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LITT Ol\lI ISLANDSKE VEGPROBLEl\!IER 

Av T. B. Riise. 

Etter anmodning fra den islandske vegdirektør arbeidet 
jeg ·i ca. 'I Yi mnd. ved Vegdirektoratet i Reykjav,i-k. Min 
oppgave besto forst og fremst i å undersøke materialet 
for vedlike'hold av grusveger. Da grusen på Island er a·v 
en annen karakter enn de·n ·vi er vant til, kan elet kan
skje interessere norske vegingeniører å lese litt om de 

r,11at,sløk: 
� 

• •• .. 1• .. .. .. .. .. .. .. . , .... �! ...... 

praktisk talt hele •vegnettet er ibygcl etter ca. 1910. Før 
den tid var ride- og ·kløvhesten elet overveiende ,transport
middel til lands. Den periode hvor q1est og vogn ble 
benyttet til landevegstrnnsport ,er således i det vesent
lige hoppet ,over. Jeg hadde ·inntry·kk a·v at •hesten også 
i dag fortrinnsvis !ble benyttet til ridning. De små 

Q 

Fig. 1 · !<:art over Island. 

erfaringer jeg høstet under mitt arbeid i det islandske
vegvesen. Se �arti::t fi?. I. 

iOet er praktisk a orientere litt om det islandske veer
nett først. �e�.dir��tør Zoeg� var .så vennlig å arrange;e
flere turer sa Jeg frkk anle,dnmg til å se mesteparten av
vegnettet på Syd·landet ,og Reylqanes samt n01rdover ,tan as
vestkysten og innover til T>hingvellir. 0 

Det samlede islandske vegnett ·ut.gjør i dag ca. SOOO km 
og er i rask utvikling, og det er ·hemerk_elsesverdig at 

islandske h�ster er ve! heller ikke særlig skikket som 
trekk•dyr. Biltrafikken var imidlertid meget stor, særlig 
omkring Reykjavik, som med sine ca. 50 000 i1mbyggere 
har ca. 4000 ·biler. Antallet ,biler i hele ·landet /har økt 
fra ca. 630 i 1927 til omkring ·det JO-dobbelte i dag, 
snaue 20 iir etter. .De fleste biler jeg så var av de siste 
modeller og vesentlig aimerikanske. 
· ,Reykjavi·k ligger på en mindre ·halvøy i den brede rhav
bukten 1Faxafto.i, som i sør begrenses .av Reykjaryes og ·i
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nord av Snæfellsnes med den praktfulle Snæfellsjøkul 
ytterst. 

rReykjaviks nærmeste oppland for jordbruksprodukter 
er Sydlandet som utgjøres av det brede ,og meget .flate 
land ,mellom fjellene i nord og sørkysten samt iR.eykjanes' 
fjellmassiv i vest og Markarfljot ved !foten av Eyafjalla 
jøkul i øst. Sørkysten er lhelt ubeskyttet av øyer eller 
skjærgård. Mellom. ,Sydlandet og Reykjavik strekker 
der seg en fjellkjede og lavaslette som ·for,bindelsesvegen 
m å  passere. Skjønt fjellkjedens høyde der vegen pas
serer ikke er mer enn ca. 450 m o. ,h., er der betydelige 
snøvanskeligheter p. g. a. fonndannelse-r. Riktignok ble 
snøskje11mer p. g. a. de meget lhøye priser på tremateria
ler, i·kke anvendt, imen den vesentlige årsak til snøvanske
lig-hetene er antage.Jig at landskapet er fullstendig bart og 
fritt for trær, så den stadige vind får altfor ,god anledning 
til å blåse snøen .i fonn·er. Nede på ·det flate Sydlandet 
ved foten av fjellene ligger et betydelig termalområde 
med mange store dampkilder, som rbenyttes til opp
varming av drivhus som skaffer Reykjavik grønnsaker. 
Her ']Jå Sydlandet 1produseres også -betydelige melke
mengder, -0g ved byen :Sellfoss er Islands største meieri. 

En an·nen, men !betydelig mindre del av Reykjaviks opp
land, ligger i daHøret innover mot Thingvellir og rundt 
foten av det praktfulle fjell Æsja nord for byen. Et 
annet jordbntksstrøk av betydelig størrelse, men len-ger. 
vekk, er nord f.or ·byen Borgarnes. Vegforbindelsen· dit 
er imidlertid lite skikket for massetransport, men utbe
dringsarbeider pågår. Vegen 'blir lang µ. g. a. Hval
fjørdur og Borgarfjørdur, som skjærer seg dypt inn i 
landet. 1 0 km sør for Reykjavik ligger byen Hafnar
fjørdur med ca. 5� innlbyggere ved vegen •utover 
Reykjanes til -flyplassen Keflavik. Hafnarfjørdur lig,ger 
midt i lavamarken, som dekker praktisk talt hele Reykj a
nes. Denne by må dele oppland med Reykjavik. 

Fra Rey;kjavik fører kun 2 veger ut nil det øvrige land. 
Den e-ne går vestover og deler seg 6 km fra byen i 2 
veger. En til' :Syd.landet og en til Akranes, Bo•rgarnes, 
Nordlandet og Thingvellir. Det er •disse veger som for
binder byen med -det før omtalte ,oppland. Den annen ut
fartsåre går som .nevnt via Hafnarfjørdur utover Reykja
nes til Keflavik med en sideveg tvers over Reykjanes. 
Denne veg skal føres sønnenom fjellene fram til Syd
landet. 

Når en tar i rbetraktning at størstedelen av Islands 
import går over Reykjaviks ;havn, vil en lett forstå at 
ierdselen på de to veger ut fra byen blir ganske betyde
lig. Ved en telling i juni i år var ferdselen således oppe 
i ca. 5000 kjøretøyer pr. dag på vegen til Hafnarfjørdur, 
på den annen utfartsveg var der ca. 3000 kjøretøyer 
pr. dag ved samme telling. 

Mellom Haifnarfjørdur og Keflavik ca. 20 km fra Rey
kjavik var ferdselen ·i august i år i:a. 300 kjøretøyer 
pr. dag. 

Mell01Tn Reykjavik -og Hafnarfjørdur er vegen forsynt 
med fast dekke, mest asfal,t, men også noe betong. Den 
annen i·nnfartsveg - Ellidaåvegen - er . også forsynt 
med fast del<'ke til vegskillet ved Årtun ·ca. 6 km fra 
byen; ca. 2 km er betong, resten asfalt. Vegbredden er 
noe forskjellig, fra 6 til ca. 8 m for begge innfartsvegers 
ved'kommentde. Utenfor Hiafnarfjørdur og Årrun er veg-

•dekket av grus, bortsett fra et kortere parti asf.llt på
vegen til Sydlandet. De første partier av vegene til Syd
og Nordla•ndet f.ra Årtun hadde ifølge tellingen i juni
en ferdsel på 1henholdsvis ca. 1100 og 1300 kjøretøyer pr.
·dag.· Dette er jo en temmelig sterk ferdsel for et grus
vegdekke. Hertil kommer at steinmaterialet i den is
landske grus for største delens vedkommende er lite
slitesterkt og til dels sprødt. Det er •da lett å forstå at 
våre :islandske kolleger ·har rbetydelige vanskeligU1eter å
kjempe ,med i forbindelse med vedli·keholdet av grusveger.
Forekoimsten av grus syntes derimot ganske rikelig om
enn ikke grusen alle steder er like god. Etter en fore
løpig orienteri·ng bestemte vi oss for å le-gge en prøve
,strekning med grus fra 2 grustak hvor kvaliteten syntes
a være tilfredsstillende. Det ,ble ·bestemt at en til å
begynne med kun sk'lllle sortere grusen på 20 mm sold
knuse steinen soni ikke gikk gjennom soldet · ned til
maks. 20 mm og blande den knuste massen i grusen
igjen. Grusen skulle legges ut i 2 lag på 5 cm ,og det
annet lag etterat det !første hadde «satt seg». Under
utleggingen regnet det noe . Jeg antok det \'ille ta flere
dager før første lag •hadde satt seg, men ble meget
overrasket da d�t viste seg at grusen fra begge grustak
satte seg :praktisk talt straks og overflaten ble jevn
og fast. Annet lag ble derfor -lagt ut stra.ks. Som nevnt
bl: _der benyHet grus fra 2 grustak: Korpul-fstadir og
V'.d'.sodde. Ved utleggingen av 2. lag av grusen fra
y1d1sodde var r�gnet 1holdt ,opp. rDette viste seg uheldig,
idet dette lag ikke «satte seg», men Hi løst oppå det
1. faste. lag. P.røvestrekni�gen med gr.us fra Korpulf
stadir var ·derimot rmeget vellyk_ket. Den 1ble helt ie"vn
og fast som et sterkt kl,orkals1umbehandlet grusdekke
!her. Etter leggingen ble det en sammenhengende god
værsperiode med sol i ·ca. 14 dager. Grusen fra Kor
pulfstadir lå hele denne periode meget pent, men etter
hvert ble overflaten noe slitt og endel løst materiale ble
liggende oppå. Dekket viste imi•dlertid ingen tegn til
hel oppsmuldring p. g. a. uttørringen. Det er imidlertid
trolig at dette ville ha inntrnffet ,hvis tørrværet hadde
fortsatt ennå lenger. Ferdselen var som nevnt ca. 1 300 ·
kjøret øyer pr. døgn.

Etter tørkeperioden kom en dag med kraftig regn -
1 8, 1 mrm. Begge :prøvestrekni.nger ble cia temmelig 
h�t!let. . De ble så ·høvlet og det viste seg rmeget lett å
fa en Jevn overflate igjen. Regnet fortsatte imidlertid
resten av dagen etter høvlingen så der ble noen nye
slaggihuller. Disse ble imidlertid høvlet ut neste dag,
da det i.gjen var tørrvær med sol. Etter siste høvling
satte veg,banen seg på ny og ble like jevn og fin som
første gang. Bortsett fra et par dager med litt regn var
det s?l -og tørt vært i 1 0 dager og vegbanen holdt seg
praktisk talt ·uforandret hele tiden. Når en tar i be
traktning den temmelig sterke ferdsel og at der ikke var
benyttet noen form for støvdempende midler må re
sultatet sies å ·være meget godt. Den 23. okt�ber ,I 946
lå prøvestrekningen fremdeles fint skriver en islandskingeniør til :meg. 

' 

. IDette spørsmål meldte seg strak,s: Hva er grunnen 
til at grusen .fra disse t,o gmstak gi•r et slikt resultat? 
Rent generelt kunne en svare at der måtte være et eller 
a·nnet ·hygroskopisk stof,f .j grusen. Vi ·diskuterte spørs-
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malet og 'kom til at elet sann
synligvis var jern- ,og alumi-
nium:bydroksyd. Ved endel fo
reløpi,ge analys·er påviste ing. 
Viljamur Gudmundson at fin-
mate,J1ialet, ::i: det som .passerte o .--------=--.l.c-----------l'--------�---------:;ir-..---
0,085 mm siktet, hadde en .hy- ,0 ,_,_ ___ ..,____---+--\ 
groskopisitet på opptil 14,6 % 

'------�--�---::,..c.==::::,..��;::----/-----:-----=::::,..�--,LOt-(\fidisodcfe) •og at ca. 36 % av 
I I samme fraksjon ·var oppløselig 30 r-- - ----. - -

i HO. Videre un,dersøkelser · 

� 

· 
pågå•r /for å 'klarlegge dette I /.�o,,, /.Jo,., I 
sp·ørsmål. Til sammenli•kning r-- -, 
ble hygros·lmpisitete·n undersøkt 

I 
for finstcif.f -fra en del and-re 
grussor�er hvis bindende egen-
skaper ik•ke var så gode. Det 

.J ,<iste seg at •hygros'ko.pisiteten ·�
for dette materiale var .be•tyde-

� lig mindre, 0,3-0,6 %. 
� Som !l'evnt for,tsetter ing. 

Gudmundson undersø'kelsene, 
orr ,forhåpentlig vil en ,i sin tid 
f; en 11ærmere redegjørelse for 
resultatet. 

Glasial leire forekommer Fig. 2. Profil som viser slitasjen på dekket på. Ellidaåvegen. 

så vidt jeg ,kunne skjønne i 
meget '!Hen utstrnkning på Island. Derimot finnes det 
ganske store mengder av metamorf leire i termalområ
dene. Der ble gjort en del forsøk med å tilsette denne 
leire ,til grusen for om mulig å 'få til et leirbetongdekke.Ingen av disse forsøk var ·vellykket, fordi en manrrlet
appa'.at�r ti-I å få en intim 'blanding av grus ng leire.
Jmidlert1d syntes _forsøkene å vise at ·når den n1etamorfe
leire ble ordentlig blandet med grusen ville en få et
rrodt dekke. iDen metamorfe leire er ·usedvanlirr se·1.o rr "' ·1 d l . 1 "' . "' o., 
klebrig. T1 e s mne rnlder den dog betyde! ig svovel
s()lm neppe er av det gode. 

Som kje,nt blir leiren :hos oss slemmet opp i van·n
før innblandingen. 

Leiren på Island forekomme-r vesentlig ved de varme
kilder og visstnok særlig ved dampkildene. Det kan da
tenkes, som av vegdirektør Zoega påpekt, at en tørring
med etterfølgende finmaling av leiren, vil vise seg -gunstig.

varmen til tørringen har en jo så å si gratis fra damp
kildene. Transportutgiften� .pi. leiren ,blir jo betydelig
redusert ·ved at den tørres. Problemet ·blir å finne en
-hensiktsme�sig Iform for tørreaggregatet.

Da praktisk talt all stein på Isla:nd er porøs med større
eller mindre porer, blir overflaten av gruskor�ene gjerne,meget ujevn .med et utall av fordypninger. Hvis en be
trakter gmsdekket s_om oppbygd av grovere «skjelett
korn» kittet sammen med en �mørtel» av finere materiaie 
er detJ·imelig å tro at «�iørtelmengden» må være størr�
når «skjelettkornenes» uver'.late er porøs. «Mørtelen»
skal i dette til felle ikke alene fylle mellomrommerie mel
lom «skjelettkornene», men også porene i disses ove-r
flate. Vi tikk ikke tid til .r urtctetsøke dette forhold næ·rmere, men de fortsatte undersøkelser 'og, forsøk vil for
•mentlig k;rste lys også over dette spør&mftl. 

Da basaltformasjonen inntar ca. 213 av landets areal, 
må en anta at det meste av grusmaterialet er av basal
tisk oppri·nnelse. Basalten er ·imidlertid .meget variert 
i petrografisk henseende. At slitestyrken til dels var 
betydelig mindre enn vi er vant til framgår tydeli,g a'v 
hosstående profil av overflaten av et 1betongdekke lagt 
på Ellidaåvegen i 1937, se ,fig. 2. Sement-forbruket var 
ca. 260 kg/m3 og blandingsforholdet Il sement : 6 san-d +
pukk. Betongen ble •vi•brert og en del av ,platene armert. 
P!atetykkelseh er 112,5 cm. Prøvning av -betongen viser 
at hulromprosenten er større en·n vanlig. Trykkfastlheten 
varierte fra 190-408 kgicm2 og ·bøyefastheten fra 
32--44 ·kg/cm�. Sammenliknet i!lled tilsvarende danske 
prøver e,r forannevnte verdier n,oe lavere. Ifølge tellinger 
i juni 1946 er ferdselen ca. 3000 •kjøretøyer pr. dag over 
betongstrekningen. 

Omkostningene •ved ,støping av ·i alt 2100 m2 ,beløp seg
til 10,34 kr.fm!!. Disse detaljo.pplysninge·r er hentet fra 
ing. Gustaf E. Paulsons ar,tik'kel «Veger -u-r .Steinsteypu» 
i Timarir Verkfreidingarfelag IJslands -5. tl1efte 1937. 

Av figur 2 ses at sporene i de to veghalvdeler ik·ke 
ligger symmetrisk. Årsaken hertil må forment-li,g søkes 
i at der på venstre side var en betydelig utvidelse av 
vegen. Denne utvidelse strakte seg over en -lengere 
strekning og var opptil 4-c5 m ·bred og forsynt med 
grusdekke. f'.å •høyre side var der ikke noen ekstra ut
videlse, kun en smal bankett mellom kanten av dekket 
og grøften. Utvidelsen på venstre side må åpenbart 
øke trygghetsfølelsen hos føreren så de kjører lenger ·ut. 

,De-n e·kstraordinære st,ore nedsJ.iting av ,beton,gdekket 
, ·har forinentllg delvis sin grunn i ait værfor:holdene- om 

vinteren r;jør elet nødvendig å benytte snøkjeder i st-Or 
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OM BETYDNINGEN AF EN PASSENDE VISKOSITET AF DE 

BITUMINØSE BINDEMIDLER, SPECIELT AF ErvIULSION 

Af Civilinge11ior Axel Riis. 
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I Bladets sidste Nr. berorte jeg, hvor megen Betyct- under 8. Af de i Aar af Vejlaboratoriet undersøgte Emul-
ning der i England, ikke alene fra Forbrugerside (Nor- sioner har saaledes ingen 50 pCt. Emulsion haft en Viskositet 
merne), men ogsaa fra Fabrikantside, tillægges Vejtjæres over 3 Englergrader, idet den har ligget mellem 1,5 og 2,7 ·
rette Viskositet i Anvendelsesøjeblikket under de givne Og saa maa angaaende Minimumsgrænsen, 3 Engler-
Omstændigheder (Vejbelængningens Art, Færdselens Karak- grader, endda siges, at den efter manges Opfattelse er for
ter, Udførelsestidspunktet), idet der f. Eks. ved Over- lav. Da de danske Normer i sin Tid blev vedtaget, søgte 
fladebehandling af en Vej med let Færdsel alt efter Aars- jeg at faa den lavere Grænse sat til 5 Englergrader, men 
tiden anbefales en Viskositet af 60 sec (31° C E. V. T.) dette stødte paa Modstand fra Fabrikantside, og Fabrikan-
for Arbejder i April og Oktober, 70 sec (32° C E. V. T.) terne gik af med Sejren. 
i Maj og September og 100 sec (34° C E. V. T.) i Juni, Juli Naar jeg i sin Tid holdt paa 5 Englergrader som Mini-
og August. Hvor smaa Nuancer dette er Udtryk for, vil mum, skyldtes det Udtalelser i den udenlandske Presse 
indses, naar man faar at vide, at en Tjære med Viskositet og ikke mindst, hvad jeg mundtlig havde faaet oplyst ved 

100 sec (34° C E. V. T.) blot ved at opvarmes 4 ° C for- Samtaler i London nied Personer i Colas-Selskabet. Saa-
mindsker sin Viskositet til omtrent det halve. ledes meddelte Dr. Garner mig i 1937, at han ansaa en 

Mindst lige saa bctydningsfuldt og vistnok endnu mere Viskositet af 10-12 Englergrader som passende til en 
upaaagtet er, at en �ituminøs Emulsion bor have en pas- all-round Anvendelse. Jeg kan ogsaa nævne, hvad Dr. 
sende, man kunde sige en passende hoj, Viskositet i An- Steelwaag (Leder af Reichsverband der Deutschen Kalt-
vendclsesøjeblikket, da m�n ellers ufravigelig vil f aa, ikke asphaltunternehmungen) skrev i "Bitumen" 1936, S. 8: 
alene en uensartet Fordelrng aj Emulsionen paa Vejover- Normale Emulsionen mit einem Viskositatsgrad um 8° 

/laden, men ogsaa, nagle Steder i hvert Fald, en saa lille Engler herum fliessen erheblich weniger leicht ab; mit 
Bindemiddelmengde, at den,. naar Talen er om Top/ags- ihnen ist also die gleichmassige Verteilung des Biturnens 
fy/ding eller Overfladebehandiing, ikke er i Stand til at fast- iiber die ganze mit der Emulsion behandelte Flache besser 
holde den paaforte, og for et heldig/ Resultat nodvendige moglich als mit zu dunnflussigen Emulsionen." 
Stenmateria/emængde, eventuelt heller ikke saa groft et Ved Vejkongressen i Haag i 1938 forsøgte man at ind-
Stenmateriale, som man ønsker at anvende. Naar Tjære- skærpe Betydningen af en passende Viskositet. Allerede i 
emulsion anvendt ti� Overfladebehandling under Krigen enkelte af de fra de forskellige Lande fremsendte Rapporter 
gennemgaaende har g1vet et saa daarligt �esultat, som Til- (vedr. bituminøs Vejbygning) var dette sket. Saaledes er 
fældet er, skyl�es det sikkert i væsentlig Grad dette For- der et Afsnit i den franske Rapport, som omhandler Emul-
hold. Nog�t tilsvar.ende gælder, hvis Emulsionen skal sionens Viskositet, og dette Afsnit begynder saaled�s: 
anvendes til Klæbnmg, f. Eks. af et Tæppe til Under- ,,Utilstrækkelig Viskositet er en sikker Aarsag til et daarhgt 
laget . Resultat i Tilfælde hvor Emulsioner benyttes til Over-

Det er ikke uden Grund, at jeg raaber dette Varsko 
' F k . f f I fladebehandling", og det oplyses derefter, at i ran ng 

hvilket vil fremgaa a ø gende. ,
ligger Viskositeten sædvanligvis mellem 1,8 og 3 Engler-

I de danske Normer (Foreløbige Leveringsbetingelser grader, og det tilføjes: ,,De er mege. t letflyde.nde., og løber 
Og Prøvningsmetoder for Asfaltemulsion, VeJ·koini

·
teeiis s d I R meget hurtig af til Vejens lavere liggende 1 er · ap-

Skrift Nr. 17 af, 1941) er det anført, at 50 pCt. Emulsion porten foresloges 4 Englergrader som Minimu�. . skal have en Viskositet af 3-6 Englergrader, 55 pCt. Ogsaa i den svenske Rapport fremhævedes V1sko�1tetens 
Emulsion 5-10 Englergrader og 60 pCct. Emulsion hen- Betydning, og der foresloges følgende Grænsevi{!rd1er: 
hOldsvis 8-15 og 15-25 Englergrader (nævnte Skrift 
S. 8), og det anføres (i samme Skrift S. 19), at man i Almin- Semi-Grouting . . . . . . . . . . . . 4- 6 En�lergrader 
delighed til _overfladebehandling og Toplagsfyldning, naar Grouting . . . . . · · · · · · · · · · · 5-IO -,,-

b Overfladebehandling2 
• •  • • • • ca . 20 -,,-

Spredemaskme enytt:s, bør anvende Emulsion med 5-IQ 
Englergrader, og, hvis Udlægningen sker ved Fejning 
Emulsion med 8

:-15 Englergradert. '

Ikke desto mmdre er det meget almind.eligt at de . d I ' 11 

5o pCt. E111uls10n, er everes her i Landet, har en Viskositet
under 3 Englergrader, den 55 pCt. under 5 og den 60 pCt.

1 Ved en Emulsions Viskositet i Englerviskosimeteret
forstaas Forhold�t mellem den Tid, som et bestemtKvantum Emulswn ved 20° C, under visse Forsø s
betingelser, e_r om at løbe ud af en Beholder gennem

g
etlodret Rør I dennes Sund, og Udløbstiden for detsamme Kvantum Vand ved 200 og i det· hele samme Forsøgsbetingelser. At .Emulsionens Viskositet erf. Eks. 3 Englergrader, vil altsaa sige, at Emulsionens

Udløbstid er 3 G�nge sa� stor som Vandets. Er Viskosi
teten 1, er Emuls1011en hge saa tyndflydende som Vand. 

Udkastet til Konklusioner i Gener.ø.lrapporten stod 
der intet om Emulsioners Viskositet, Jllen paa Foran
ledning af Udtalelser fra dansk Side, fremsat efter Sam
raad med Repræsentanter fra de andre nordiske Lande 
og England (General Wace, Direktør i Colas), ble der indsat 
en ny Konklusion, saalydende: 

En vigtig Brugsegenskab ved bituminøse Bindemidler 
er"en til Anvendelsesformaalet afpasset Viskositet. Ved 
Emulsioner til Overfladebehandling er Viskositeteten i 
særlig Grad bestemmende for den Bindemiddelmængde, 

2 Hvad Værdien 20 En{Jergrader angaar, siges i Rap
porten, at Emulsion af denne Type har været anvendt 
til Overfladebehandling siden 1935 med særdeles godt 
Resultat. 
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der kan udlægges, og derved ogsaa for Afdækningsmaterialets
Kornstørrelse." 

Hvad Viskositetsbesterrimelser i andre Landes Normer
angaar, kan anføres, at de engelske Normer angiver, at
Emulsion til Overfladebehandling skal have en Viskositet
mellem 5 og 20 Englergrader og Emulsion til "Grouting"
5-10 Englergrader. Der findes i Normerne en Bemærkning
om, at Viskositeten kan nedsættes, hvis Udspredningen -
med Spredemaskine altsaa, som vanskelig kan arbejde
med for tyktflydende Emulsion, næppe over 12 Engler
grader - skal foregaa ved Temperaturer under 10° C,
men det bemærkes samtidig, at Viskositeten dog i intet
Tilfælde bør være under 5 Englergrader (ved 20° C). 

Kun de tyske DIN-Normer af l 941 angiver en lavere
Minimumsgrænse end de danske Normer, nemlig 21/2 Engler
grad. Hvis Emulsionen anvendes til Overfladebehandling,
skal den dog ifølge "Vorlaufige Richtlinien Hir die Aus
fiihrung von Oberflachenbehandlungen . mit Bitumen
emulsion" af 1937 saavidt mulig have en Viskositet mellem
5 og 12 Englergrader, hvilket falder i Traad med Dr. Steel
waags ovenfor gengivne Udtalelse. 

I de nye svenske Arbejdsbeskrivelser for Vejbelæg
ninger af 1946 (der foreligger i Korrekturoplag af 6. Juni
d. A.) anføres angaaende Viskositeten af Emulsion, at den
skal være ens for alle Dele af en Leverance, og at den ved
20° C ikke bør være mindre enn 6 sec i Standardviskosi
meteret med 4 mm Aabning, hvilket svarer til ca. 9 Engler
grader. 

Hvad egne Erfaringer angaar, kan eksempelvis anføres,
at det ved de af Vejkomiteen kontrollerede Forsøgsstrækninger
med Skærve- og Singelsmakadam viste sig, at der ved Top
lagsfyldningen, til Trods for at Tjæreemulsionen havde en
saa forholdsvis stor Viskositet som 7,6 Englergrader, var
nogen Vanskelighed ved under Udlægningen at "holde"
ca. 4 kg/m2 paa Vejena. 

Beklageligvis tror jeg, at man, naar det har vist sig
vanskeligt at "styre" Emulsionen eller "holde den paa
Vejen", meget ofte har taget dette som en Kendsgerning,
man maatte affinde sig med, og som der ikke var noget at
gøre ved. Og hvis Resultatet bagetter har vist sig daarligt,
har man næppe rigtig gjort sig klart, at det maaske alene
har været, fordi Emulsionen paa Grund af for ringe Viskositet
er blevet fordelt uensartet og nogle Steder har afsat altfor
lidt Bindemiddel til at fastholde Stenmaterialet. 

Paa Baggrund af det anførte, vil det forstaas, at det
var mig en Tilfredsstillelse, da Vejlaboratoriet i Februar
Maaned fra en Amtsvejinspektør modtog et Brev, der
begyndte saaledes: 

"Ved tidligere Brug af Asfaltemulsion (60 pCt.) fra
forskellige Firmaer viste det sig, ·at Emulsionernes Viskosi
tet (Tykflydenhed) var vidt forskellig, saaledes at de ved
Toplagsfyldning af Makadam var meget forskellige at

3 Det er ikke usandsynligt, at Tjæreemulsion har været
noget. mere tilbøjelig til at flyde end Asfaltbitum�n
�muls!on i:ned samme Viskositet, fordi Tjæreem�ls1011 
1 Almmdehghed bryder lan%.sommere. Hvis Emuls1onen
brød straks ved Udspredningen naar den kom i Be
røring med Vejoverfladen, vilde 'der jo ingen Flydning
blive. Alle de ovenfor anførte Udtalelser refererer dog
til Asfaltbitumenemulsion. 

arbejde med, idet een Emulsion var temmelig tykflydende
og derfor let at faa til at blive paa Vejen, medens en anden
var tynd som Vand og derfor var tilbøjelig til at løbe af
Vejbanen og lejre sig i dennes Kanter og Vejens Rabatter,
hvor Emulsionen jo ikke gør nogen Nytte." 

Brevet var mig et glædeligt Vidnesbyrd om, at der dog
var nogle Praktikere, som havde erkendt Betydningen af
Viskositeten og nu var indstillet paa at stille Krav i saa
Henseende og lade den leverede Emulsion kontrollere.
Dette kan, som den paagældende ønskede det, ske ved
Vejlaboratoriet, men det vilde ogsaa være muligt for Vej
myndighederne selv at kontrollere Viskositeten af Emulsion.
Det er nemlig ikke nødvendigt at være i Besiddelse af et
Englerapparat for at kunne bestemme Viskositeten. Det
kan, naar Viskositeten ligger mellem 2 og 15 Englergrader,
med en for Praksis fuldt ud tilstrækkelig Nøjagtighed gøres
ved hjælp af en Glaspipette, saaledes som det er beskrevet
i Vejkomiteens Skrift Nr. 17, Side 48. Pipetter kan købes 
i H. Struers chemiske Laboratorium, der lader Pipetterne·
kontrollere af Vejlaboratoriet, idet dette beregner den
Omsætningskoefficient, med hvilken en ved Hjælp af Pipetten
bestemt Udløbstid, maalt i Sekunder, skal multipliceres
for at give Viskositeten i Englergrader. 

Som det vil fremgaa af det ovenfor anførte om Viskositets
kravene i de danske Normer i Relation til Bindemiddel-·
procenten, stiger Viskositeten i Almindelighed med denne.
Der e: derfor større Sandsynlighed for, at den bestilte
Emuls1on har en passende Viskositet, naar det er en 55 et 
Emulsion, end naar det er en 50 pCt Emulsion 1-1 

p
f ·. . · · vor or 

1 det hele taget ikke foretrække 55 pCt. Emulsion fr f 
50 pCt.? Saavidt jeg kan se, er der intet, som taler fo:

1

: 
or

at vælge 55 pCt. Emulsion - eller (i mange Tilf�lct��
60 pCt. 

Det vil være meget betydningsfuldt for Vellykketheden
af Arbejder med bituminøse Bindemidler, om Betydningen
af, at Viskositeten er ensartet og af passende Størrelse 
slog �genn�m. Thi hvis Forbrugerne ikke interesserer si� 
for V1skos1teten, er det forstaaeligt, at Fabrikanterne heller
ikke gør det. 

(Stads- og Havneingenioren nr. 8, 1946.) 

AMERIKANSK KJEMPETILHENGER 

Til transport av krigsmateriell ble det Amerika fram
stilt en tilhenger med lasteevne a 300 tonn. Tilhengeren 
veide 73 tonn. Den hadde ikke mindre enn 64 hjul. Det
kan nevnes at tilhengeren ble bygget på ikke mer enn 
30 dager. (Antomotive Industries.) 
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NOEN ORD OM DEN SVENSKE VEGREFORM AV 1943 

Av byråsjef C. W. Bang.

Som det vil være kjent for de fleste som arbeider i veg
vesenet eller som på annen måte kommer i berøring med 

vegspørsmål, har det i Sverige i de senere år vært foretatt 
inngripende reformer på vegvesenets område. 

Nyordningen har vært omtalt i fagpressen og har delvis 
vært nevnt i dagspressen. 

De fleste kjenner til at vegvesenets administrasjon i 
Sverige er blitt mer sentralisert enn for. De færreste har 
kanskje hatt anledning til å sette seg nærmere inn i det 
svenske vegvesenets nåværende organisasjon m. v. Jeg 
skal ikke innlate meg på å gi noen utførlig utredning, men 
skal innskrenke meg til å peke på noen av de viktigste 
punkter i den nye svenske ordning. De som er interesserte 
vil kunne søke nærmere orientering ved å sette seg inn i 
de nye bestemmelser. 
· oe viktigste av disse er:

Lag av 30. juni I 943 om all manna vagar.
Lag av s. d. om vagnamnder och lansvagnamnder.
Lag av s. d. om vad som skall iakttas i anledning av kronans 

overtagande av den allmanna vaghållningen på landet 
(Promulgasjonslagen). 

I henhold til disse lover er det utferdiget en del mer 
detaljerte forskrifter. Således kan nevnes 

Kung!. Maj.ts stadga av 30. juni I 943 angående behandlingen av visse vagfrågor. 

Kung!. Maj.ts forordning av 30. juni 1943 om statsbid 
til vag- och gatuhållningen i stader och stadsliJ 

rag 
I .. .. <nande 

samhiil en som aro vaghållare.

D av s. ct. om statsbidrag til stader och stadsliknand o .. hål! e sarn. 
hallen dar kronan er vag are m. v.

Endelig kan nevnes

Kung!. Maj.ts instruktion av 30. august I 943 for Vag. och
vattenbyggnadsstyrelsen och dess lokala forvaltning ar.

Kung!. Maj.ts kunngorelse av s. d. om andring av viss 
ctelar av landshi:ivdinginstruktionen. 

a 

vegvesenets utvikling synes i Sverige å ha foregått
omtrent som hos oss. _Yegene på landet ble tidligere bygget
og vedlikeholdt �v. eier� og brukere av fast eiendom og
vegvesenets admmistrasj_on _ var helt underlagt de lokale
myndigheter. V�d forskjellige reformer ned gjennom det
I9. århundre skjedd� det gradvis endringer i disse forhold.
Etter som vegene fi�k �tørre betydning som ledd i det
alminnelige kommu_n1kasjonsnett og det ble stilt større
krav til deres bygnmg og utstyr og etter som vegene ble 

av større interesse for flere grupper av befolkningen fikk
vegvesenet bruk !or et s�adig bredere skattegrunnl;g og
de sentrale myndigheters mnflytelse i vegsaker ble stø I rre.
Særlig viktig var her en ov av 1891.

Ved en lov av 1934 ble riket delt i vegdistrikter. På
disse hvilte både bygging og vedlikeholdet av vegene innen

distriktet. Som oftest utgjorde distriktet et herred. Midlene 
ble skaffet til veie dels ved statsbidrag og dels ved en lokal 
vegskatt. 

Inntil reformen av I 943 var vegvesenet i Sverige altså 
i det vesentlige et lokalt anliggende. Statens oppgave 

var stort sett begrenset til å fordele statsbidragene og å 
fore alminnelig kontroll. Administrasjonen var ikke bare 
mer desentralisert enn den ordning vi hadde i Norge før 
riksvegvedlikeholdet ble innført (fra I 927), men også mer 
desentralisert enn den ordning vi hadde etter vegloven av 
1912. 

Ved reformen av I 943 ble vegvesenet i Sverige en ren 
statsoppgave og dets administrasjon ble underlagt de 
sentrale myndigheter i alle vesentlige spørsmål. 

Det kan ha sin interesse å se litt nærmere på den ordning 
som nå gjelder i Sverige. 

Den viktigste av de foran oppregnede bestemmelser må 
sies å være loven om "allmanna" veger. Loven begynner 
(som den norske veglov) med en definisjon av begrepet 
,,allman" veg hvormed forståes veger som står åpen for 
almen ferdsel og vedlikeholdes gjennom det allmenes for
sorg. (Vår definisjon i vegloven av I 912 er som kjent noe 
snevrere.) 

Den svenske veglov opererer med et bregep som er 
ukjent hos oss, nemlig "vaghållare". Hermed forståes den 
institusjon på hvilken en vegs bygning og vedlikehold hviler.
På landet er ifølge loven staten (,,kronan") ,,vaghållare".
Byene er selv "vaghållare". Kongen kan bestemme at det
samme skal gjelde for strøk på landet hvor "stadsplane
lagen" gjelder. 

Som en følge av at bygging og vedlikehold av offentlige 
veger på landet hviler på staten, bestemmer også loven
at sentralmyndigheten "Vag- och Vattenbygnadsstyrelsen"
skal avgjøre spørsmål om bygging av veg, opptagelse av 
veg, om vinterveg og om nedlegging av veg. Avgjørelsen 
skal skje i samråd med lensstyrelsen. I tilfelle av uenighet 
mellom disse institusjoner treffer Kongen avgjørelse. 

Staten ved sentraladministrasjonen hai: altså i Sverige 
den samme myndighet for alle offentlige veger på landet 
som den her har for riksvegenes vedkommende hvortil 
kommer at den i Sverige også har den myndighet som hos 
oss er lagt til fylkesvegstyrene når det gjelder bygning av
hovedveger.

I denne forbindelse kan det ha sin interesse å merke seg 
at i Sverige er "Vag- och Vattenbygnadsstyrelsen" som
svarer til vårt Vegdirektorat, helt atskilt fra departementet. 
Dette blir en institusjon som står utenfor og over den 
faglige sentraladministrasjon. Ordningen ligner den vi 
hadde for vegvesenets vedkommende inntil I 924 da Veg
direktoratet var en selvstendig institusjon som korrespon
derte med departementet. Det er imidlertid den forskjell at 
hos oss lå (og ligger) en rekke avgjørelser hos departementet 
mens i Sverige de fleste avgjørelser treffes av "Vag -och 
vattenbygnadsstyrelsen". Departementet blir vesentlig en 
ankeinstans. 
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Av andre bestemmelser i den svenske veglov kan nevnes: 
Grunnen erverves så vidt en kan skjønne ikke til eien

dom i Sverige, men vegvesenet erverver - mot erstatning
en såkalt "vagrett". Denne rett faller bort når vegen ned
legges. 

I Sverige kjenner en også noe som likner vårt natural
arbeide, men i en annen form. Etter den svenske veglov 
skal det på landet hvor lensstyrelsen finner det påkrevet 
finnes et eller flere arbeidslag som har til oppgave å bistå 
med vintervegarbeide ved svære snøfall når vegforvalt
ningen anser det nødvendig for å holde veg åpen for sam
ferdselen. Hvert lag tildeles en viss vegstrekning. Laget 
utskrives av personer mellom 16 og 60 år. De utskrevne 
må ha hjemstavn eller ha fast arbeide på eiendom som etter 
lensstyrelsens skjønn ligger hensiktsmessig til. De utskrevne 
har møteplikt, men kan stille stedfortreder. De får vanlig 
arbeidslønn. Loven inneholder for øvrig nærmere regler om 
fritagelsesgrunner m. v. 

Bestemmelsene om bygningers avstand fra veg sees å 
være som våre bare med noen større avstand i vegkryss 
(50· meter mot våre 40 meter). Våre bestemmelser ble for 
øvrig i 1938 omarbeidet etter mønster av de svenske be
stemmelser. 

Byene får av staten 95 % av sine utgifter til vegvesenet. 
Den svenske veglov inneholder bestemmelser 0111 en hos 

oss ukjent institusjon, nemlig de såkalte "vagsynenamnder". 
Disse nemnders oppgave er å avgjøre tvister med grunn
eiere f. eks. om fjernelse av trær langs veg, om snøskjermer 
m. v. De velges av lensstyrelsen og av vegnemndene.
Nemndene har altså oppgaver som svarer til noen av de
avgjørelser som hos oss treffes av et skjønn, men således
at de synes å ha større myndighetsområde. Hos oss kan
vegvesenet innen lovens ramme treffe bestemmelse om
fjerning av trær m. v. mens et skjønn bare skal fastsette
erstatningen til vedkommende grunneier. I Sverige synes
nemndene å kunne fastsette også hvilke foranstaltninger
som skal treffes.

Gjerder langs veg som skaffer norske vegfolk så mange 
problemer kan ikke sees nevnt i den svenske veglov. Antage
lig drives jorbruket i Sverige slik at spørsmålet ikke oppstår 
så ofte som h.er. Som den som har reist i Sverige vil ha lagt 
merke til, er vegene der stort sett ikke inngjerdet. 

Nest etter vegloven er det loven om vegnemnder og 
lensvegnemnder som er den viktigste lov i det svenske 
vegadministrasjonssystem. I hvert len skal det være en 
lensvegnemnd og så mange vegnemnder som Kongen be
stemmer. Vegnemndenes oppgave er å sørge for at veg
behovet innen dets område best mulig tilgodesees og lens
;vegnemndenes oppgave å sørge for at vegspørsmål som er 
felles for flere eller alle vegnemnder får den beste løsning 
for hele lenet. Vegnemndene velges av vedkommende 
kommuner og lensvegnemndene dels av vegnemndene og 
dels av lenets administrasjon. Nemndene skal avgi ut
talelse når det forlanges av Vag- och Vattenbyggnads
styrelsen eller vegforvaltningen i lenet om bygging av 
veg, opptaking og nedlegging av veg m. v. De kan dess
uten på eget initiativ komme med .forslag i vegspørsm�I. 
Nemndenes oppgave er av rent rådgivende art. De kan ikke 
treffe avgjørelser og har ingen bevilgningsmyndighet. 

I Kung!. Maj.sts stadga av 30. juni 1943 om behand
lingen av visse vagfrågor (v�igstaclga) er elet gitt nærmere 
regler for fremgangsmåten ved behandlingen av vegspors
mål. Det kan særlig merkes at alle søknader om bygging 
av veg skal skje til lensstyrelsen og at det for hvert anlegg 
skal utarbeides en "arbetsplan" som skal utlegges tilgjenge
lig for almenheten - altså noe i likhet med hva det er til
felle med reguleringsplaner etter bygningsloven hos oss. 

Som en merkverdighet kan nevnes at vegenes inndeling 
i klasser ikke er fastsatt i vegloven, men i en administrativ 
forskrift "Vagstadga" (se foran). Det er 3 klasser: hoved
veg, by_gdeveg og ødebygdsveg. Da staten både bygger
og vedlikeholder alle veger får jo sondringen mindre be
tydning enn hos oss. 

Som det_ fre_mgår av vegloven får byene 95 % tilskudd
av staten til sme veger og gater. I forbindelse hermed kan 
nevnes at �et gis opptil 50 % bidrag til bygning og vedlike
hold av pnvate veger etter avgjørelse i hvert tilfelle. Regler 
herom inneholdes i Kung!. Maj.ts kunngørelse av 3. de
sember 1943 angående statsbidrag til enskild vaghållning.

NORSK FRAMSTILLING AV 

ELEKTRISK BLINKFYR 

I Meddelelser fra Vegdirektøren 1943, side 145 er vist 
;h�or·dan Oslo kommtme under krigen erstattet gassdrevne 
bl_inkfyr med batteridrevne •inn·bygd i !bukker av tre. 
F1romaet Johs. Bjerke, <Hausmannsgt. 21, Oslo, fabrikerer 

Fig. 1. Blinl<!fyr. 

nå H'knende varselslY'S i to utførelser, nemhig som blin-kfyr 
vist i fi-g. -1, o·g som blinklykt <Vist i fig. 2. Beholderne er 
i begge ti:1-felle utført av 1,5 mm tyklæ jernplater og er 
meget sohde. Lanterneglasset er festet innenfr.a o" 1kan 
ikke fjernes uten å åpne beholderen som 'kan låses. 
Lå,singen aiv ly-kt�ns belho·lder skjer indirekte ved at den 
todelte han,k føres opp i opp'hengningsstilling og ,l·åses. 

Blinklyset drives enten av et 4 volts ak,kumulator-

t 
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F1ig. 2. Blinklykt. 

batteri eller av 3 stk. 1,5 
volts tørrelementer (,telefon
elementer). IDa strømfor
bruket er meget .beskjedent 
er opplading av batteriet 
eller utskifting av elemen
ter bare påkrevd med 2 a
3 måneders mellomrom ved 
vanlig nattvarsling om 'Vin
ten�n. Av hensyn til frost 
og velting antas at tørrele
menter vil være mest prak
tis<k for vegvesenets bru.k, i 
hvert fall ,utenfor de ·bymes
sig bebygde strøk. 

KVESSING AV PRESSLUFTBOR 

FOR HANDEN 

,Hvor de transportable kompressoranlegg brukes ved 
utbe.dring a·v eldre veg ,og da ,på den måte at de trekkes 
vekk ved skytning og ellers stadig flyttes, kan det være 
meget vanskelig å få ordnet seg med pressluft til 'bor
kvessingen. 

En er da henvist til å kvesse for 11ånden - uten brulk 
av pressluft. 

Smed Kristoffer Rat1ie ved ;yegvesenet i :Sør-Trøndelag 
har 'llte'ksperimell'tert meget enkle og 'hendige redskaper 
til k•vessi·n·g av :pressluft'bor for 'hånden. 

1Det brukes en kvessedO'lly med kun to skjær. K,yesse
doll�en er utsmidd •a•v ,et stykke hult !borstål og legges
inn 1 «!JJ.odet» på en vanHg kvesseben'k . Dollyen smøres
godt så den gli.r le�t fr-am og tiltbake i føringen, fig. 1. 

Baret legges lll'n 1 benken på 'Vanlig måte og med bor
kronen ,mot dollyen. Med en litt tung smihammer slår
smeden på lkvessedollyen, mens han med venstre hånd
sn:ur boret, fig. 2.

For tildanning arv sporene på si,den av borkronen er 
det på toppen av benkens «·hode» montert en li'ten m eisel, 
fig. 3. 

Fig. 1. Innleggi-ng av kvessedolly. 

Fig. 2. Boret innlagt. Sm�hammeren slår an mot kvessedollyen. 

Fig. 3. Montert meisel på fjærende bøyle. 

Fj.g. 4. Kristoffer Ra,the med sitt kvesseap.parat. (Benken 
er <flyttet ut av hensyn til fotog,ra,feringen.). 

Denne meiselmon.teringen ,vil formentlig rvære meget 
tjenHg også i forbindelse med anvendelse av pressluft
hammer til selve 'kvessingen. Med det ovenfor beskrevne 
apparat ·kvesser en boret med en varme og Rathe påstår · 
at det er. meget lettere å få tH en rettskapt borkrone med 
dette appar,at enn ved br-uk av doHy .med fuH krone. 

Joh. Eggen. 
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SKRANINGSMAL - SKRANINGSMÆLAR

Av avdelingsingeniør Froholm. 

I "Vegvesenets redskaper og maskiner 1941" er nemnd
ein sokalla Aasens skråningsmal. Fig. 18 side 21. Denne 
teksten forklarer konstruksjon og bruk: 

"Fig. 18 viser en meget hendig skråningsmal, opprinnelig 
laget av oppsynsmann Asen i Levanger. Bruken fremgår 
formentlig med tilstrekkelig tyd.elighet av figuren. Skrå
ningsmalen kan for øvrig også med fordel brukes som 
vinkel hvor det ikke er behov for stor nøyaktighet, og den 
kan også brukes for utsetning av skråninger 3 : 2 ved å
snu den andre veien." 

Av fig. 18 vil ein kunne sjå at det eine vinkelbeinet er 
1000 mm langt, det andre vinkelbeinet er 1500 mm langt. 
Eit lodd blir brukt til innstilling av malen. 

Eg torer nemna at eg i "Meddelelser fra Vegdirektøren" 
side I 90-19 I i 1938 hadde ei kort utgreiding: Hovud
plansstikking for vegprosjekt". Med nokre få ord nemnde 
eg der ein skråningsmælar som eg laga i 1930. Då eg meiner 
at denne skråningsmælaren er vel so hendig som den skrå
ningsmalen overingeniør Eggen har omtala, vil eg her 
nemna litt om den skråningsmælaren som eg har laga: 

a. Nt'valler - eller slihlrm"n9-,.slan9. 
6 • Fo/,3/yl,I,,. ov /r,.. 

C • /./orer. 

d - 5_vin9bar orm ov t're tT?ad/;,nde/ln9. 

9 • Jhrve e,1sr sit/I: 

h • Hen9sel 

n' - n'e,m h'/ fa.sl
.s;,

enn,n9 ,På skn9 , 

Fig. 1. !Skjematisk .riss av skrån•ingsmælar.

Q 

Fig. I (henta frå side I 91, I 938) syner skjematisk korleis 
skråningsmælaren ser ut. Ein vanleg lommevater av tre (c) 
med lengd 15-20 cm kan brukast. Fotstykket av tre (b) 
kan vera av høvla lekte 1" x 1" eller tynna re. Fotstykket 
bør vera 4-5 cm lenger enn sjølve vateren. Vateren kan 
festast til fotstykket (b) med hjelp av ei vanleg hengsle (h). 

Ein.svingbar arm (d) av tre og med inndeling, kan testast 
til sida av fotstykket med hjelp av ein skruve. Avstanden 
frå cte'nne skruven til hengsla (h) bør vera litt mindre enn 
lengda av vateren. 

På sjølve vateren (på sida) bør vera ein skruve eller ein 
stift (g) som den svingbare armen (d) kan leggjast imot 
for avlesing av skråningen. 

Helst bør det vera hakk i kanten på den svingbare armen 
for dei mest brukte skråningane. Vateren kan då haldast 
fast i dei stillingane ein ynskjer ved å leggja den svingbare 
armen mot avlesingsindeksen (skruve eller stift). 

Er armen lang nok kan der vera inndeling for alle skrå
ningar frå dei minste (t. eks. 1 : 10) til dei største (t. eks, 
10: 1). Ja ein kan bruka denne skråningsmælaren frå 
vassrett (horisontalt) til loddrett (vertikalt). 

For å klara dette treng den svingbare armen vera ca. 
1,42 ganger so lang som avstanden frå omredningstappen i 
hengsla (h) til avlesingsmerket (g). 

Inndelinga på den svingbare armen må vera slik at når 
t. eks. merket for 1 : 1,5 ligg på avlesingsmerket (g) og
vaterblæra spelar inn, då skal underkanten av fotstykket (b)
ha skråning I : 1,5. Tilsvarande for dei andre merka.

Ein kan bruke skråningsmælaren åleine. Men helst bør 
han bindast fast på ei tverrprofilvaterstong eller ei lang 
bein stikkingsstong. Då kan denne stonga setjast i den 
skråningsstilling ein ynskjer, - frå vassrett til loddrett. 
Denne stonga kan då brukast til avlesing av skråningar ved 
kontroll av murarbeid og andre arbeid. 

Som nemnt i "Medd. fra Vegdirektøren" side 190...:_191 
1938, kan denne skråningsmælaren brukast til å ta tverr� 
profil ved hovudplansstikking. Då gjeld det nemleg å få 
skråninga på lendet (jordoverflata). Han kan brukast til 
å ta tverrprofil i bratt og vanskeleg lende, der ein · elles 
ikkje kan koma tit 

Dersom ein bind vateren fast til fotstykket eller til tverr
profilvater-stong, kan han brukast som vanleg vater, ved 
tverrprofilering på vanleg måte. Ein slik vater med skrå
ningsmælar kan takast med i profiltaska eller ryggsekken. 
Derfor meiner eg at denne skråningsmælaren er hendig.
Dertil er han lett, grei og allsidig i bruk. Kvar ingeniør eller 
oppsynsmann kan laga ein slik skråningsmælar sjølv. 

NORSKE STEINKNUSERE

Nye typer. 

. 
Som nevnt i rv·eg,vesenets redskaper og maskiner 1941,

•side 59 m. fl. har Drammens Jernstøber·i & mek. Værksted
i ,de senere år framstillet 2 typer av steinknusere som ve,g
vesenet har i bmk, nemlig typene 300 R og 400 R. 

Disse maskiner er rotasjonskn·usere men likevel Ikke 
,egenUig 1be.regnet på fin,Imusi•ng. For' å mfredsstille 'be
hovet fo.r finkn•usere br,inger ·imidlertid firmaet i disse. 
dager på markedet 3 nye ty,per, nemfi.g 500 F.,R., 600 O.R. 
og 800 G.R. 1En ·O,versi,kt omfattende de av firmaets stein
knusere som er aiv interesse for vegvesenet !hitsettes der
for ·nedenfor. 
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Type 

300 R. 
400 R. 
500 F.R. 
600 G.,R. .. . 
800 G.R. .. . 

Kjeftåpning 
nnn 

300 X 180 
400 X 240 
500 X 190 
600 X 110 
800 X 110 

Produksjon 
m'/time 1 

2-4
2,5-5 

2-6
2,5-7 

3-9

Vekt i 
kg 

2970 
4200 
4800 
4350 
4850 

Nødvendig 
trekkmotor 

hk 

18 
25 
2'5 

20 
25 

1 .Minsteverdien gjelder åor <len minstcstorrelse som det er praktisk 
:\ framstille i knuseren. 

De to førstnevnte knusere er som nevnt ikke egentlig 
finknusere og egner seg ikike· for framstilling av grus av 
mindre st·ørrelse enn den som går gjennom 20-22 mm 
masker. Med de tre sistnevnte typer vil en kunne fram
srille grus av så liten størrelse at ,den går gjennom 
14--<15 mm masker. 1Finknuseren 500 -F.R. med sitt 
190 mm store gap vil <Være godt egnet for en-trins knusing 

Fig. 1. Dravn 500 F. R. 

i steinholdige .grustak i forbindelse med tilba<keførings
sorterer. iEn -har lenge savnet ·en norsk knuser ,av denne
ty,pe og en ·:'ør håpe 

0
at maskinen vioi a'V'hjelpe savnet på

en tilfredssil'llende mate. 1Knuseren er vist i vedstående 
figur. iSo.m det sees kan den ene lagerpande leiveres med 
et eller to spor etter ønske og en •kan der.ved oppnå tre
forskjeHige størrel,ser •av -kijevebewegelsen. Alt etter
større·Jsen av den grus som ønskes framstiHet.

Kampens mek. Verksted NS, Oslo, leverer også stein
knusere. ,De utføre,s som rotasjonsknusere i følgende
størrelser: 

-K,je.ftåpning 300 X 200 mm, vekt 2300 kg.
400 X 240 » » ,z,800 » 

Starens vegiyesen har noen .få a·v ·disse knusere i bruk.:De ,svarer -omtrent til de forannevnte !Dravnkn.usere
300 R og -400 R. 

NY AMERIKANSK BUSS 

Fig. 1. ,,The A.irporter Club CoacJ1», en luksusbuss for ,person
transport mellom by og luf!!havn. 

Den amerikanske fabrikk Flexible Company bygger en 
23 seters buss spesielt beregnet for forbindelsen mellom 
flyplasser og den nærliggende bys sentrum. Bussen har en 
akselavstand på 5,6 m, største lengde 10 m, største bredde 
2,43 m og største høyde 2,82 111. Bussen er forsynt med en 
Buick motor med et slagvolum på ca. 5,3 I. 

Fig. 2. !Bussens bagasjerom ihar -plass -til 69 vanlige ko.tferter. 

Bussen har et bagasjerom for 69 vanlige kofferter. Den 
er utstyrt med komfortable lenestoler med en bredde av 
64 cm fra armlene til armlene av enkeltstolen og 106 cm 
for dobbeltstolene. Bus Transportation. 

«TlHiE .PAIN A<M!E1�ICAN 1HJGH-WAY». 

I so·uTH CAROLINA praktiserer man å bruke kulverter 
istedenfor bruer hvor det er mulig, selv om anleggsutgiftene 
er større. Dette gjøres for å redusere. vedlikeholdskostnaden 
og for å lette senere breddeutvidelser av vegen. 

( Engineering. News Record.) 
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VEGLOVEN AV 1851 

(Fortsatt fra ·nr. 12 (1946), side 174.) 

®t)bCnDc @:apitcl. 
Dm meiinfpccteumo, 5.'.enomænbs og ffiobemejiereo l.µ!igter 111. m. 

§ 45,
meiinfpecteurerne, �en6mænbene og ffiobemefteme ere forpfigtebe til at rette fig efter 

be �nfhu,rer, fom af �mtnrnnben mebbe(e6 bem. '2.(nbgaaenbe bi6fe :Jnftru,rer fra( Q3erænf: 
ning fm �mt6formanbffobet inbf)en tes. 

§ 46.
� <Sær'Oe(esf)eb paa(igger bet �en5mænbene: 
r. at paafee, at ffiobemefieme opft)(ue betes (J)(igtet;
2. at føre Dpfl)n meb, at bet i § 33 om()anb(ebe a(minbefige mciarbeibe brii>et fot:

fi,atligen ubført, famt ,lt metene i 'Deres �iftrictet i>ebfigef)o(bes i gob ®tanb;
3. at befare metene i betes �iftticter paa ben <.:tib, be efter meibeftt)te(fens Q3eftem:

me(fe (§ 33) frutre 1>ære iffonb, for at unberføge, 0111 ber 1>eb famme befin'Oe6
Wangler, fo111 be i faa ':tilfæ(be, nam: ®aabant ,rnfees nøb1,enbigt, beførge iftanb:
fatte paa be iorf ømme1ige6 ffiegning, figef 0111 be i etf)i>ert �Hfæ(be besangaaenbe
gjøre �nbberetning til meiinfpecteuren;

4. at �aN �nt>feenbe met> mtnter1,eiarbeibets forfi>arfige Ubføre(fe;
s. uop�o(beligt at gjøre �nbberetning til '2.(111tmanbe11 eUer meiinfpecteuren, naat

ill1ang(er befinbes 1>eb Q3roer, fantt ftra,r føie be i ben �nlebning f ornøbne forelø:
bige iorcmftaltninger, - og

6, uop�o(beligt at gjøre �nbberetning ti( '2.Cintmanben eUer meiinfpecteuren, naar no: 
get meifil)fre 1>eb 01:)erorbent(ige ffiaturbegi1>en()eber, faaf om ®tenffreb, ;}orbfa(b, 
D1,erfl:)øt11melfe o. f. I:), befinbe6 faa beffabiget, at bet6 �ffonbfætte(fe t,i(t,e bli1,e 
a(tfor trl)frenbe for ben enfe(te Q3ruger (§ 32 ), famt flrn,r tilfige ill1,111'0\1ab ti( 
bet fornøbne �rbeibes Ubførelfe, naar <.:tiben iffe til!aber at in'Df)ente nærmere · 
Drbre besangaaenbe. 

§ 47

�ige(ebes paafigger bet ffiobemeflerne: 
r. at bef ørge Drbrer, met1>æfenet 1>ebfommenbe, ubførte eller omfenbte tH ffiobens

Dpfibbere, ber ere forpligtebe til imeHem fig at beforbte faabanne Dtbt·er;
2. bagfig i ben <.:tib, ba bet alminbefige metarbeibe ffo( foregaae (§ 33), at inbfinbe

fig paa �rbeibsfteberne og paafee, at �rbeiber forf1>atligen ubføres;
3. at befare ffiobens metftt)ffer til be <.:tiber, ber ere faftf atte i ben bem mebbeelte

�nflru,r, og 1>ibnesfaf1 opforbre 1>ebfommenbe Q;�ugere til at ifianbfætte be Wlang:
(er, ber maatte forefinbes l:)eb metene, fmnt faafremt ®aabant iffe inben en pas:
fenbe irtfl ff eer (§ 3 3), fira,r labe SJnang(erne ifianbfætte for iøebfom111enbe Q3ru:
geres ffiegning, naar bet anfees nøb1>enbigt, Cigefom ogf aa flebfe i bet om�anblebe
�ilfælbe gjøre �nme(t:,elfe tif �ens111a11be11;

4. at føre Dpfl)n meb mintetl:)eiarbeibets Ubførelfe og fnarefl mufig bef ørge be ill1ang:
(er, f om t:ierneb forefin bes, rette be paa be �orf ømmefiges Q3erofining;

5. fira,r at gjøre �nmelbe(fe til �ensmanben i be i § 46 ffiummer 5 og 6 om�anb:
(ebe �Hfæ(be, - og

6, at µaafee, at be i § 31. ombanb{ebe ffiobe: og meiflo(per ete opfatte. 
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� 4S. 
�{obemef1erne ffulle fN' b\' 0.J,111rbe, be beboe, l)ære frirngne for bet u.3eiurbeibe, ber 

omf)unbles i § 34 f,1mt i � 46 m11111nw· 6, ·og funne, ,mm· be f)ul)e forefr,i.1et ffioueme: 
1reromb11bct i 3 �lnr, 1mbffo(1e fig for berte Dmbub i ligef,1,1 lctng ':tit>. 

D tt C Il b � <r ,w it C [.

Om '23cirnl,fl'tl 111111t L'lll ffir91ql11(1\luæf cnct. 
§ 49,

Q:tf)l)Ct't '%ut ffo( r,m,e fin egen IBeirnsfe, ber f1,1ner unber S2.(mtnrnnbenti, '-Oej11Jrdfe, 
l'g for ()l)i(fot 11nl'ligen fficgnffob ,1f(æg�Je6 til l)eufom,mnbe %11tsfornrnnbffob. SJ.net> ffie: 
l)ifionen og :::Decifioncn ,1f berte fficgnffob, [)\.,ornf et Ubbrng (,cfjentgjøre5 l)Cb ':tn)ffen, og 
oµffoues µ,Hl f,1mt!ige ':tf)ingj1eber, forf)olbes Ol)et·emsj1emmenbe met> iornrn11bffob5{ol)ett for 
�,lllbet ilf I4be �i1lllll1l' I 837 � 45. 

meirnsfcns �llbtitgter bcjfo,1e i: 
� 50. 

a) be nCll'lige <}.)engebiurn�J, f om ifølge ss 12 og 1 3 tilfnlbe 'l(mtets IBeil)æfen;
b) f)l)nb ber ti( �ej1ribdfe nf IBeil)æfrnetG Ubgifter efter§ 14 i benne \.:ol) unrligen

ublignes p,1a '2Cmters �.fo1triMff1J(b, - og
c) be for Dl)ertræbelfer nf benne �01) p.rn �.rnbet f11lbenbe '-Oøbl't'.
::De unber a og b næl)ntc Q3ibrng til %eirnsfen opfrel)e5 ,1f iogberne meb ®fot:

terne, forfunl)ibt iffe '2lmtsfl'l'tnC1nbffnbet Ol)et·brngcr �nbforbringen til S2.(nbre. 

S 5 r. 
mei\,æfenets Ubgifter for j)ol)ebl.leies IBeufommenbe t11rnifes ,1f S2.(mtmunben ttl Ubbe: 

taling gjennem l)ebfommenbe Dµµebørfdsbetjente. ior Q31Jgbe\.leies %ebfommenbe forf)o(: 
bes meb '2lm,iisning og Ut>betahng µua ben W?nnbe, fom uf \.lebfommenbe [0111m1111ebej1t): 
rd fe bej1en1111es. 

�1icnDc @:apitcl.
tlni @5trntfcbq1cmmdfn.

§ 5 2, "nen, f cm uten. ':tiHabelfe ctf meiGef1t)relfen opfører j)uus elfer ®jærbe nærmere
Q1eien6 ®røftet·, enb t § 19 er f,1flf at, bør b øbe frn 2 ti( 2 5 ®pecieGba(er, og ffof tiUige
®røften, fMfremt ben t�ertieb er bl�\.len beffctbiget, tfimtbfættes µ,ict ben <Sft)fbiges Q3efofining.

1)e opførte .Qttle eller ®Jærter ffuUe, ,rnar bet af Q3el1tJre(fen anfees fornøbent,
foranftaltes nebtetine, hgelebes pna ten C5ft)lbige6 Q3efofining.

§ 5 3, 
::Den, 10m grnt,et �eer, <Sant e!ler bes(ige i meien, i benG ®røftet· eller pact bens

Sfonter, eUer µaa ctnben ill1ctnbe beffntiger �3eien benG ®røfter effer .n'anter, bør bøbe fra
2 til 1o ®peciesbaler, og ffo( ber�oG ®foten i!1;nbfætte6 pM ben <Sft)lbiges Q3efoj1ning • 

.n'an ten ®ft)lbige irre opbages, bør <5foben i(lanbfættes af Dfoben eUer pctCI bens 
Q3efoj1ning. 

§ 54, 
::Den, f 0111 paa meien eUer i tens ®røfter f)enfafler <Sforn, an ben Ureen!igf)eb eUe-r

'2!:ffalb, eller f)enføt·er ffioget, fom fon f)inbre iærfe(en, eller gj�re benne fadig eUer t,an:
ffelig, bør bøbe fm I tif 5 _ (5peciesba(�t, og fea{ tfUige bet .ljenfogte bortføres p_aa, llt'll 
®ft)lbiges Q:;efoflning. · · 

43 
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S 5 5. 
Streatm:e nrnae trfe tjaares µaa meien eUer i bens ®røfter, og f)eUer iHe lliµpes til 

®ræsning µaa be Q.Jeie, f 0111 ere omgitme meb J.)egn, unber en ill1u(ct af ! ®peciesba(er 
for l)uert Streatm. 

§ 56.
�cH1 J.)ouebl:)eiene maa f)erefter ingen ®rinber opfættet�, l)'Oor faabanne iffe f)ibti( 

f)aue funbet ®teb, mebminbre Q.Jeioeflt)ref fen, paa ®rnnb ,1f færbeles Omflænbigf)eber, tif:

laber bet; og ffuUe aUe ®rinber pa.1 offendige Q.Jeie giues fMbmt Q3rebbe, og forø'Origt 
uære faalebes in'Drettebe, fem Q3eioeflt)relfen oeflemmer. J),mb(er mogen f)erimc'D, oøt· f),111 
bøbe fm t til 2 (Sµeciesba(er, og ffo( tiUige ®rinben nebriues og oortføres paa f),111s 
Q;efcflning. 

§ 57.
®jærber, f om f)æ(be ub O'Oer Q.Jeien, ffulfe fornnflaltes nebreune paa (tierens Q3efof1: 

ning, og benne berf)o1,, i 'i:ilfæ(be af tilregnelig <Jorfømtl1e(fe, Q3øbe fm 1 til s ®peciesbalcr. 

s s�. 

�lmtmænbene funne, forfaal:)ibt .Omflænbigl)eberne tiUabe bet, fot·ot)be Q3mgen p,1,1 
offentlige Q.Jeie af faabetnne Stjørerebffooer, folll beffobige Q3eiene. 

(h faabmlt ioroub bøt befjenbtgjøres 3 SJnamteber, førenb bet fættes .firnft, 
J)anb(er fibm ffiogen berintL'b, oør f)an bøbe fm 2 til 5 ®peciesbalet. 

S 59 •. 
.stj øren be meb eUer uben �æs fhtUe, nam ffiogen møber bem eUer 'Oil rei fe bem forbi, 

run bem)tte ben l)øire j)afobee( af meien • .O'Oertræbelfer af be i benne § inbef)ol'ote %ot: 
ffrifter flrnffes meb en ill1ufct fm 1 til 5 ®peciesba(er. 

".t:len, ber iffe llløber til bet 
bø'oer fm } til 2 (Sµecies'oa(er. 

§ 60.

a(minbehge Q3ei,1rbeibe til ben C,eflemte 'i:ib (§ 33),
(Forts.) 

OSLO HAR NORDENS STØRSTE HESTESTALL 

Hvor mange 'har 1kjennskap til at Oslo har Nordens 
største hestestall. Dette framgår av en artikkel i N asjo
nen for 20. november 1945, som nedenstående opplys
ninger er hentet fra. Stallen som det siktes til tilhører 
Oslo kommunale renholdsver,k og ligger .i·nnen.f.or iby
·området ved /Loelvdalen i 1Konowsgt. 66.

vint. Bl. a. er det anlagt en sk•innegang med traller som 
går gjennom hele byg:ningen i I. etasje og som fører 
foret videre til hvert spilltau. ,Forlageret, som ligger i 
2. etasje, er f_orbund'et med trallebanen gjennom 2 får
luker for hver av stallens 2 avdelinger, altså i alt 4
stykker. Det er også en egen avdeling for syke hester,
bl. a. med seleanordning for hester som ikke kan holde
seg oppreist. En in1erneringsstall under eget tak står
også til rådighet ved epidemiske sykdommer.

Kommunen ordner som det vil være kjent, gateren
ho·1'det samt tømmingen av tusener av søppelkasser over 
hele byen foruten tømmingen av bingene i alle de hus
som ennå mangler van-nklossetter. iOet er selvsagt bare
en mindre del av dette arbeid som foregår '-:ed heste
transport, men sær,l,i·g j krigens tid, da bilkjøringen var
utsatt for allehånde restriksjoner p. g. a. sviktende til
gang på materiell og drivstoffer av enhver art, hadde
denne kommunale hestetransportvirksomhet en ganske 
stor betydning . 

,I november 1945 da disse opplysninger ble gitt, var 
hestebest-an·den 108 stk., men ct·et er meningen å komme 
opp i ett anfall på 128· hester. Stallen er en kjempelang 
murbygn,ing pa bor.timot et par hundre meter og bygd i 
.2 etasjer. Den ble ferdig og tatt i bruk i 1913 og er 
forsynt med alle moderne innretninger for å gjøre 
arbeidet med stellet av disse mange dyr pr;iktisk og lett-

·Hestene so.m blir i.nnkjøpt, er gjerne 5---6 år gamle,
men av og till OiJ)pe · 1 10-112 år. Kjøringen er i almin
nelighet ikke særl,ig hard, unntatt ved de første snø
fallene, f,�r vegbanen �lir pløyd og er godt opptr,åkket.
Sleder blir bare brukt t utkanten av byen, i sentrum kan 
det ikke gjør,es regning med sledeføre, bortsett fra 1i9en
enkelte dager. 

Hestene blir gjerne ved stallen i bortimot 20 år oo-
blir deretter solgt til slakt. 

"'

Når en hest har gått på steingata uavbrutt i ca. 10 år
far den som regel senebetennelse og må stå inne i lengre
tid, men et godt pass, bl. a. tilsyn med at skoingen til
e1l'hver tid er i orden, har jo meget å si :for !hestens 
trivsel. 
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Stallen er selvforsynt med \'erksteder av enhver art 
for det utstyr og de reparasjoner som det måtte være 
behov for, hvorav det viktigste i så henseende er sko
smien, hvor det står ikke mindre enn 7 esser til rådighet 
og hvor 4 hovslagere er uavbrutt i arbeid med å sørge 
for at hestene har noe å gå pa. I vinterhalvåret, da 
hestene må broddes hver dag, er arbeidsstyrken i smia 
·8 mann. Hver av disse er flinke fagfolk som har hver
sin avdeling av stallen som sitt spesielle arbeidsområde
og som sørger for at skoene blir tilpasset <len enkelte
hest. Det er atskillige sko som smies herinne hver ene
ste dag, for jernet som brukes må være bløtt, da påkjen
ningen ellers blir for stor for hestebeina på den harde
steinbruleggingen. De tyngste hestene går i .høyden 5-6
dager på skoene i sommerhalvåret, om vinteren endel
lenger. . For de lettere hesters vedk. kan elet gå 3--'l
uker før skoene rna ski fles.

Før krigen ble elet i stor utstrekning nyttet hestesko 

av gummi, <la kunde varigheten - selv for de yngste 
hesters vedk. - ga opp i 5 a 6 uker. Flere av dyrene 
som ikke kunne bruke jemsko på grunn av ømhet i beina 
greide seg fint på gummisko. Men vanskeligere ble det 
ii. nytte gummisko når høsten kom og gatene ble glatte
og slimete. Da kunne det være leit for hestene å hol·de
balansen, •ikke mi,nst hvor kjøri-ngen foregikk på �sfalt
dekke. 1 så fall måtte man ty til hesteskoene igjen.

1 by.gnin,gen finnes også eget salmakerver-ksted med 
nødv. utstyr for forarbeidelse m· seletøy, forposer og 
dekkener for hestene. 

,Det kan i det hele trygt sis at dette stedet er sel\·
hjulpen-t, for alt som hestene skal trekke blir også for
arbe·idet her og dette uansett om det gjelder tre- eller 
metallatbeider. 

Med kjørekarene er det alt i alt ansatt et par hundre 
mann ute i Loe!v·clalen og disse har også sine bekvemme
ligheter med spisesal, håndvask, dusj-, kar- og badstuebad. 

AMERIKANSKE BUSSER 

Fig .. 1. iMooerne amerikansk Ja.ngdistansebuss. 

Etter hvert begynner de amerikanske bilt'iclsskrifter å
kornrne og gir bl. a. et inntrykk av utviklingen på buss
området. 

Denne viser s�g å gå .i samme retning som før krigen.
Sorn det frarngar av btldene er den, a1.11erikanske lang
distanse-bussen i

0 

dag �jøretøyer av sporvegstypen og en
vekt ubelastet pa opptil ca. 10 tonn med sjelden over 41
sitteplasser, under tiden atskillig mindre. På grunn av

den rommelige plass som er tilmålt den enkelte passasjer 
får de allikevel imponerende dimensjoner. 

Motoren er på de fleste nye busser anbrakt helt bak. 
Denne plasering letter ettersyn og vedlikehold, samtidig 
med at en slipper å få lukt fra motoren inn i karosseriet. 
For norske forhold har arrangementet den ulempe at aksel
trykket blir stort. På enkelte merker er motoren anbrakt 
under bussen mellom akslene. 
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Fig. 2. Bagasjerom ur,der goh·Pt i amerikansk buss. 

T.s.3 
51.loc,r,' bu.ss. 

se-le 

Fig. 3. Bekvemmelig bussete med stillba·1· rygg. 

Det neste en legger merke til er de tilsynelatende meget 
små vinduer som brukes. I virkeligheten er dette noe av 
et synsbedrag. Forholdet er nemlig at golvet i bttssen er 
lagt meget høyt (over hjulene). Plassen under gulvet er 
så utnyttet som bagasjerom, se figuren. Passasjerene sitter 
i overordentlig bekvemme lenestoler. Mange langdistanse
ruter kjøres også 9m natten, så passasjerene slår ned stolene 
og tar seg en fur. 

Stadig flere busser blir utstyrt med det amerikanerne 
kaller Air Conditioning, dvs. en anordning som leverer 
tilstrekkelig renset frisk luft av den riktige temperatur og 
fuktighetsgrad. Bensinmotoren er fremdeles kanskje mest 
brukt, men dieselmotoren begynner å komme i stigende 
utstrekning. F. eks. leverer General Motors mange av sine 
busser med 2-takts dieselmotor. Det forlanges stadig større 
hestekraft. Twin Coach leverer sin siste buss med 360 

hestekrefter fordelt på 2 motorer. Hydraulisk dreiemoment
omformere noe i likhet med ele som ble benyttet ved Oslo 
Sporvegers siste bensinbusser begynner å komme. Likeså 
fjæring ved gummi istedenfor vanlige fjærer. 

Bussene for bytrafikk er likeledes av sporvegstypen 
men mer like de som benyttes her. 

PERSONALIA 

Ny ovcringrnior i Østfold.

Som ny overingeniør i Østfo!ld etter ingeniør Dannev,ig 
som vil tre iilbake .etter nådd al·dersgrense er ansatt 
nåværende overingeniør i Nordland, P. A. Mcllbyc. 

Vi bragte -hr. Mellbyes vita da ,han ,ble ansatt i No�d
land som over.ingeniør - jfr. <,1Med.» nr. 9 for 1942, side 
112 - og skal derfor ikke gjenta dette nii. 

Som avdelingsingeniør a\" kl. 1A er ansatt: I Horda
land ingeniør Sigurd Loi'l'll og i Nordland ingeniør 
Fridtjof Sohne.

Som bokholder og kasserer ved vegadminis-trasjonen i 
Vestfold er ansatt underkasserer Harald Lorang 
A11g11stson. 

Som kontorister av kl. 11 er ansatt: I A•kersh,us •konto
r.ist Hjalmar Fortun og i Oplancl kontorist fru Ragnhild 
Hovi. Som -kontorist li! i .Hordaland er ansatt ekstra
konforist Dagny BloMws. •I R.ogalancl er ekstrakon
toristene Kurt Thorsen og Audhild Oftedal ansatt �1en
·holdsvis som kontorist .I og lil. 

I Aust-Aader er tekniker ,Per Frankson ansatt som 
maskinkyndig roppsynsmann og leder av fylkets redska,ps
sentral med verksted. 

J Telemark er mid!erticli� _oppsynsmann Olav Kje/la 
an;;att i en liknende fast st1ll1ng. 

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1947 

Nr. 5. 20. · februar 1947 til overingeniørene ang. 
kursus i vedlikehold for vegingeniører. 

Nr. 6. 27. •februar 1947 til overingeniørene �ng. arbei
dernes lønns- og arbeidsvilkår. Oppsigelse. · 

Nr. 7. 3. mars ,194-7 til overingeniørene ang. trafikk-
ulykker - -rekkverksanordninger . 

Nr. 8. 1,1. mars 1947 til overingeniørene ang. kurs for 
vegingeniører. 

Nr. 9. 12. ,mars 1947 til �veringeniørene ang'.• lø�n til 
midlertidig personal� og arbeidere ved statens vegarbeids
drift under fravær .1 offentlig o-ppdra·g. m, ,v. 

Nr. JO M. 11. febru�r 11947 til de bilsakkyndige ang. 
Peugot vare- og lasteb1·\er. 

Nr. 11 M. 11. februar .J947 <til de 'bilsakkyncl·ig/ang. 
totalvekt for reg.istrering <<-Reo». 

Nr. 12 M. 28. _februar 1947 til politimestrene ang. 
autorisasjon av -siaførlærere. Motorvognlovens § 15, 
D. \e·dd. 

S. nr. 13 M . 3. mars ·19--17 til overingeniører, trans
portsjefe.r og de bilsakkyndige ang. statens rbensin
kontorer m. v. 

UTG IT T AV TEKNISK UKEBLAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: lfi side kr. 120,-, Y2 side kr. 65,-, � side kr. 35,-. 

Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 412 00 93, 42 34 65. 

Trykt 29. mars 1947 




