leirvellingen bestemtes ved
veiing. Proven ble herunder tatt enten fra siloen

Fig. 8. Etter valsingen.

Utlkjoring av leirvelling iblandet klorkalsium for 0,3 m® grus pr. . m vei.

) . En beholder & 3m® tordeler seg pa folgende En beholder a 3 m® skal inneholde
Leirvellingens antall meter full veidekksbrede, nar: felgendce antall kg kiorkalsium
(}a%le av sann - leire), nar:
antall ! o o o o [) 0 3 )
egenvekt | prosent kgrleni:'ae i‘:;{“e i 1|2;:-{3° 1lgir/eD ]lzirfzn lle?iréo IBeill'ae llgiré" |‘ llgiré" lliirg i IIgiréo
1255 | 318 | 400 26 20 17 14 12 72 57 | 49 | 41,5| 36,5
1320 | 378 | 500 | 32 25 21 17 15 88 70,5 | 61 | 50,5 | 455
1,355 40,6 550 35 28 23 19 16,5 96,5 79 67 56,5 | 50
1,385 433 600 38 30 25 21 18 105 85 72,5 | 62,5 | 55
1,420 45,8 650 41 39 27 22,5 19 113 90,5 | 78 67 57
1,450 48,3 700 44 35 29 24 21 121 99 84 71,5 | 64
1,480 50,6 750 47 37 30,5 26 22 |30 105 88,5 17 67
|,5]5 52,8 800 49 39 32 24 23,5 135 111 93 SU,S 71 ,5
1,545 55,0 850 592 41,5 34 29 25 143,5 117,5 | 99 86 76
1,580 | 57,9 900 55 435 | 36 30,5| 26 152 123 [104,5| 90,5 | 79
1,610 | 59,0 950 | 57 46 38 a2 27,5 | 157 130 [110 | 95 | 84
1,640 | 60,8 | 1000 60 48 40 | 335 29 1656 | 136 [116 | 99,5 | 88
1,675 62,8 1050 63 50 42 35 30 174 141,5 | 122 104 91
1,700 | 64,5 | 1100 65,5 | 52,5| 44 37 31,5 | 181 148,5 [127,5 | 110 | 96




Fig. 9. Det ferdige veidekke.

eller fra den fylte beholder. Hvis preovene tas fra
siloen, hvilket er det enkleste, ber der i silo-
veggen pasettes en ekstra liten tappekran (ikke
under %" @) forat ifyllingen i veiemalet kan skje
bekvemt. Veiingen foretas best i nearheten av
siloen. Tabellen angir da foruten et par data for
leiren den lengde beholderens innhold blir a for-
dele pa. Er leirens spesifike vekt f. eks. 1,515
skal der pd en strekning av 320 m tommes 10
beholdere nér leirprosenten er 12. Beholderens
uttapningsventil innstilles da slik at hver av de
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10 beholdere fordeles vekselvis fram og tilbake
over 320 ms lengde, pa hel cller halv veidekks-
bredde.

Tabellen angir samtidig hvor mange kg klor-
kalsium beholderen skal inneholde for de forskjel-
lige leirprosenter ndir der anvendes % vekiprosent
klorkalsium, (regnet av leire -+ grus).

Leirblandingens konsistens reguleres under fram-
stillingen ved a sette til mer cller mindre vann i
trommelen. En vil pa den mate kunne framstille
leirblandinger etter onske fra de tynneste og opp
til grotaktig konsistens. Foregar utkjoringen i den
torre arstid, vil forholdsvis meget vann fordampe,
og det vil da vare fordelaktig & bruke tynnere
blandinger. Utover hwosten eller i ratt og fuktig
vaer vil noe tykkere konsistens viere a foretrekke.

Den forste provekjoring av maskinen fant sted
sa sent pa hesten 1939 at driften snart matte inn-
stilles, og pa grunn av krigen i fjor var ble provin-
gen da forsinket. Nar det allikevel og tross kraftig
forsering av arbeidsdriften for ovrig ved dette
anlegg er lykkes a na fram til brukbare resultater
i lppet av sommeren, skyldes det ikke minst A/S
Drammens Jernstsberi, som har bygget maskinen.

VEITUNNELLERS VENTILASJON

Vesentlig efter en artikkel av A. Bartholomai, Luzern, [ «Strasse und Verkehrs for 13. oktober
1039, side 288—91.

Den forste gatetunnel blev bygget i London
under Themsen alt i forrige arhundre. Senere er
der bygget ytterligere en under samme elv og
tunneler under Elben ved Hamburg, under Mersey
ved Liverpool, under Schelde ved Antwerpen og
adskilige i De Forente Stater. Den mest kjente
av disse er under ‘Hudsonfloden ved New York.

Korte veitunneler har det jo veert bygget ad-
skillige av i1 Norge, og overingenigr Jensen,
Hordaland, brukte & regne at det lgnnet sig &
bygge tunnel ndr den ikke blev over 3 ganger
lenger enn den innsparte heideforskjell ved & ga
over hindringen. Imidlertid har alle disse veitun-
neler hittil veert sa korte at ventilasjon har veert
ungdvendig. Det samme gjelder visstnok sid a si
alle hittil byggede utenlandske veitunneler.

Grassengral
“a._ Z8v0m

I det siste har det imidlertid ogsa hos oss duk-
ket op projekter som krever si lange tunneler
at ventilasjon blir uundgaelig. Projektet for tun-
nel under Karmsund blir sa meget dyrere enn bru
at det neppe kommer til utierelse. Projektet for
tunnel under Jostedalsbreen for & forbinde midtre
eller indre Sogn med Nordfjord pa cn for evrig
ideell kort mate blir bade sd dyrt og har vakt
slik motstand i fylket at det vel ikke kan paregnes
a komme til utferelse i en rimelig fremtid. |
Nordland er det forutsetningen a4 bygge en tunnel
som visstnok blir over 2 km lang pa veien Lande
—Toshotten—Svenningsdalen, sa det vil muligens
ikke bli sa lenge for spgrsmalet om ventilasjon
av veitunneler ogsa blir aktuelt hos oss. Nar vare
hoifjellsveier ma holdes apne hele vinteren vil det

]
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Fig. 1.

Forslag til ventilasjonsanlegg for Titlistunnelen, opriss.
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de militeere hensyn medfort en mengde tunnel-
projekter. Det mest omtalte av disse er vel vei-
tunnelen under Mont Blanc, som i tilfelle vilde
bli en av verdens lengste tunneler. Denne er rik-
tignok forelebhig ikke aktuell, men det er sikkert
at det skal bygges 4 lange veitunneler til de nye
bilstamveier (Reichsautobahnen) som skal for-
binde de sydligste deler av det tidligere QOsterrike
med resten av det Stortyske Rike. 1 Sveits har
det veert mange tunnelforslag, bl a. en 58 km
for Titlisveien, og det er besluttet & bygge en
2,2 km lang veitunnel pa Kistenveien.

2,2

Til ventilasjon av tunnelene har det hittil vart
anvendt 3 hovedprinsipper:

I. Langsgdende ventilasjon hvor den friske luft
tilferes i tunnelens ene ende og den forbrukte
utdrives fra den annen ende. Denne type kan bare
anvendes hvor tverrsnittet er relativt stort i for-
hold til lengden og best hvor trafikken bare gar
i en retning. Pa lengere tunneler er dette system
utelukket. . )

Il. Tverrgdende ventilasjon gar ut pa & ha et
serskilt system av tillops- 0g avlepskanaler. Det
ene legges gjerne under tunneltaket, det annet
under kjerebanen. Hollandtunnelen under Hud-
sonfloden anvender dette prinsipp og efter meget
inngaende forsek blir frisk luft tilfort nedentil og
den forbrukte luft fort bort under taket.

I11. Kombinert langs- og tverrgdende ventilasjon

pruker selve kjeretunnelens tverrsnitt enten for

tilforsel av frisk luft eller for hortforelse av den
bedervede. Den kan bare brukes hvor kjerepro-
filet er rikelig stort.

Ved beregninger av de nedvendige frisklufts-
mengder til ventilasjon har det hittil vert sedvane
a gd ut fra den tillatte mengde CO. Denne ma
ikke noe sted overskride 0,4—0,5%y. Erfaringer
fra  Scheldetunnelen viser at man matte holde
denne pa 0,150y og i Merseytunnelen pa 0,25 9y,
og enda er ikke ventilasjonen i noen av disse
tunneler tilfredsstillende. Arsakene er ikke bare
at man ma ha en betydelig sikkerhetsfaktor for
ujevn fordeling av CO av hensyn til siktbarheten
— et hensyn hvis betydning oker sterkt med den
voksende trafikk. Likeledes er de med exhausten
kommende svovel- og oljegasser heist ubehagelige
for oinene og lukten og er en direkte medvirkende
arsak til kravene om sterre friskluftmengde.

Ingenier Bartholomii har na for Titlistunnelen
utarbeidet et nytt ventilasjonsforslag som gar ut
pa a tilfere den friske luft fra tunneltaket og ta
den bedervede luft med exhausten ut pa bege si-
der av kjorebanen omkring vel en meters heide
over denne. Ennvidere er tunnelen i lengderet-
ningen indelt i avsnitt hvor bade lufttilferselen
og luftavtrekket kan reguleres serskilt, kir. fig.
og 2. Systemet ser meget tiltalende ut for tunneler
med relativt sma tverrsnitt.

Det skal bli interessant & .se erfaringene fra
Kistentunnelen og likeledes hvad tyskerne vil
gjore.

TRAFIKKTELLING PA VEIENE I SVERIGE HOSTEN 194o0.

For & fa en oversikt over nedgangen i trafikken
pa de offentlige veier etter krisen i september 1939
pble det i oktober 1939 og i juli 1940 satt i gang
trafikktelling i hele Sverige med tellesteder som

trafikktellingen i 19361  Trafikktellingene
attet som vanlig en tredagsperiode fredag—
ag, med telletid fra kl. 6 til 21 og for evrig
amme regler som i 1936. Ved bearbeidelse

ved
omf
sond
etter s
side 37

fra Veidirektorens,

1 Se «Meddelelser

— 1939.

av trafikkresultatene ble gitt samme prosentvise
tillegg for nattrafikken som i 1936.

Hesten 1940 ble det igjen foretatt trafikktelling i
hele Sverige. Telledagene 18—20. oktober var
pa samme tid som hesttellingene i 1936 og 1939.
Antall tellesteder var for hele landet 68 og antall
veiretninger 224.

Verforholdene under denne siste telling (1940)
var stort sett noe gunstigere for trafikken enn
hosten 1936. Nedgangen i biltrafikken ma derfor
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utelukkende skyldes restriksjoner for bruk av fly-
tende motorbrensel, og at overgang til gassgene-
ratordrift bare delvis var gjennomfert.

Motorvogntrafikken for hele landet utgjorde
1940 gjennomsnittlig 35 % av trafikken i 1936.
Tilsvarende tall var for hgsttrafikken 1939 82 %
og for sommertrafikken 1940 31 %. Den storste
nedgang i trafikken (29 %) hadde Stockholms,
Goteborgs og Bohus lidn. Stor trafikk hadde Got-
lands, Vdsternorrlands og Norrbottens ldn med
prosenttall mellom 50 og 60.

Antallet av generatorbiler utgjorde hesten 1940
for hele Sverige 61 % av biltrafikken pa offentlige
landeveier mot bare 10 % tre maneder tidligere.
Dette svarer omtrent tit 21 % av hosttrafikken i
1936. Generatordriften er temmelig jevnt fordelt
innen de forskjellige lin. De hoyeste tall — 79
respektive 77 %» — ‘har Sédermanlands og Vaster-
manlands ldn. Lavest ligger Skaraborgs lin med
35 9, deretter Norbottens ldn med 40 % og Oster-
gitlands og Gotlands ldn med 46 7.

Bensinrestriksjonene medferte straks en sterk
stigning av sykkeltrafikken i byene. Pa landet har
skningen gatt langsommere. Ved hosttellingen i
1939 steg sykkeltrafikken i forhold til 1936 med
for hele landet gjennomsnittlig 137 %. Ved som-
mertellingen 1940 var samme prosenttall oket til
160. Siste trafikktelling viser en sykkeltrafikk av
183 9% av hesttrafikken 1936. Prosenttallene for
de forskjellige ldn er dog hgyst forskjellige.

Man skulle tro at den tvungne innskrenkning i
bruk av lastebiler skulle 'ha forarsaket en betydelig
okning av hestetrafikken. Denne gkning har imid-
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lertid latt vente pa seg. Ved hesttellingen 1939 ut-
gjorde antall kjorctosy med trekkdyr for hele landet
78 7~ av 1936 ars trafikk. Sommertellingen 190
ga omtrent samme tall, eller 80 %. Ved husttellin-
gen 1940 kom hestetrafikken som middeltall for
hele landet opp til 1936 ars niva (104 %).

Trafikken er delt pa rikshovedveier, linshoved-
veicr og evrige veier. Man kan derav konstatere
at minskingen i trafikken likesom ved tidligere
tellinger var sterst pa rikshovedveicne, og at tra-
fikken pa «evrige veier» — hovedsakelig bygdeveier
— var noe mindre bherort. Derimot er generator-
trafikken prosentvis storst pa rikshovedveicne og
minst pa «pvrige veiers.

Under normale forhold kan arets middeltrafikk
temmelig neye settes til middeltallet (M) av som-
mertellingen (S) og hesttellingen (H), men denne
metode gir nu misvisende resultat for motortrafik-
ken. 1940 ars virkelige middeltrafikk beregnes
til 1,37 M cller til 45 % av trafikken i 1936.

Av antall registrerte generatorbiler og trafikk-
kurven for generatorbiler kan en dra den slutning
at de gassdrevne kjoretesy innen kort tid kan opp-
rettholde en trafikk som tilsvarer sommertrafikken
i 1940.

Bilenes gjennomsnittsvekt i samtlige ldn er
hoyere enn i 1936. Gjennomsnittlig for hele landet
var bilen 31 % tyngre enn hesten 1936. Tilsva-
rende tall var hesten 1939 7 % og sommeren 1940

38 %. Har saledes trafikken i vognkm gatt ned til
35 % ayv trafikken i 1936 sa er motorvogntrafikken
regnet i tonnkm ikke redusert mer enn  til

35 x 1,31 =45%.  p S i Teknisk Tidskrift.

BATTRANSPORT PA VEIEN I BJORKEDALEN

| Bjorkedalen pa Sunnmere har det i flere
hundre ar veert drevet batbygging som hjemme-
industri. Det er pa de 30-—-40 garder som
ligger rundt Bjorkedalsvannet at denne batbygging
foregar og batene blir nar de er ferdige satt pa
Bjorkedalsvannet for & fores over dette og videre
nedover til sjgen.

Om denne virksomhet har hr. Johannes Borge
for noen tid siden skrevet en meget interessant
artikkel i Aftenposten, hvorav vi tillater oss a
giengi folgende avsnitt om transporten av batene.

At de nybygde batene blir satt pa Bjerkedals-
vatnet vil man ha forstatt. Men nu kan man spgrre:
Hvordan i all verden kommer de fram til sitt rette
element, til sjoen? Det var i gamle dager en
temmelig tungvint affaere, searlig nar det gjaldt
storre bater. Veien ned til bunnen av Kilsfjorden
var smal og et par kleiver matte man ogsa over.
Over Bjgrkedalsvatnet og de to mindre vann kunde
man ro farteiene, men over land matte man skyve
dem pa lunner mellem hvert vann inntil man nadde
fjorden. Det gikk dagen med til denne transporten,
og det var mange tunge tak a ta.

1 1879 ble det apnet en ny vei til Straumshamn,
som ligger omkring 10 kilometer fra Bjerkedals-
vatnet, ute ved fjorden, og dermed ble det ogsa
apnet muligheter for en lettere transport av batene

ot P ¥

En motorbat transporteres til sjsen. Utsikt ever

Bjerkedalsvannet.
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til sjoen. Arbeidsbestyrer i wveivesenet, kaptein
Rosenquist og davaerende ingenierleitnant Heyer-
dahl ga tegning til en batvogn som wvel er den
forste og eneste i sitt slags, iallfall her i landett.
Den blev bygd av en vognmaker fra Veblugsnes og
kostet 90 spesidaler. Herav fikk man halvparten 1
statsbidrag. Denne vognen er i bruk den dag idag,
men ‘har likevel gjennom arene vart forandret en
del ganger ettersom forholdene og battypene har

krevd det. For hver nybygd dekksbat blir det lagt
en krone i kassen til vedlikehdld av vognen og
vognhuset, som bjorkedoelene har fort op ved

overste Vassenden.

Til & trekke en sunnmersattring til sjoen trengte
man vanlig et par hester, men var det en tyngre
dekksbat som skulle til sjws, kunne det hende
man matte spenne for opp til atte hester. Det var
mann av huse den dagen en ny bat skulle tran-
sporteres til sjven, ved et slikt heve var det ogsa
vanlig at eybuene hadde med sig to-tre kanner
brennevin, nar de skulle pa «Dalen» og hente den

1 Vi har dog hatt sadanne batvogner ogsd andre
steder, bl. a. i Nordland og pa Karmoya.
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nye storebaten. Det matte skjenkes bade bat-
byggeren og grannene som hjalp til med tran-
sporten.

I vare dager blir batvognen trukket av bil, og
er det mindre bater kan bilen ogsa ta dem pa
lasteplanet. Og det hender at battransporten gar
til Nordfjordeid med.

Etter hvert som fisket mer og mer har tatt form
av havfiske, kreves det storre og sterkere ‘bater.
og her kan Dbjorkedolene ikke felge med, da det
etter landeveien er vanskelig a transportere dekks-
bater som er over <0 fot. 1 vare dager er det
saledes helst mindre motorbater, notbater, doryer
og robater de bygger i Bjerkedalen. 1 de senere
arene har de bhygget en mengde doryer, bade til
bruk pa fiskebankene langs Norskekysten og under
Island og Gronland, og disse batene har hestet
mange lovord. De meget omtalte motordoryene
som er blitt nyttet under Gronlandsfisket av Hel-
derekspedisjonen og Thorlandsekspedisjonen blant
andre, er bygd i Bjorkedalen. Det var Daniel ].
Bjorkedal som konstruerte og bygde den farste
motordoryen.

PRIVAT BRU OVER HALLINGDALSELVEN
LIKE OVENFOR STRANDEFJORDEN

[Mosstaende ‘hilleder som er mottatt fra over-

ingenier Hartmann, Buskeruds veivesen, viser hvor-
dan folk i vart land ma greie seg — og hvorledes
greie seg i et vanskelig

de heldigvis ogsa kan
tilfelle.

Det offentlige veivesen makter ikke a hjelpe alle
steder hvor hjelp er nedvendig. Tvert imot ma
det sies at til tross for at antallet av offentlige
bruer na kanskje er mellem 10 og 11000 i landet,
sa finnes mengdevis av steder hvor bruforbindelse

Privat bru over Hallingdalselven like ovenfor Strandefljovden i Al, Hallingdal.
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er sterkt pakrevd, og hvor folk matte vente i mange
ar fgr deres tur til a fa offentlig forbindelse matte
komme.

Rundt omkring i vart land har vi derfor fatt
private bruer. De har gjerne vert bygget med
sma midler, og ofte har is og flom faret stykt
med dem. Men de har dog fylt sin misjon og

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN
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Vanskelighetene er sket i de senere ar da ‘hilene
krever sterkere bruer, men pa den annen side har
iallfall en del fylker og kommuner stettet med
bidrag i god forstaelse av bruas store hetydning.

Hvad de private bruer betyr for landct far vi av
og til bevis for nar f. eks. en flom tar med seg
flere pa en gang. Det slemmeste tilfelle i de senerce

holdt liv i en grend eller en bygd, sa folket slapp  ar er kanskje den store ‘flom i Gauldalen
a flytte ut og legge stedet mer eller mindre sde. i 1940. "’
FASTE VEIDEKKER PR. 1. OKTOBER 1940
Riksvei Fylkes- Byggle—l‘ Alle
vel vel | veler
Fyl aeen ek blan fate: | And s

ylke Stein- |Cement| @sf. OZ | fy|fing | Dlan- | pqeen- | flate- | Andre I | 3 um

dekice | betong |t o2 bit. dinge: ast.o.l. lBelong | typer | LEE) DAL LA g,

Km Km Km Km Km Km Km Km Km Km Kim Km

@stfold ............ 47,3 | 10,9 — — | 28,8 —| 31,4 2,9121,3 | 35,1 9,0 | 165,4
Akershus .......... 17,0] 32,6 | 36,8 | 11,2| 75,1 | 17,9 |113,2 —|303,8| 16,6 | 240,6 | 561,0
HednTarki ¢ see 2o — — | 30,7 74| 12,7 1,7] 11,5 — | 64,0 1,3 0,3| 65,6
OplANd, | war 1w g cwr — 0,5| 22,0 42| 353| 143| 61,7 — [1138,0 7,0 0,5 |*145,5
Buskerud .......... 1571 58| 07| 11,7 92| 40| 15,1 —| 62,2 24| 05| 65,1
Vestfold ........... 82| 16,4 30,5 — 71] 70| 61,6 — | 130,8| 254 | 13,0 |169,2
Telemark .......... 1,0 22| 26| 1,9 1,4 130 142 —1 36,3 23 — | 386
Aust-Agder ........ e = [ == == 21 — | 18,4 —| 205 —1| 02| 20,7
Vest-Agder ......... — — = — 1| 03| 23,4 58,9 0,4| 83,0 0,7 2,2| 859
Rogaland .......... — — — — 0,3| 23,0| 43,6 — | 66,9 0,9 1,3 | 69,1
Hordaland ......... 0,2 — 1,71 22,1 2,4 2,0 1,9 3,7| 34,0| 12,0 45| 50,5
Sogn og Fjordane — — — — 04| 138)| 17,6 31,8 0,1 1,5 33,4
Mgre og Romsdal — — — 2,9 4,9 6,0 4,4 — | 18,2 — 0,6 18,8
Sor-Trendelag ...... — — 8,9 — 1,2 1,2 |253,9 — | 65,2 1,2 — 1 266,4
Nord-Trendelag . . ... — — — —| 4,2 —| 92 — | 13,4 — —| 134
Nordland .......... — — — — — — — — == — — —
EOMS) fe & gue s Fole — — — 1,1 — 2,3 — I —d Ba — —| 3,4
Finnmark .......... — — 0,4 — — — 0,1 ‘ — 0,5 — — 0,5
Sum riksvei ....... 89,4 | 68,4|134,3| 62,5(1850/116,2|512,9| 24,6 1193,3I — — —
,, Tylkesvei ..... 15,4 | 10,9 0,9 7,7 228, 45| 358 7,0 — | 105,0 — —

,, bygdevei ..... 3:5 2,1 258| 269 33,5 26,9]|153,2 23] — | —|274.2 —
I alt 1. okt. 1940 108,3 | 81,4|161,0 | 97,1 } 241,3 | 147,6 | 701,9 | 33,9 :1193,3, 105,0 | 274,2 | 1572,5
[ alt 1. okt. 1939 | 88,8 | 77,8 |147,4| 93,3 ‘ 177,0 | 145,8 | 630,1 | 33,7 _1038,1! 8,6 | 267,2 |1393,3

L Herav gar 0,4 km som gdelagt av flom i Vaga.
24. august 1940.

2 Herav er 1,9 km helt eller delvis gdelagt av flom
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VEISJEF BARTH-HEYERDAHL

Veisjef i Aker, ingenioer @. F. Barth-Heyerdahl,
avgikk ved deden 19. januar ner 70 ar gammel.
Veisjef Barth-Heyerdahl var fedt i Aker. Etter

artium og ett ar pa krigsskolen tok han eksamen
189-.

ved Kristiania tekniske skole i

Han var ferst ansatt 1 ar ved Kristiania vei-
vesen, sa 2 Ar som konsulent ved bygging av nytt
vannverk i Vadse. Etter 1 ars studier ved haey-
skolen i Ziirich 1897 ble han assistent hos stads-
ingenieren i Drammen. )

| 1898 fikk han oppgaven a t?ygge Aker kom-
munes forste vannverk. Vannkilden var Nokle-
@stre Aker hvorfra hovedvannlednings-
nettet ble lagt til Aker§ 41 sogn. l 1905 ble han
avdelingssjef (senere dlSt”ktS““genlﬂf) for vestre
distrikt, Ullern og Vestre A'kg i det samlede Aker
esen omfattende vei-, vann-, kloakk- og

vannet i

ingeniory

- ose
mi'll]:(;’tj;;:‘tagelse av 2 ar fra 1918—20 difal..th—
Heyerdahl drev privat lfoﬂslllenf- 98, anlt?,lc,sl\;l)'rk-
somhet, fortsatte han 1 denne Stll]iﬂg] tljt_l\%?.
Vannverk og brannvesen var da etter ‘;\;L\I‘ skilt
ut som egne etater, 08 Barth—Heye‘rc'iflfhl. ;rfﬂsatt
i den nyopprettede stilling som VEISIC )‘ : KeT. ]
Aker, som na er landets nestﬂ storste on;mum;
har i denne tid hatt en etter vare forllqld ganske
usedvanlig sterk vekst pa de forsk;el)llge.l ;e:(t}ers
men lesningen av de krav som Dble stillet ti er
forste veisjef var lagt i gode hender. -
Han gikk til denne stilling med et for”st‘ehan s
kjennskap til Aker hvor han i omtrent 40 ar ‘lladd?
innehatt ledende stillinger, det meste av tiden pa
veivesenets omrade. ‘ .
Veisjef Barth-Heyerdahl var"used\fanhg arbeids-
glad, og tok derfor ogsa fatt pa alle oppgaver som
meldte seg i stadig stigende an'tall med ukughg
energi og virkelyst hjulpet av sin st(?re erfaring,
tekniske viden og et godt praktisk skjenn.

u
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Hans arbeide for Aker veivesen ma verdsettes
hoeyt.
Personlig var Barth-Heyerdahl elskverdig, rett-

linjet, hjertevarm og hjelpsom. S. Strom.

NY OVERINGENIUR VED
VEIDIREKTORKONTORET

Arbeidsdepartementet har meddelt avdelingsinge-
nier H. W. Paus midlertidig konstitusjon som over-
ingenior av klasse B ved veidirektorkontoret.

Overingenior Paus er fodt i 1891 og ble assi-
stentingenier i veivesenet i 1919. Siden 1936 har
han vert avdelingsingenier ved veidirektorkontoret,
hvor han har behandlet alle saker vedkommende
veianleggenes planleggelse og utferelse. Disse
saker er na henlagt under en egen anleggsavdeling
under hr. Paus’ ledelse.

Med sin mangearige erfaring fra sitt arbeid
bade i distriktene og ved veidirektorkontoret har
han de beste forutsetninger for behandlingen av de
ofet meget vanskelige spersmal som opstar pa
dette omrade.

MINDRE MEDDELELSER
SPESIALKARTER FOR VEIVESENET

Arbeidet med disse veikarter ‘har med flere av-
brytelser pagatt siden 1933. Hensikten med ut-
givelsen av disse karter er neermere omtalt i «Med-
delelser fra Veidirektoren» nr. 10 — 1933. Det
hele kartverk vil kommer til & omfatte noe over
400 blad, hvorav hittil er trykt 128. Dessuten er
tegnearbeidet ferdig pa ca. 100 blad, som vil bli
trykt utover varen.

For 5 fylkers vedkommende er samtlige karter
ferdige, nemlig Ostfold, Akershus, Vestfold, Ser-
Trendelag og Nord-Trendelag. For Hedmark,
Aust-Agder, Vest-Agder og Rogaland er tegne-
arbeidet ferdig og trykningen vil bli utfert i den
naermeste framtid. For Buskerud og Nordland
er de fleste karter ferdigtegnet og Opland og Tele-
mark er ogsa langt pa vei.
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Det er nylig utgitt fulgende kartblad:

K 45 i Akershus, Opland og Buskerud fylker.

K 46 i Akershus og Buskerud.

L 43 og 44 i Akershus, Hedmark og Opland.

L 45 i Akershus og Opland.

M 44, 45, 46 i Akershus og Hedmark.

K 36, L 36, M 43, N 42, 43, 44, 45, 46 i Hedmark.
G 39, H 39, 40, 41 i Opland.

H 43 og 44, K 44 i Opland og Buskerud.

Kartbladene kan bestilles ved veidirektorkontoret
og koster kr. 0,25 pr. stykke.

SLAGGEPLASSER FOR GENERATORBILER

[ rundskrivelse til veivesenets overingenigrer av
20. januar 1941 har veidirektoren henstillet at det
anordnes slaggeplasser for generatorbiler langs
veiene i den utstrekning som det ansees nedvendig.

550 —— |
=
Slaggeplass
2 for
3 ;
generatorbiler

fTvite bokslover
08 616 burm
—— q
P—
S iy xS

i

Vo, des. 1990

Det er forutsetningen at sadanne plasser fortrins-
vis anbringes i forbindelse med bensinstasjoner
som ogsa forhandler annet bilbrensel og at av-
standen mellem plassene helst ikke ‘her viere
stgrre enn ca. 2 mil

Slaggeplassen ma helst utformes som en bredde-
utvidelse av veien, sa ferdselen ikke ‘hindres. Et
skilt som vist pa tegningen anbringes parallelt med
veiens lengderetning og godt synlig. Til aske-
beholdere anvendes jernfat, ecksempelvis klorkal-
siumfat e. |, eller beholdere som blir murt eller
stopt i betong. Tre ma ikke anvendes av hensyn
til brannfaren.

Beholderne skal tsmmes av veivokterne, som
triller innholdet til en seerskilt plass hvor det kan
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henlegges uten a gjore skade cller virke skjem-
mende. Veivokteren palegges a forvisse seg om
at det ikke er glor i asken som kan forarsake hrann.

FURUKONGILER SOM RENSEMASSE
GASSGENERATORER

Risgr Opland Automobilselskap meddeler at de
bruker furukongler istedenfor kork som rense-
masse i filtret for gassgeneratorer.  Furukongler
@ir bedre rensevirkning enn kork. Konglene torkes,
blir deretter dyppet 1 lakk og igjen torket godt
for de legges inn.

FOR

GENERATORDRIFT AV BILER I TYSKIL.AND
[ Tyskland skal na forarbeides ca. 100000 laste-

biler og traktorer til vedgassgeneratordrift. [t

selskap skal skaffe gencratorved og samtidig ut-
nytte vedavfall. Generatorveden skal utelukkende
leveres til generatorkraft A/G fiir Kraftstoffe
som skal fordele veden over hele landet og selge
den fra sine stasjoner. «Teknisk Ukeblads.

LITTERATUR

_Tielehti. Det av «Vigforeningen i Finnland ut-
gitte tidsskrift «Tielehti» har i 1940 hatt folgende
innhold:

Nr. 1—2: Arvo Loénnroth: Anordnandet av
busshdllplatser vid vara allmidnna vigar. — E.
Riihimaki: En landsvigsstricka pa 4000 km. For-
slag till ny viglag. — A. Korpinen: Fran en
inhemsk studieresa. — Bruno Kalliosara: Om vir-
den av ramidrken pa landsvdgsomraden. — Vig-
foreningens i Finland ars- och revisionsberittelse
for ar 1939, — Nyheter m. m.

Nr. 3. Arvo Lonnroth: Om regeleringen av mo-
torfordonstrafiken pa vara landsviagar och om
tolkningen av forordningarna dirom. — U. Hi-
méaldinen: lakttagelser vid skogsrojningsarbeten
for flygfalt. V. Suvanto: Om traktorarbeten pi

flygfalt. — Viglagstifningens fornyelse. — Ny-
heter m. m.
Nr. 4: V. V. Salovaara: Viig- och trafikfrigor

av social vikt for arbetarbefolkningen. — Y. T.
Jarvenkyld: Fluxad asfalt och dess anvdndning. —
A. E. Leino: Vdgen over Kallavesi, dess trafikk och

underhall. — E. Portimojédrvi: Reseintryck fran
Torneadlvsdalen. — Om utvecklingen av vara
vigforhallanden och viganldggningar. — Nytt
m. m.

Statens véginstitutt, Stockholm. Rapport 12.
Bomullsviv som inldgg i bituminidsa belaggningar,
av Sten Hallberg och Anders Hjelmer.

Svenska Vigforeningens tidskrift nr. 1T — 1941,
Innhold: Ny metod fir transport av vdggrus.

— En markexpropriation for omliggning (_)ch for-
hittring av rikshuvudvig. — Automobilskatte-
mediem 1939/40. — Védgunderhallskostnader 1939

och utanordnade underhallsbidrag 1940. — Mo-
toriseringen i U. S. A. Rittsfall. — Person-noti-
ser. — Foreningsmeddelanden. — Notiser.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/; side kr. 80,00, /. side kr. 40,00.
1f4 side kr. 20,00.

Ekspedisjon: Ingenigrenes Hus. Telefoner: 20093, 23465.

Trykt 13. mars 1941.





