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OVERINGENIØR H. A. SUNDT 
In 111e111oriam. 

0Ycri11g-enior S n n d t er ntdanuet Yecl Kristi
arlia tekniske skole med avg-augseksnmen 1891. Et 
par aar tjenestg-jonle bnu ved :Norges statsbaner 
og studerte clcrpaa et aal' ved Ziiricber Polytcch
nikum. Efter at ha arbeidet et pm· aar ved bro
verksteder i Østerrike og- Bayern, ansattes han i 
statens veivæsen 1896; hnu arbeidet forst en tid 
i Sogn og F:iordaue og- senere i Hcdma rk fylke, 
hvor han i 1923 blev OYering-enior. 

SullClt tilhorte i den tiLl hnu fil;: sin forsto 
tekniske utclnn11else et kult! med sterke interesser 
for Yort samfuntlsliv, og tidlig utviklet som han 
Yar, blev lian i denne tid lagt sterkt beslag paa; 
hau Ynr den selvskrevne fcrmancl i elet tekniske 
clevsa.mfuncl. Sine interesser fra denue tid og 
sine idenler, sorn han ikke la skjul paa, har han 
siden be,�a.ret, og der Yar en periode, da hans 
studium ay his1·orie og samfnnclsforhold koukur
rerte sterkt med haus tekniske interesser. 

lll1idlertid gjorde forholdene at han kom i 
YCiYn.'senet, og fra nu av ble,- han som andre 
grepet rn- «livets hjul» og brnkto al sin kraft 
og tid pa.a \'eiene. Haus arbeide ber er Yel 
kjeudt, euclskjo11t hau ef!erhYert bleY den stille, 
rolige mancl, hos hvem knapt deu ene haand 
Yisste hvad den andeu gjorde. Det jevne arbeide 
Y11.l' haus st.:--rke. Hans altid elskværclige og 
lijælpsornme natur s.parte bam ogsaa for mange 
av ele ellers sedvanlige vanskelig-heter og bragte 
hum f'nlclt n, venner i arbeidet; de vil min
des ham med taknemmelighet. En av disse Yen
ner er uuclertegTJede, som har fulgt Sundt fra 
hans forste ungdom, og som hadde glædet sig 
til at hau nn som oYeringenior skulde ha kuunet 
beg)-nde en ny og ikke mindre virksom periode. 
Hans pluclselige, helt uventede død den 20_ mai 
el. a. 53 a.-ir gammel, satte en stopper for dette, 
meu venner og- kolleger Yil bevare mindet om 
ham længc. 

.A. Bctalsrud. 

SENESTE METODER FOR BYGNING OG VEDLIKEHOLD AV 

VEIER UTSAT FOR Bfl TRAFIK. ERFARINGER FRA ØSTFOLD FYLKE 

Overiugcnior .T. :\I u n C h s foredrag ved Yeivæseuets jul>ila>u111 10. desember 1924. 
I.ND LEDNING.

Den stille, fredelige tid da kun hestetrafikken 
behersket vore veier er nu forbi, og de forholds
vis beskedne ki·a.v som dengang- blev stillet til 
veienes tra{)e, bygning og- vedlikehold passer ikl,e 
længere. Vi maa ta selv de minste detaljer op 
til revisjon. 

Efterhvert som biltrafikken øker, vil det store 
publikum faa direkte erfaring for de mangler og 
svakheter, som præger ,·ore for hestetrafik byg
gede veier. Er en vei srual og kroket, med skarpe 
uoversiktlige kurver, maa man slingre sig frem 
efter en sølet hjulsporet veibane, eller dumpe i 
dype huller og risikere ringskade ved at ma.atte 
presse sig frem gJenncm los puk - da faar san
danne veistrekninger sin dom, og de som steller 
med disse veier sin uskaan.somme kritik. Bil
eierne betaler sin spesielle veiskat og venter at 
faa noe igjen for sine penger. Alle ser og no· 
terer sig mang-lene, og efterhvert som man se1· 

forbedringer utfort, vil ti-afikantene forstaa at 
vurdere disse, der trækkes san1J11euligninger og 
snart ,,n det praJ;:tiske skjon bli saa styTket og 
ut bredt at vi veiby0•0·ere bør væro meo·et for
sildige med ,at hæv·d�0 

at vi alene vet, h
0

vorledes 
veier skal bygges og vedlikeholdes. 

Vi maa være lydhøre likeoverfor den ahn0ne 
llom, vi maa være de første til at prøve nyt, vi 
maa ikke holde for skraasikkert paa vore gamle, 
prøvede metoder, og vi maa staa i stadig rap
port med vore. kolleger i ind- og utland og følge 
godt med i utviklingen. Vi ser nu kla,rt at veler 
bygget for hestetral'ik ikke fylder de kTav son1 
maa stilles selv til fo1·holdsvis lite t.ra:fikerte bil
veier og vi auer ogsaa med forfærdelse i vort 
sincl at den stadig voldsomt akende biltrafik vil 
stille krav som vi ikke ma.kter at imøtekomme 
i deu utstrækning som trænges, hvis ikke voro 
\'eier i buud og grnncl skal øclelægges, eller tra-
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fikkens utvikling maa stænges paa grund av 
veienes store mangelfuldhet. 

Trafikkens ittvihling. 

Det er noksaa a1mindelig at høre fremholdt 
at den store økning av trafilc og slitasje pa.a 
veiene skyldes omtrent utelukkende bilene, som 
det nye trafikmiddel. Der anføres ogsaa a.t he
stetrafikken er gaat tilbalce efterat bilene koru. 
Mit indtryk er imidlertid at i Østfold ialfa.ld •.Jr 
al trafik øket i overordentlig grad i de senere 
aar - ikke minst hestetrafikken - og efterhvert 

ikke alene for bedømmelse av et vei an lægs be
rettigelse, men ogsaa og særlig for vurdering :l'l
de veiclæl,styper som veien bor utstyres med. 

Av trafiktæiliug i Østfold frcmgaa.r det at de 
større gjenucmgaugsveier, særlig i nærheten aY 
byene, har en kjoretrafik so!ll gjenuemsuitlig p1· 
dag naar op i OYer 3 it 400 ja liketil 8 ;\ 900 vog
ner, hvorav paa de J'!este steder bile11c nt.c·jor 
Y, av antallet. Med benyttelse av den skala 
som den Da 11ske ingeniorforenings tekniske vei
lcomite har opstillet for beregning av tra[ikmæng-
den i ton pr dag pr 111 kjorebaHe viser det slg
at de fleste av de storre hovedveier har eu tra
l'ikmængde �l\" OYer 50 t/rn og mange wcllclll 

Fig. 1. Plankelas indover hovedveien i Berg til Fredrikshald. Ca. 2,2 ton la svekt paa 4 ltj ul 
med 6,3 cm fælgbrcdde. 

som man bygger solide, gode transportveier okerogsaa hestetrafikken ikke alene i kjøretøienes
antal, men ogsaa i lassenes størrelse. For sikkert
at kunne bedømme dette forhold maatte man hahat trafil�tælling· gj·ennem flere aar. I Østfold c1·
d�tte _nu 1gangsat efter bestemte systemer og der 
vil efte1°hvert skaffes opgaver av største værdi 

lOU og 300 t/m, ja en vei (fra l!'redrikshald til 
Tistedalen) endog 320 t/m. 

Jeg bar ogsaa fremfundet resultatene fra. en 
detaljert tral'iktmlling som blev utfort fra an
gust 1912 til juni 1913 ved Rakkestad sta.sjou. 
Tællingen gir et gjennemsnitstal pr dag: av S� 
bestekjøretøier tilsvarende ca 30 t/m pr dag ug 

Fig. 2. Pul,vei med dype hjulspor efter hesiekjøretøier. 
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ingf'lt hil 1·1" . .  A.\· l'II i SOllllllOl'Cll l!l2'.l 11tt'111·t f1·a
l'ikUPlling- fo1· ti('Jl s:,dfr:t kOLilllll'llC!t- l!OYCdYel 
som fol'l'I" til Jl;J!;kl's1acl st.asjou, fre111ga,11· ekt :it 
eier gjcunPrnsnit!ig- pr dag- p;,�scr1c :JOS hPstl'kju
rctoiC'r og .l:.lfi molordrc\·nc YOg"llL'I' clkr tiba111-
rnc!l 4:34 kjorcto:cr ti ls\·a ren de en t nLl'i k 111a•11gdc 
av l(iO t/m eller o,-cr 5 ganger saa stor tral'il,
mængdo som i 1912-13. 

Hvad !Jiltra[ikken kræi·er. 

Allerede for ca 20 a:ir siclf'n Y:ir uinn i 111-
lnuclet opmcrksorn pa;i nt biltrnfikl,en Yildc stillr• 
krav, som det gj:1ldt itidc at k1111ne mntL•. Ston· 
vcnlcns\·cikongres;.cr l>Jey samJ11c11kalclL og :,lll' 
disse mang-e sporswaal ,·edkommeuclc Ycibyg·J1iJ1�, 
veiYcdlikchold og Yeitrafik blCY Yiet den stursn.: 
i1:teressc og- mest indgaaenclc clrortelsc a,· ele d:,k
tigste Ycibyggere. Og:saa hos o;. hie,- disse, spo:·s
niaal straks optat lil diskus:iou og liehamllin:!·. 
Allerede i 1909 blev der paa et nmtsi11genionnoll' 
som sak nr 1 optat: 

Ul:sl,1Jr av rnolorvO[Jil l'eicr ug 11la11læo!Je/se a,, 
rein eltet med molorvoD n/;)orsel for o-ie. 

Og med visse mcllemrnm et· disse for frcm
liclig veibygning og Yedlikcholcl saa grunclla'g
gende sporsmaal lJlit optat paa veiYa�scucts o\·er
ingeniormoter. 

Opf,Lt11iugcJ1 a,· de mere g-rnncllæp:geudc no;·
rner l'or Ycibrgning har ænclret sig- c1trd1\·ert som 
hiltra.fikken har utviklet sig og erl",1ringer ,'r 
inclvnnclct. 

FORANDJUNGEG 1 TRACE. 

1. Sti.!Jui.n[Jl'r. 
Man ka11 i ,1lmir1clclighcl si nt n10torkraftcm

ikke er :,;:w ø111rillll1lig paa stip:niugernc som clc11 
dvriske trækkntft, hvorfor rnau kan l::Pggc i11cl 
11{a.l,simnmsstigninger i stnrro ntslra•knillg Olle\
før. Bratte, men kortere, uecl- og opsti.gni11;.rnr 
kan bilene med sin fart grnic uten gearing, 11aar 
veidtekket p1· g·o<.lt - og meg-et vil dcn·ecl lrn1111c 
iudspa res i a11J,pgsomkost11iuger. A Y hensyn ti\ 
,·tmdavlop og Ycidækkel,; Yedlikehol<l bnr hori
sontaler og snike stiguingel' helst 1rndg·a:ws. 

2. Kurver.

Det er langt at forelræk kc at !ægg-e \"Cicn 1
i;terkcre stiguiuger, na.ar man derved ka.Il und
gaa trange, llO vers-iktlir1e kurver, som uta li vel 
er enig om er den storste ulern pc for stor bil-

trafili, og rnedfnrer direkte stor fare l'or t.raJ'ik
kell. Yecl Veidll'Cktorcus kontor l'l' der ,rnslillct 
endel na•rr11crc betraktuingor Ovl'r s!}11sfelt YCll 
l'orsk.ie!Uµ:c kurYeraclicr. For stor bilt ra fik er deL 
dog ikke tilstr,ekkclig· at 111aa iliclu ka-11 1>(' hin
nndell, saa 111aJ1 ikke k.iorcr ,,eta /l"ill(lllde11, 111:iu 
n1aa og-saa beknm1\, kunne passert! lri11u11de11. lJet 
bcdsll• YilLlc Y,ere om rnau gjorde ,·C'ibn:icldeu :,;aa 
nuumelig, al veibanen kundu bli opdolt i to S,l.'l'
skilte k;jorclJaJ1cr, en for hver trat'ikretriing- oir ad· 
skilte ved for eksempel en række \;;llllsten el!C>r 
t'll grusbanke med en tydelig ang-i,·elsc aY trn
t'ikrctniugoH. Dcu enkelt.e kjorebr·edclc bell<!\·c1· 
ik kc at Yære bredere em! 2,5 i1 3,0 m og: den sa 1u
lcde !'ri veibrodclo 5,50 ,-, (i,50 m. \"cd en saadan 
opclcUng Yil mau ikke bli utsat for den fare, .:.i 
noen Yil sokc at ta hinamlcu igjeu i eu ku1·Ye. 
,\!lo fra,fikanter respekterer cleuslags tral'ikord-
11iug·, rned kjøriug pa:t 1·ctle side, Haar Yeibauen 
t•i· opclelt, rnell slet ikke hvis veibanen er udelt. 
Det bor paabydes at knrvcue bUr lagt med oz;er
lwicle. 

FORANDRlNGER I UTSTYR. 

1. Vei/.Jreclc/('r.

Skal to al111iJ1delige /.Jiler lwwie µassere hill·
(1//de-n med uooulnnclc sikkerhet og uten i væscnr· 
lig grad maatte slaa hastighet.ell ned, maa den 
effektive veibredde være miust 4 rn, det vil si at 
111:111 uteu risiko kau k:iore hjuleuo ut. til kante11 
av on veibane pa.a 4 m. Dette !.>etinger at der 
rnellem vcidækkets ytterkant og til g-røft.ekanten 
dier fjelclet, rækYerket o. 1. er eu banket eller frit 
spillernm paa minst 0,5 helst 1,0 m som minimuru. 
Blir trafildrnu særlig stor ma.a de,nne effekti,e 
\·cibrcdde okes til 4,5 it 5,0 m som minimum. Som 
ovenfm: nænit rnaa veibredden i kurvene okes noe. 

'.l Grotter. 

Do aapne grofter lagt som tidligere like iull· 
til kjørebanen er til stor fare og ulempe for trt,
fikkcn og bevirker særlig i lerterræng saa let. en 
utglidning a.v veiehekket at man snarest bor se 
at komme væk fra dette system. Hvacl 0Yeri11-
geniormolct. besl11tl.et i 1923 synes helt at falde 
sammen med hvad der i a.ndre land med 1uere 
ntdldet tral'ik 1111 blir gjennemfort: mellem sehe 
kjorobanen og grøften læg-ges en bamket - ogsa.a 
kaidel rabat eller skulder - I)aa ca 1 m bredde. 
Eller ogsaa gjor mail selve grøften saa flat � i 

Fig. 3. Rækverk paa Icldeveien. 
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Fig. 4. Hovedvei Ørebæk-Græsvik. Drainsgroft paa hegge side1·, tenænget sYakt heldende, i11ge11 
overvandsgrøft, 1,0 m banket, almiudelig pukdaik ke. Bygget 1922. 

likhet med rendesten ved gateanlæg - at man 
uten fare kan kjøre ut i selve gTøften. 

3. Drænering.

Særlig i forbindelse med saadanne flate grøf
ter bør der gjennemføres en omhyggelig drænc
ring ved lukkede grøfter med drænsrør i bunden 
(e.a_ 0,8 å I Ill dypt under terrænget) overfyldt 
med sten eller grov singel. Dræu.sgrøfteno lJor 
ikke lægges ind under veiba.nen, men i banket
tene. 

4. Rækverlc.

Veivæsenets gamle nasjonale slabber bAr \.kkc 
længere beholde sin plass som normal for ræ:,
verk. Fraset at sta,bbene kan skjæmme en vei.; 
utseende, idet de ofte er av forskje'.lig størrebe 
og desværre altfor ofte staar ut og ind ntou fast 
retningslinj·e, naar de efter noen tids forløp er 
bragt i ul.age av hele og synlrninger, vil man 
nok altfor ofte maatte henføre bilnheld og ulyk
ker til det tilfæ1de, at vognen har tørnet mot 
en stabbesten og faat sving ut i dypet - oitc 
med stabbestenene efter sig i faldet. Overinge
niørmøtet i 1923 var paa det rene med, at stah
ber bør kunne sløifes i jordterræng, hvor man 
har kjørebanen begrænset av banket. I brat te1·
ræng med stenskraaniuger eller mur maa der for
langes et særlig kraftig rækverk, helst da et 
som er sammenb.ængende med rækker. I Østfold 
blir der nu ikke aubra,gt stabbestener i jonl!er
ræng, og man arbeider med at i'aa fjernet de 
gamle alt andet end flaterende eller nyttige 
stabbestener. I fjeldterræug eller hvor det er 
særlig brat blir der anbragt store, velformede 
staibbestener med en langsmedlr-,pende træplanlce 
i hj-ulnavets høide, om nr-,dvendig· ogsaa med en 
vinkeljernsrække i overkanten. Om et kjøretHl 1 
fart tr1rner mot eu saadan pla,nkeføring vil det 
glide la.ngsmed uten at risi lrnre ntovorfald. Et 
saadant rækverk med trærækl,er koster 4 it 5 
kr pr 1 m. I Østfold fylke er disse æ11dringc1· 
blit gjen.nemført Yed endel av de sen.est utførte 
større veianlæg. 

5. Ve'iclæklwr.

Paa uen utarbeidede ovcrsikt:;legning Yil se,!;,
(•n sanunenstilli ng av do nyere ·vefrlækst;inier 11<:>
regnct paa lJiltral'ik. Den \"1ese11Uigstc l'orsldcl 
mellom de ældrc og ele nye tvcrprnfilc1· er r,�r-

NYERE VEIDEKKSTYPER 
(1�N<,IIK"t; "'l;IT r ... :;;r.,, .,,,,, 

: .- - .. - /f�::.3;�::��
f 

- -· : ,� '-'·,:::�-:::--�-;�-� -�-::7 .. 

��,· :X���� �-� ;_;:-'f;-i.�-
.,� ' �f",..'"'"N"'')"·f: • �,,

::

• 

,.-, .. ,,-
,,.,., , __ 
' I 
��.-=;:i 

4 GflUSTC"RRFHC 

V- 22•o 11 aa Jiøø 4-0oo I 7/� 

... 

Fig. 5. Nyere veidæksty11er. 

r 

.. 



Nr. 6 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 81 

uten de oven[nl' u;i:-nite tlra'usgrøfter og banket
ter, at funda1ll<'11tet� tykk,,]se er noe storre, 
samt at eler er sloi ret puk og biudfyld og istedet 
kun foruLs"1,t brukt grus for de veier som ikke er 
utsat for sterkere traiik end 5-500 kjoretoier 
pr dag. Erfari.igone gaar uemlig avgjort i ret
ning av at do ulmimlelige ubeslcyttede vacitmalca
dmnda'ldwr /Jyfl{Jet efter vare cilmindelige nor
maler s'i?iipelthen ikke taaler slorre /Ji.ltra[-i.k. Et 
omhyggelig valset pukdække, dannet av god sten 
paa et solid fundament vil, naat· elet er utsa,t for 
hurtiggaacnde biltrafik, llleget snart faa de ty
piske hos os benævntc slnylmller, i Sverige «pot
hdalen,, men som kanske JJ1est betegnende bor 
kalclcs bilhuller, ti disse l111ller var helt ukjenclto 
føl· bilenes tid. 

Dannelse av bilhuller. 

Det kan være av interesse at gaa litt 11"PI·
tuere iud paa hvad som ka.n nPre clou direkte 
cw.rsnk til dauuelsen av disse bilhuller. Den al
mindelige opfatning av bilhulleue er at ele skvl
dos svikt i fundamentet hvorved o,pstaax uje\;u-

Fig. 6. 'l'ypiskc lJilhnllcr næt" Oslo. 

heter i overflaten. Biler og andre J;joretoior faar 
en hoppende bevægelse, og nye buller slaaos. 

Miu erfaring viser at huldannelsen straks op
staar i va.ato somre, naar pnl,dækket liggex ube-· 
skyttet, selv om veien er bygget med et solid 
fundament. Et ekse1npel herpaa h:u man fru 
Liabrochausseen, hvor eler ifjor sommer unner 
streiken opstod et utal av bilhuller 1mktet selve 
veiclækket ved solid valsniug med tunge valser 
yar fast og vel konsolidert, uten sviktende nn
dorgrnnd. 

Man anfører ogsaa at buldannelsen skyldes 

Fig. 7. Typiske bilhuller. 

at gulll.llllhj ulene su.ger op det finere stof som 
binder pukken sammen. Hvis cleillle sugning c1· 
den direkte aarsak saa burde buldannelsen væru 
storst naar veibanen ligger tor og stoffet rnellem 
pukken lettest kuude løsne og opsuges. Man vil 
ogsaa se at pukdækkone i tort voir er sterkt ut
sat for ut løsne. Dette sker dog ikke i korte, 
isolerte, mindre, kratorformede hul.ler, me.n mere 
fordelt paa storre omraa.dor over den sterkest lle
uyttecle veibane. Dotte kan saalcdes il,ko forkla.rc 
den eiendolUllleligo bilhulda.m1else, som avgjort 
opstaar uaar veibanen er vaat. 

I «Dansk Vejticlsskrift» 1924, side 159, bar 
amtsveiinspektor Dalberg git en utredning an
gaaende dannelse av disse runde huller, som fo-r
tjener opmerksomhot. Han fremhrover at hul
dannelsen og dens videre hw:tige utvikling skyl
des at bilens fremdrift skor gjemiem motorkrar
tens overføring paa de to adskilte bakhjul og at 
den minste ujev.ubet i overflaten ved vandfylct
uiug bevirker forskjellig friksjonsmotstand og 
derved monHmtan økning av hjulets omdreinings
hastighet. Straks hjulet med fulcl vel;:t træffer 
veibanen vil clou større omdreiningshastighet be
virke at hjulet sliper paa veibanen, gjor et in
tenst og momeutaJ_1t virkende arbeide paa ove!·
flaten - et arbeide som bevirker en opri'Viilng 
selv av et fast veiclække paa et markert punkt. 

Huldai1nelsen er størst, naar veiba.nen er 
Yaat - og den er mest utpræget paa flatex, hvor 
vandet kan bli stanende, mens dor i opstignin
ger, hvor v,mdet render av, som regel ikke mer-
1,es noen utpræ;,:·et lrnlclaunelse. Blir hullet sa:1 
dypt, at hjulet ved farten spretter i været, vil 
a-1 friksjon i oieblikket være ophævet, omdrei·· 
1,ingshastigbeten ond yderlikere øket og til ei; 
med vil bilen dumpe voldsomt ned og øve et 
vældig slag samtidig· med at det river op sten
e,g bindemiddel. Betrakter man et dypere billill1 
nærmere vil man se, at elet er o·prevet ikke alene 
i h:iulenes trafikretning, men i en utpræget kra
torform - nærmest at ligne med et hul efter 
en eksplosion. AaJ:sakon hertil bør man vistnok 
soke i den omstæudighet, at !lrnllet i vaait vær 
stam· fuldt ay vand, som vecl det vældige slag av 
et tungt bilhjul spræuges til alle sider og der
ved voldsomt som ved en eksplosjon river vo1-
dæksmaterialet op. 

Det næste spørsmaal blir da, om man h�r 
midler til at avverge dette. 

Vi vet, at et ubeskyttet pukdække hvor ;;te
nen ligger udækket, stral;:s faar bilhulleir. Man 
har forsokt ved benyttelse av spesielle bindemid
ler, tjæt·e, asfalt m. v. at hindre at pukken kan 
løsne, men man bar noksaa talrike eksempler 
paa, at huldannelse.u opsta.aa.· like<l'uldt - omond 
det kanske tar noe længer tid, før do opstaru:. 
Det er vanskelig ved tjærebehandling at undgaa,, 
at eler blir smaa ujevnheter i overflaten, og disse 
er tilstrækkelige til at bevirke den typiske hul
dannelse. I sin alrnindelighet vil ikke en over
s·proitning med tjære eller asfa.lt kunne trænge 
saalangt ned i puklaget, at man er sikret mot 
oprivning. Ialfald bar vi i Østfold mindre gode 
resultater med overflatebehændling. Vi har brukt 
lwld tjære, varm tjære og asfalt, roen alle med 
samme resultat. Det er godt mulig, at den egent
lige aarsak ligger i, .a.t overflaten har vært ujevn 
onten som følge av at det behandlede ehausse
dække ikke har været saa godt og ensa11tet val
set som ønskelig, eller ogsa.a ved at elet h�rtig
stivnende asfaltstof ikke har git et helt Jevnt 
overlag, mon er blit liggende i ujevn tykkelse, 
Jn·ol'i den utfyldte mængde grus or absorbert 1 
ujevn mængde. Ved en i souuner utført behand-
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Fig. 8. Huller i overflaitebehandlet vei Moss-Rygge. Utbedret med K. P. og p11k. 

!ing med overflateasfalt blev ialfalcl resultatet a.t
-;eibanen fik smaa bølger - og nu allerede er
bilhulclanuelsen i fuld gang.

Fig. 9. Overflatebehandling av veien Berg-Fre
driksliald. Utbedring av feil sollllilleren 1924. I 
4.0 lneclcle derefter anbr.ag;t et asfaltbelæg ca. 

2.0 l pr m2

• 

GRUSNING AV CHAUSSED.Æ�KKE. 

Den .ahnindeligste man.te at søke nyvalscdo 
chaussedækker beskyttet paa er a.t gi veibanen 
et tyndt belæg med r1rus. Naar man k:ienuer aar
saken til bilhuldannelsen, nemlig .at overflat"e!l 
frembyr flekvis forskjellig friksjo11smotsta1JCl vil 
det let forklares at man ved at stro et tyntlt Jng 
av skarp g1·us fri for lere og jord jevnt over 
veibanen vil opnua at ikke alene overflaten bil r 
jevn og uten huller, men ogsau at man faar en 
for hjulfriksjonen ensartet virkende overflate. 
Erfaring viser a.t mao paa denne mante trndC'r 
normale værforhold 01s middels trafi k kan holde 
en godt valset pukveibane [ri for bilhuller i flern 
aar - dog maa rnnn meget omhyggelig pa.sse paa, 
at eler til alle ti,der or et tyudt og jevnt la.g med 
skarp grus. Dette har sine store vanskelighc,ler. 
I tørt vær vil gTuson ved ,den stou·e huutiggaa
encle biltraf'ik let sopes væk og slænges ut paa 
kan terne. Il estcirafikken me.d jetr11skodtle hjul vil 
knuse grusen til stm; og end lettere blir veibanen 
av bilene sopet ren saa rmkd..ukkct ligger bart. 
DeL· mua. tlerfor staclig fyldes nyt gruslag paa; 
er trafikken stor, rnaa gTusningen sko desto hyp
pigere. Jeg har eksempel riaa at en vel vedlike
holdt pukvei har krævet gTuspaafyldniug lvver 
uke; man ka.n regne med at eler gaar ca 1 rn' 
paa hver ca 100 m veibane. Gjentar man grus
ningen hveL· uke i 5 sommermaanedcr vil der paa 
en 5 m bred veibane medgaa ca 1 m' grus pr 10 
l m vei eller 100 mJ pr km. 

I fuktig vær vil grusdækket let bli et søle
clække som ho-ldeL· paa fuktighet og gir den før
ste anledning til huldannelse. Skal man da und
gaa dette, maa sølelaget slcræpes oller kostes bort 
og uy skarp grus strøes utover. Dette blir sær
deles kostbart, naar eler soon sommeren og hø
sten 1924 til stadighet var fuktig vær. Følgen blir, 
at man ikke makter at holde et skarpt tynclt 
gruslag over veibanen. Man har ikke sopemaski
ner og vei vokterne makter ikl{e at skrape av sø
len, men indskrænker sig til at fylde ny grus 
paa den klisne ,·eibaue - og resultatet blir et 
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c1:d1111 t.ykknl'e s"lelag-, og spordan1.1elsen fiwr 
overtaket. Selv god,• faste Yei bauer, som forrig-e 
sommer var n�·\·alset, hadde efter 11oen maane
ders trafik tat ,;a.adan skade at man nu staai· 
likeo\·erfor 1u,ch·e11dighcto11 av at rnaatte foreta 
fornyelse Ulcd p11kbelæg og- vals11ing-. Dette lil!r 
saa kostbart og- uholtlbart at der 1111 ikke l;e11gcre 
bor bygges almindelige vaa t ma-kadam veiclækkcr 
hvor der er stor bilt.ra.fik. 

GBUSVEI.EH. 

Jeg- vil n11 gaa over til 11wrmere at orutale 
det veid:.ukssystcw som 11leu t Yil passer be..st for 
vme forhold og den trafik som vi end.nu i man:!c 
aur ka.a regne med: nemlig 'Vel[W1tdame11terte OU 
'vel behm1cllede grusveier. l\Ierkelig nok ei· delt� 
veidrokssystem 'i.kke omlia11cllet 'i de store 'verdens
kongresser. Vi har vore el"faringer fra Amerikil, 

Fig. 10. Hoved vei i Ooso�, ved Skaare, 5,0 m bred, uten drainsgrøfter, godt vedlikeholdt, valset ho
sten 1922. Trafik ca. 600 kjøretoier pr dag. Bygget 1916. 

Ved de storo verdenskongresser i Bryssel og 
London var man ogsaa erfaringsmæssig komm(;t 
til dette resultat, og istedet gav man .a.nvisnin,; 
paa at benytte spesielle metoder for at gi puk
laget on tilstrældrnlig stor evne til at motstaa bil
hjulenes angrep. Man begyndte med at anbe
fale anvendt overflatebehandling med bituminm;e 
stoffer særlig for derved at Mndre den saa høist 
generende støvdannelse. Men man stod sua tvil 
som likeoverfor overflatebe,handlingens varighet, 
at ,man kun turde anbefale fortsatte forsøk form 
indvinde mere sikre resultater. Derimot var man 
klar over at den saakaldte penetrasjonsmelolle 
g.av gode resultater, og at den kunde anbefales,
hvor trafikken var saa stor, .a,t denne metol1e
lrnnde vise sig lønsom.

Det vilde føre for langt ved denne anlednmg 
at gaa ind paa en mere detaljert utredning a.u
gaaende anve-ndelse av tjære, bitumen og asfalt 
i veidækker. Jeg ska-I kun anforo at man rna,, 
regne med at et omhyggelig utført tjærepul,
dække koster, eksklusi vo fnndame11t, fra 5,00 til 
8 00 kr pr m' ldørelrnne og vil til fornyelse k:r·æve 
a'arlig ca kr 1,00 pr m0

• Der har i Østfold vært 
utført enkelte prøvestrækninger med forskjellige 
venetrasjonsmetoder, alle med særdeles godt r0-
sultat. 

Blir trafikken storre bor ma,n enten gaa over 
til smaabrolægning ellel' betongveier. Det er km, 
rent undtagelsesvis·.- at vore landeveier er utsat
for saa stor trafik, at man m.a.a O·pta spørsmaalP,t 
om valg av saaclanne kostbare veidækker, hvorfoo.· 
jeg ikke her vil opta tiden med at gi noen utred
ning ang.aa.ende disse veidækssystemer. Kun skal 
det her maatte nævnes at j·o støne kapital mall 
lægger i behandlingen av selve slitedækket, de
sto omhyggeligere urna man være med utførelsel.l 
av fundamentet og med undergruudens dræne
ring. 

og- den som først bragte d� tte for vor veibyguiug 
saa revo\11sjo-nært omvæltende system paa b.a,ue 
her i laudet var veidirektør Ba a 1 s ru d. Gjen-
11em 11tred11inger frg- foredrag· har Veidirektorou 

Fig. 11. Spordannelse i pukveier (som følge av 
hestetrafik). Chausseen Berg-Fredrikshald. 



84 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 6 

optat det store arbeide for.a.t faa den 1;ette for
staaelse av dette veidækssystems brukbarhet, lon
E;Omhet og fortrinlighct. utbredt og derved bragt 
ut til nærmere prøvning i vort laud. 

.t'Eldre erfaringer angaaende grusveier. 

Gamle, erfarne veibyggere rister paa hodet 
og gjør straks den indvending at grnsdækker har 
vi jo bygget og prøvet saa ofte og saa grunilig 
i vort land at dette jo ikke kan betegnes som noe 
nyt eller fremhæves som noe fortrinlig system, 
naar der er spørsma.al om tung og stor trafik 
- tvertom, al vor erfaring med grusveier har jo
hittil avgjort gaat i 1·etning .av at de høst og
vaar blir opbløtte, fa.ar dype hjulspor som staar
vandfydte og gir et selv for lettere trafik utjen
lig veidæklrn. Er de-r ikke sørget for dyptgaaende
fundament med omhyggelig drænering vil et al
mindelig grusdække 1 tæleløsningen bli helt søn
derskaaret og oprotet, ja ·helt ufremkonunelig for
trafikken i sin .al.mindelighet og slet ikke bruk
t•art for tyngre biltrafik.

Jeg hai· selv for et par aar siden git en læn
gere fremstilling til Østfold fylke om de mange 
gamle grusveiers uholdbarhet likeoverfor den 
okende biltrafik. I 1921 skrev jeg saa.ledes: 

«Fylkets ca 250 km hovedveier, som er byg
get uten stenlag, kun som grusveier, trænger en 
omfattende forsterkning, særlig av hensyn til 
den tunge biltr.afik som aar for aar øker, og 
som efterhvert vil skjære disse svakt byggede 
grusveier op til et ufremkommelig mora.ds, hvis 
man ikke itide foretar nødvendige ombygninger. 
Det fremgaar herav at fylket staar likeoverfor 
hav paa aa.rlige bevilgninger til istandsættelser 
og vedlikehold av hovedveiene, som ligger over
ordentlig meget høiere end hvad man hittil har 
kunnet avse til vedlilrnhold.» 

Det var ingen overdrivelse, hver bøst og vaar 
v.ar de for biltrafik utsatte grusveier saa opløste
og sønderkjørte at kjøretøiene simpelthen kjørte
sig fast. Saa kom <le første sparsomme medde
lelser om at man i Amerika ansaa grusveiene Eor
de bedste veier for trafik optil 4 å 600 kjøretøier
Pr da,g altsaa for toptrafik efter vore landeveier.

Vi forstod det ikke.
Vore erfaringer gik i saa stik motsat Tet

ning at vi maatte anta, at amerikanske og nor
ske forhold hva.d lere og tæleforhold angaar ikke 
kunde sammenlignes. Høsten 1922 var en a1rn!n-

delig bøst med vanlig fuktighet efter en forholds
vis tør som.mer. Jeg hadde min op1ncrksomhct 
spesielt henvendt paa en hoved veistraikuing- fra 
Moss og 16 km utover gjcnnem Hygge og- Ha.acle 
hvor terrænget maa henregnes til et a,v de beste 
og tørreste i fylket, nærmest moræuegr11ucl, med 
g-odt vandavlop. Hovedveien er en gammel 5 .:1 
6 m bred grusvei, med god avgrøftuing. Ji'orat 
sætte denne vei i god stand lot jeg hosten 1922 
med to 1� ton lastebiler l,jore god ·grus i storrc 
mængde utover denne vei. Men befolkningen 
nedla den skarpeste protest i .aviser og endog i 
herredsstyret mot at veiwcsenet ved en sa.adan 
tungkjøring forvoldte at veien blev helt søncler
kjort, og jeg maatte medgi .at virkningen av denne 
gruskjøring va.r saa odclæggende pa.a den op
løste veibane, at jeg maatte indstille kjoringen. 
Veibanen var da saa. opvæltet og sønderkjørt at 
endog lette doktorbiler kjørte sig fast og ma.atte 
ha. hestohjælp for at komme op igjen. 

Va.aren 1923 holdt Veidirektøren sit foredrag 
om amerikanske grusveier - og reist0 straks 
over for at studere forholdene i Amerika. Imen" 
gjorde jeg de forsto forsøk med en mere syste
matisk behandling av denne grusveistrækuing. 
Fylket •hadde endel skraper og disse lot jeg kjøre 
frem og tilbake, straks det blev saa bart om vaa
ren at de med fordel kunclo brukes - resultatet 
v.ar over forventning. Veibanen som for hadde 
vært flat, tildels ind.hul, med utpræget bestetraak 
og dype spor efter hestekjøretøier bfov tildannet 
med passende runding. Ny skarp grus blev paa
kjørt, og efter hvert 1·egnvær blev skrapen kjørt. 
Sommeren 1923 var meget vaa.t og høsten usæd
vanlig vaat, men trods disse ugnustige forhold 
viste det sig at denne veibane holdt sig- fast o� 
iaalte den tunge trafik endog med ilHl'rdigerr: 
gruskjøring end forrige høst pa.a. en rna.ute som 
vakte den sturstc opmNksomJrnt. Det blev i a.arets 
lop frem.kjørt ca GO m' grus pr km for denne 5 
it 6 m bred·e grusvei, som laa der uten s.pesialt 
h:nclamont, og hvis veidækko ved de tidliger,, 
aars oruvælining-el· ikke engang kundc bcteguc� 
som en god grusvei. 

Saa kom va.a.ren 1924 med en svær tælclosnin�. 
Ved barfrost efter den vaate høst var der dannet 
tæle i over 1 m dybde. Nu fik vi ela prøve paa 
hvorledes det nye system virket. Straks var
men kom - endog før sneen var op·tint paa. si
den, blev skrapen kjørt frem og tilbake. Veiba
uen var vaat og som en ;;røt, hvert kjøretøi skar 

Fig. 12. Hovedveien gjennom Rygge (grusvei) under tæleløsnin�en 19�-t 
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spor - rncu skrapen hleY kjort, sporene blev 
slrnks :-:-.icnf:dd!., de f'ik ikke staa va,ndfyldte -
og res11ltatct var at der efter 10 :1 12 dagers for
løp var dannet en skorpe som bar selv bi1tra[ik 
kcn - den viderega11ende tælelosuiug i dypet 
kunde foregaa nten at trafikken blev genert. 
Ved skrapen blev veibanen holdt jevn og rnecl 
passende runding og med uucltagelse ,lv et par 
korte strækniuger, hvor ugunstige va.11d1;1,vlopsfor
holcl hindret veibanens torriug, lw.dde mau op
naac\ at fau. veien saa jevn, fin, tør og god at 
elet for uindviecle ,·ar rent uforsta.aelig. 

Tlehandling av grus·veier. 

Senere har skrapen vært kjort hver g,lllg et 
regnvær har gjort elet nodvenclig og foro,Tig og-

trækkr.aft, hvorved det har v:urt mulig at fan. 
kjort oYer en storre strækni11g- i kortere tid end 
med hest. Man kan da ogsaa hænge 2 skraper 
ved siden aY ltiuaudeu. Ved bruk av bil ,;1 man 
kunne regne med at skrapuiugeu kost.er ca kr 
170 pr km J)r aar. 

Resultater merl /Jeha1ulling av grus·re'ier. 

Som frem hævet fra Amerika gj:Plcler elet at 
holde vei bauen med god nu1ding men ogsaa mr.•a 
litt los t;rus ·i o,vcrflaten. Veibanen 111aa. til sta
dighet bebaudlcs med skrapen, saa g-nlSen s,1.a 
at si aldrig kom111e1· i ro i OYC'!'f!ateu. Passer 
man saa paa at grusen i o,·crnateu ikke blir �1lt
for utbrukt eller epslit til stoY og· sole, saa. d 
nrn.11 ved skrapen ha1· noe skarp grus at arl.Jeide 

Fig. 13. lio\'edvcicn gjennem Rygge (grusvei) hosten 1924 efter langvarig; regnvær. 

saa unclor tort vær for at 1.Jriuge litt lost mate
riale incl over veihanen, som hadde tendens t.il 
at bli for fast - 1100 som helst bor uuclgaaes, ela 
eler ellers let opstaar bilhuller. Denne vei har 
vært utsat for en tral'ik som ved tælling til for
skjellige tider ka,n sættes til gjenuemsnitlig pr 
dag varierende fra 758 kjoretoier (hvorav 235 bi
ler) i næi,heteu av :Moss og 2 a. 300 (hvorav Y. 
biler) utover i Ryg-gc. I hele sommeren og bøsteu 
HJ24 som var vaatere end noensinde tidligere 
notert, har det vært mulig med fliltig bruk 
av skrapen .u.t holde denne vei i en saa fortriulig 
stand at jeg trygt tør paastaa at bedre veibane 
kan man ikke fremvise; hv:.1.d fovnhet og beha
gelig-het angaar staar den paa høide med ele fi
neste betongveier. 

Omlwslnin.ocr mecl vedlike hol el av grus ve'ier. 

Hvad har nu dette kosteU Ja elet mei-keli�e 
er .a,t eler siden ifjo1· høst (efte1· høstgrusningenl 
kun er brukt ca 5 m' ny grus pr km. Nu paag;aar 
høstgrusningen og der blir for den 5 a 6 m urede 
vei kjørt ut gjennemsnitlig ca 60 m' grus pr li:m. 
Skrapen har va�rt kjørt ca 60 ganger iaar OYer 
hele strækningen frem og tilbake og dette har 
kostet ca 250 kr pr km. Skrapen kan trækkes I 
almincleligbet av 2 hester, i tungt føre trænges 
3. Tildels bar der vært benyttet g-rusbil se1u

incl i veibanen, saa vil mau opnaa elet .ovena
skenclo resultat at veibanen ikke Hlene ta.aler tra
fikken selv o,ru den er stor, tung og foregaar med 
stor h..'l.stigbet - jeg har ikke merket at en tr,.
fik rnecl 40-60 kru i timen bar OYet noen ska
delig; inclflyclelse paa grusveien gjonnem Ilyggo 
- men og-s:w at srl v elet vælcligste reg n·vær ikke
forvolder noen skade paa veibaueu. Deu holcle1·
sig fast og merkvmrdig fri for søle. ,Ja selv nu
i den usædvanlig vaate bnst, da alle pukveiene
har ta.t den sørgeligste skade, bar ele vel behand
lede grusveier holdt sig i en meget tilfredsstil
lende stand. Min erfaring hittil gaar derfor nu
absolut ut paa at grusveiene har folgenclc for
trinlige egenskaper:

l. De er billige at utføre, koster iaJfalcl naar
der er rimelig tilgang paa grus ca 30 % mindre 
i anla,ig end pukveiene. 

2. De er billige at veclz.ikeholcle, trænge1·
endog mindre grus til forn �-else end almindclige 
pnkveier, feil i veibanen kau str:<Jks bli 1·cttci 
ved bruk av skra1pen i forbindelse med litt oyer
grnsning. Man kan regne at vedlikehold av 011 
gTusvei kun koster 50 % av hvacl en pukvei kne
ver under eUe.rs like forhold. 

3. De gir en for bil og- hestetrafik særdeles
behagelig kjørebane, hjulene ruller støt og stille 
som efter en absoh1t jevn overflate, liten laJ.·m, 



86 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN .Nr. 6 

liten slitasje for bilringene, og er myk og gou 
for hestehovene, veibanen er ikke glat, som ,is
falt eller betongveier, er fri for den ristende be
vægelse som ikke kan undgaaes paa ha.arde puk
veier eller sten.brolagte veier, ja endog stovplu
gen er mindre end paa pukveiene, vistnok som 
folge av at den litt løse grus i overflaten hin
drer at støv saa let hvirvles op - samtidig mC'O 
at selve støvdannelsen er mindre i det litt myKc 
og fjærende grusdække end paa en gruset puk
vei med haardt underlag. 

Og naar det bevislig forholder sig saa at 
disse velbehandlede gru.sveier taaler al den tra
fik som vore Landeveier for lang tid fremover vil 
bli utsat for, er det da noe at undres over, at 
man kan gripes av begeistiing for dette system. 
Hvorfor skal vi fortsætte med at bygge disse i 
anlæg saa lcostbare for trafikken saa ubehage
lige, i vedlikehold saa kostbare og uholdbare pufc
veier, naar vi har noe saa godt som grusveier 
at sætte istedet� Efterat ha strævet i disse mange 
aar med at holde pukveiene i tilfredsstillende 
stand, med anskaffelse av pukmaskiner, - møi
semmelig utsprening av sten og fremstilling av 
puk, med valsning og vanding - med utgifter 
fr.a 5 til 8· kr pr 1 m for hver fornyelse ofte hvei:t 
2det ·og 3die aar paa sterkt trafikerte veier, mctl 
stadig kamp mot bilhullene ved ukentlig over
grusning, - med fortvilelse, hvergang en sværrn 
av biler - disse stadige søndagsbiler - soper 
veibanen fri for grus, med fuldstændig r.a.adlos 
het, naar den vaate bøst bringer overflaten over 
i sprøit·ende søle eller den for store iver med over
grusning har forvandlet veibanen til en pløimark 
av hjulspor, - da er det et stort lyspunkt i uen 
interesserte veibyggers arbeidsstræv at kun.ne belt 
forlate d·ette system og sætte en anden saame!,!;et 
bedre og saa langt billigere metode istedet. 

Der melder sig da straks dette store spørs
maal: 

Hvorledes s1cal vi nu kunne faa vare gamle vei
dæklcer omdannet til gode grusveier? 

1. For do gamle, daarlig vedlikeholdte, sl{jæ
ve, indhule og misdannede grusveier er det en 
forholdsvis let sak. 

Ved hjælp av de moderne veimaskiner, den 
hestedrevne eller motordrevne veihøvl. 

Med hestedreven høvl kan man faa; jevnet og 
planert en gammel grusvei, faa fjernet græskan
ter for 3 a 5 øre pr 1 m og med den motordrevnu 
hovl, som f. eks. den præktige svenske «Bitvar-

Fig. 14. Veihøvl for bestedrif.t. Grusvei 
i Spydeberg. 

gen», kau man fate utført cletto arbeide !'or 1 :t 
2 ore pr 1 m endog i forhiudelso med opri'/Jliiny 
av gamle ujen1e litt for faste grusYeier. I Øst
fold er der uetop an:ska.[[et cu av liver av disse 

Fig. 15. llitvargen i arbeide. 

maskiner, og efter det jeg allerede ha,r set av 
hvad disse maskiner kan yde, er jeg ikke i tvil 
om at det skal lykkes i kort tid at faa de gamle 
grusveier i god stand; na.turligvis maa der ny 
grus til, men paa mange gamle vc.ier ligger eler 
r,aa siden eller endog i dypet en stor mæn:;de 
grus som ikke, har ;vært utnyttet, men som ved 
hnvlon vil bli bragt i virksomhet paa den del av 
veibanen som benyttes. 

2. Langt vanskeligere blir det at faa de gamle
1mlcveier omd.annet. 

'ril at lJegyndo med trodde jeg det skulda la 
sig gjore noksa ':l enkelt ved at gruse jevnt litt 
efter litt, indtil man fik et saarms tykt lag, at: 
skrapen eller hovlen kunde benyttes. Mon :jeg 
blev hosten l!l24 skuffet i saa henseende. Det 
viser sig i en vaat sommer og høst som i 1924 at 
forsøk, som eL· gjort med Ji(t efter litt at paa
fore de faste va.Isede ganske gode pukveier et 
tykkere grusla.g som overgang til grusdække, or 
helt mislykkede. Na.ar gruslaget er blit 3 tL 5 cm 
tykt har trafikken og fuktigheten formaad at 
gjene gruslag-et til det sørgeligste sølelag. En 
fortsat grusning har b.a1·0 forværret forholdet. 
Skraper har vært kjort, me,n uten andet resultat 
end den sørgeligste spor- og søledannelse. 

Hvorav kommer nu dette nedslaaende resul
tat! 

Jeg har ikke fuudet .anden forklaring her· 
paa, end at særlig den tunge hestetrafik merl 
jernskodde hjul lcnuser den paafyldto grus, selv 
um denne er aldrig saa god og skarp, mot det 
underliggende faste s/"endække, og omdanner der
ved grusen til et fint stof, som under regn blir 
til søle. Vandet render ikke av, men blir staaendo 
i sporene, og den fortsatte virkning er at endog 
elet underliggende pukstendække blir løst og tar 
spor. Selv vel valsede netop behandlede pukdæk-
1...er tok sa.adan skade forrige høst, mens grus
' eiene har. holdt sig gode. I gru.svcienes fjæ
rende mylchet ligger der een beskyttelse mot at 
grusen lcimses, i pukveienes haarde underlag lig
ger aarsaken til denne hurtige knusning av grus
laget. Jeg kan derfor godt forstaa, at man i 
Amerika har gaat til at rive. de gamle pukstem,
veier op, gjort det underliggende lag mere mykt 
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og· dorci'Lcr paafort et JJ yt gTuslag av saada.n 
Ly k ke lsc  at man har opnaat en grusveis fj ærende 
c;;:eHska1p. 

Det l.J l i 1 · i ugcu :rn dcn utYei end at gaa til at.  
a1 1 1 Jriugo 111 e1l enr;w1.r1 et sa.a tykt  gruslag, at 
man opna:n Lleuuc rj æreude egcJJskap. Der vi l 
hertil trrnugcs 1Jl.i11st 10 cm tykkelse. Godt ruu
l i g at man st raks maa bruke valse for at fan 
g-r 1 1sd.::ekkc t saapas kou,;olidcrt, a t  man undgaar 
sponl : !auelsc 11 ctl i dypere Jag. Jeg har eudun 
i l ; lrn raat Jette sy:; tern saapas vruvet at jeg knn 
1 1 1. l alo  l l O O  ucst c! l lt hern1u. i\len erfaringer fra 
A 1 1 1eri ka og en k e l t e  s teder be1· i laudct g,aar aY· 
gjurt i deuuc re l 1 1 .i 1 1g. Det  dl 11 11 bli mig makl"-
1·�,aliggeudc at raa dette fut"lwld na�rwere pru
Yet. Owkust11i 11;,;·c11e med at  aul.J ringo et tilstrrnk
kel ig tykt gr uslag bl ir  ikke  storre end en g.m.1gs 
l'ornyol:;o av et. p ukd:.ukke med Yalsui11g. Regner 
1 1 1 an at ti er 1Jaa cu 5 Ill k:io rel.Jaue træuges 10 em 
tykt g ru,;lag eller O,;, rn' pr l m vil a11briugclse 
av detLo rnetl valsniug kræYo ca -! iL 5 kr p r  l 111 
t• rt er,;om grusforekomsten cr. Anbri ngelsen av 
et  uyt p 1 1k dækkc paa ca  5 t: 1 1 1  tykkcl�c med grus, 
vals11j11g ug vandiug korurner paa kr 5 it G pr l m. 
Uct maa medgies at hruk av grus ti l bygulng 
og vedlilrnh old av veiba11eu kan s toie paa den 
store vanskelighet, at 1na11 ikke oyeralt har b1·11k
bar grus i tilstrækkeligc 1ua>ngdcr. li-len man 
n1 :1a ikke forglemme, at  der for vedlikehold aY 
en ]) uhbaue trængcs aarlig like store mængder 
gTus. Ug saa store fo rdeler -opua,ar uia.u ved 
g-rusveibanou at det lo1111er sig a.t transportere
grus over s tore længder, og· s lalldc det vise sig
at man overhodet ikke kan skaffe sig naturgru;;,
saa h ar JUan tilslut den utvei at kuu11e frem-
1,t.illo kunst ig grus ved at la opslaat sten passere
to vukm.:.iskinor, og mulig· c1· dot ogsaa at man
vil naa t i l  at ]rnnne [rcwstillo spesiel le m�.ski
ucr for produksjon av grus i passende storreise
av u tspræugt sten.

'rilbakc sta.ar uu k un at uævne et forhold, so,u_1 
av  1.1.1a11ge fremliæves som den s lorste 11lempe ved 
al miJJdclig·c grusveier, uewlig den sknde som lw
lcn forvolder. Man kan forresten ikke si at detle 
ei· en ulc,iupe som kuu folger grnsYeieue, det: er 
jo  et fn 11 cla111e-n terinys- ug drwnerinr1ssporsmanl. 
I alm i11uelig-het bygger rna11 en pnkvci med et 
uftoi· J'orhol tlcne :;olid stc11.l'11uda.rne11t, som beskyt.
ter rnot hulens vi rkuiuger ; ·Sloifer mnu dette og 
Iaigger v-u.lclay et cli.rekle JJ'aa planerim.gen, vil man 
t'aa  de samroo ulemper av tælen som \"Cd grns-
Ycicnc. 

I Amerika læg·gcr rna11 grusveiene i stor ut-
strmkniug uten spesiel l f1 1 1 1cLn ruent og o pmwr al
l i kevel at fa.a tuldt br1 1kbare veibauer. Man fiu
dcr sig· i dc1 1  forholdsvis kortvarige tæle
pe1·iode (10 :'1 12 Jager) hvori veibanen kan være 
upløst -og op hlot - en flittig bruk av skrapen 
eller hovleu hring·er 011 grusveibane snart i fuld 
god stand igjeu - i motsætning til et pukdækko 
som ved tælebrud vil mases ued i l eren og mi
ste enhver bærce v-ue. Efterhvert som grnsdæk
ket øker i tykkelse og der samtidig utføres dræ-
11erino- av de særlige vandsyke pa.1· tier vil man 
kunn; overvinne tælcns vi:rkuinge,r. Men fox
siktigvis kau num jo ved byguing av grusveier 
sørge for at faa gjo-rt widerlaget for sel·ve gr1ts 
dælclcet mest mulig ·motstcuulsdylctig mot tæle
slcytninger. Dette kan o,puaacs paa. forskjellige 
maater og bør vies den st.orste interesse av vei 
byggere. Hittil er der i vort veivæsen omtrent 
uten undtagelso beuyttet ste11Iu.nclainent  av 20 il 
30 cm tykkelse, lagt direkte paa leren - ja rent 
ehablonrnæssig auvendt, u anset planeringen be
sta. ar av l ere, jord eller grus. Men crfnringeue 

gaar uu i retning av, at ialfald i lere og kvab
saud vil mm.i faa de sorgeligste resulttLter nv sten
fundameut lag t direkte paa  l eren, særlig naar 
mau i fuktig vær skal forsoke at konsolidere 
fuudawentet ved valsuing. Ma. n  opnaar kun at 
faa trykket leren op imellcru steuene og jo l::t·n
gere man valser desto ruykere og mere bevægo
]ig blir stculnget. !fald mtrn Yil bruke sten til 
funcla mcntct maa man, i 111 Iald i kre, sørge ior 
at faa et l l.lil lst 15 cm tykt isolerenclø sandlag 
11:iellem le.ren og steulagct. l J c.t er heller ikke saa 
slkkert at et fuuda.111eut d,Lll l let av furl.10ldsvis 
stor - og o rte ujevn st or - steu er det beste un
derlag for grusbaner. 'l'vertoru, det er meget som 
taler for at man bør soke fuuda.meutet daruJCt 
:-..v et mere opdelL og derved uoc mere fjærende 
og ensartet virkende materiale eud vanlig sten
lagstcu. Man har i saa hcusecude gode erfarin
ger med bruk .t,v SllHLaslaat s teu n t!'rrnest p uk
storrelse11 og lrn11skc onduu bedre Yed anvendelse 
:. \' et for Ytl.lltl gjenuemtræu;.:-elig og mot tæle
skytuiug beskyttende lag av grov sand  eller grus 
- muligcus i forbll.ldolsc rncd et  isolerende my1·
jordlag. Med tLndre ord man ko=er til del rc
sulta t at bare nrnn gj or grus laget tilstrækkelig
tykt Yil man kunne skaffe sig et veidække solll 
endog i det værste lerterræug er li lstrækkelig
bære1 1do for trafikken og tilstrækkelig besl,yt
te11do mut tmlcns a.ugrep. Har ruan sparsom til
g·a11g pn�L grus, vil m,a u k unne opuaa godt res ul
tat ved at utbytte leren i plaueriuge.n til eu be
stemt dybde med et jordsmon av samræugt ma
teriale som ved v.a lsning lar sig ko 1. 1,;0Jidere .

.Jeg l.iar nu forsøkt at redegjøre ror de me
toder som har vært bofulgt i de seneste aar ved 
hy gniug og vedlikehold av veier utsatte særlig 
for biltrafik og jeg har støttet mig til erJ:a,ril.L
g-er i Østfold fylke, hvor man har at arbeide med 
et utpræget lerterræng, - tildels sparsom til
gaug paa grus og samtidig har et vidtstrak t 
veinet. med trafik opti\ 700-800 kjoretøier pr dag 
hvorav ca % biler. Østfold har like til det siste 
vært bekjcudt for sine slette, solete veier, 01; 
dette har hat  sin grund like meget i det utpræ
gedc slemme vaudsyke lcrterræug sum i uskjon
som anvendelse .av daarlig grus (uærruest rød
muld )  i forbindelse med det for enhver forbed
ring stængeude pliktarbeide. Efterat veivokter
instit nsjoucu blev incHort i 1915 og alle ltovctl
vder blev overtat ay fylkoskornu1 unen (i 1919-
:!0) rued vedlikeholdet overfort p a.a beskatningen, 
har det lykkeclc.s ut fa.a gjeunemført mange fo·r
bedri nger og ikke minst at faa interessen for 
arbeidet op. Men den Yiktigste dl'ivfjær til .at 
faa veivedlikeholdet op  ligger deri ,  at det h ,u· 
lyk kcdes tet faa n\lc, som arbeider med eller k om
mer i beror ing mod veiene og· veistellet, til at 
bli interessert for sit arbeide og for fremgangen. 

Det gjælder først og fremst veivokterne, 
disse vei væseuets myrer, som just ikke er for
v,u1 te med opmuntring i sit arbeide. Ved intl
førclse av de uwuge veimaskiuer og nyere me · 
toder, hnr vei yokterne faat forstaaelse av at d.:i 
uu makter at holde sin veistrækuiug i god stand. 
Fra at være arbeidstrætte og tildels likegyldige 
i sit arbeide er de nu blit besj ælet av en arbeids
glod og a1·bcidsglæde som er den største ar.;.c.r · 
kjenclelse værcl. Der findes 1111 mang·e veivoktere 
som er saa ivrige i tjenesten, at do er ute i over
ticl og endog tar sig turer -over sin veistræknin g  
om sønclag·en, hvis elet træuges. - De fortjener 
1rn askjonnelse, og i spissen hermed har Kongeli g  
Norsk Autornobilklub gaat ved a t  utdele diplo
mer til særlig veltjente og· flinke veivoktere. 

Ogsan le11sma-"1 1dene er g-repet nv ny iver og 
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iu t:cresse. Mange SOJll tidligere helst ønsket sig 
fritat for hefatning med veiene har nu erklært 
ai det er de!1l en stor glæde at stelle med veiene 
og følge i detaljer vil'kningeue :tv de store for
bedringer so1n følger de uye metoder og de mange 
nye maskiner. 

Og da ma alet med de nye metoder ikke .a\eno 
c:r at faa veiene bedre, men ogsaa faa de store 
t,tgi[Ler til veienes byg11ing og ve.dlikehold ned,
vil - OIJJ dette lykkes - nok de bevilgende myn
di.gheter og de SOlll har .ansvaret ikke alene for 
fylkenes okonorui, mon ogsaa for veienes tilstam.I 

-- og da i første rækkc l'ylkcsmandcn, hilse et
hvert fremskridt rncd tilfredshet. 

Ogsaa trafikantene ikke at forp;lPnnuc, ele vi
ser sin tilfredshet med J'orbedri11gcnP ,-cd .at nke 
lassenes storreise og s..cttc farten l>Jl. Og- llaar 
dette kan sko uten at YCicnc lider skade, da maa 
Yi som har det dagli:;c stra•\· ,ucd voie11e v.cre 
[ornoiet - ti d:i har vi n,taLI det maal vi alle 
stræher mot, al; form'iclle slun;l rnuliy /1'f/[ik, med 
størst mulig siklcerhct, metl mins / 111.11-liy slcadlJ 
11aa ·veiene O!J metl m"insl 111.ul'i!I 11.l!fifter i. ,wlæg
og vedli.lcehold. 

DR. ERSLEVS TJÆREPRÆPARAT SOM STØVDÆMPENDE MIDDEL 

I «Danslc veitidsshrift» nr 1 for 1925 fintles 
nedenstaaende edaring-sresultater angaaende bru
ken av ovo=ævnte riræparat som middel mot 
støvplagen: 

I. Avdelingsingeniør 0. H o ff meddeler:
Dr. Erslevs præparat er en tjæreemulsjon, r;oro

blandet med vand utsprØiites paa veiene og vir
ker stovdæmpende. Paa [(jobenhavns veier be
gyndte utlægningen av p1·::eparatet vaaren 1924 
og fortsattes til høsten. EHer forutgaaende fci-
11ing av veien foregik utlæg-ningen fra vandvogn, 
idet der anvendtes en 10 pct. opløsning ,av præ
paratet, og vanclingen forctokes i almindelighet 
hver 5te dag, idet dog de forste van.elinger paa 
en vei fOl'etaes med miJudre mellem1·1rn1. Ved ut
læg·niug av præpa1•atet paa veiel" der er mindre 
trafikert end de i Kjøbenhavn behandlede vei
strækninger kan behan

.
dlingen foretaes noget min

dre hyppig end sked ber. P1·æparatet er i Kjø
benhavn utlagt paa ialt ca 60 000 m" makadami
sert kjørebrune og paa en mindre strælrning bro
lagt kjørebane. Vandfugen med præparatet blev 
L_etydelig dyrere end med vand ale:ne, men kan 
s1kl,ert bli endel bill�gere -0g bedre ved anven
delse av særlige s,predere paa va;udvognene og en 
rne1•e. praktisk paafyldningsmetode, (}ml den man 
var is1Jand til at anveude. Præpara.tets støvdæm
pende virkning var betydeli" bedro end med vand 
alene �g motvirker sikkert "ogsaa en del færdse
lens slit paa veiene, og dot er hensikten ogsaa 
n:este aar at benytte præparatet. I Kjøbc.nhavn 
vil Præparatet saaledes som amgit bare bli be
ny�tet til at forbedrn den almindelige vru1ding, 
liv1lket ofte tiltrænges, da virkningen av vand 
aloue hyppig er meget lwrtvai.ig. I Kjøbenhavn 
er vandingen bare benyttet paa saad!anne veie1·, 
hvor ·Overtjæ1·ing ikke kan holde paa grund av 
sterk færdsel; paa steder hvor tjæring ikke er 
saa utbredt som i Kjøbenhavn kunde præparatet 
muligens

. finde en mere almi.:n'.delig anvendelse.
2. Dnektør C. J. Br o d e r  sen gil- noen 

meddelelser om forsøk pa.a en del av Frederiks
bergs kommunes veier. 

Forsøkene paa1begyndtcs den 31. mai 1924, idet 
inan behandlet en række mer eller mindre sterkt 
befæl·dede veier, ialt 19, og med et samlet kjøre
baneareal av ca 52 000 m'. Efter den med præpa
r':1-tet følgende bruksa111visning skuldo en utlæg
nrng med 32 g Pr m' kjnreban� svarende til en 
ca 5 % opblanding med vand være passende. 
J?eite viste sig imidlertid hurtig at være altfor 
lite, naar 111,an ønsket at raa støvet bundet i no
enl1llldc till'redsstillende grad, og· man gik da 

over til at benytte 011 10 % opblandiug med vamd, 
hvilket svarte til ca 1 tonde præpara:t pr lass 
vand. Ved forsokene anvendtes 2 av koi:nmuncns 
ældro vand vog:uer med rorspredern og det kvan
tum av stoffet, som tilsattes hvert ll�Ss v,and, blev 
mrualt i spand. Da man var kommet til at an
vende 1 tonde præparat til hvert lass, koustruer
tes et apparat, hvorved man ved lljælp av en 
cjektør lot vandet fra veivandingskranen suge 
r,ræpruratet med op i vognen, idet apparatet blev 
sænket ned i tønden og paa den ,e.ne side var for
bundet med vandi"ngskranen, og puu Lien anden 
side med vogucus paai'yldillgsslaug-e. Herved 
spartes en mand, og samtidig forkortetles tiden 
til paafyldning. De tidlig-c morgen timer be
nyttedes til utlægning, a,lmindcligvis bogyndtes 
eler kl 5 fm. Av 262 indkjøpte fllstasjor an
vondtes der 254 med et samlet inclhold av ca 
GO mo kg, altsaa ea l!.l8 kg Pr fust:.isfo. Den 
samlede utgift til forsol;ene androg til kr 

17 427, hvora.v utgiften til selve præpu ratet var 
kr 14 772. Forsøkspcdodcn kan rcg11es at ha 
ntstra.kt sig over 100 dager, naar alle veic1· taes 
under ett d. v. s. i tiden fra den 21. juni-27. sep
k.m.ber. Utgiften pr m" kjørebane har vært 33,5 
øre. Sammenliglles dorme utgift mod utgiften til 
almindelig veivan.ding, faar nta.n, idet de omJ1.and
lecle veier indenfor den nævnte periode kan reg
nes at ville ba faat en 3 gangm· daglig vanding 
- gjonnemsni tlig pr vandingsdag, følgende:

Indenfor perioden var der ialt 6G vanc:Ungs
dager. :Mod 011 norlllal vandlagstykkelse r,r van
ding av :Ve mm eller 0,5 1 pr m' faaes d�t sam
lede vundforbruk 52 000 X 0,5 X 3 X 6G : 1000 =

5150 m'. 
'Ctgift til vand: 5 150 m' X 0,24 

,, kjørsel: 5150 X % kr. 
kr. 1236 
» 3 434 

Ialt . . . . . . kr. 4 670 
Utgiften pr m' blir 9 øre. 

Tjærevaudi.ngen har altsa,a vært 3,7 ganger 
sa.a dyr som almindelig va,ndiug. Det var imid
lertid paaviselig at de lrnhiandlc<le veiers hold
barhet forøke.des i lJehandling.s.perioden, særlig 
merkbart var dotte for hovedveienes vedkom
nwnde specielt fo1· «Frederiksberg Alle)) og «Bi.i
lowsvci». Den herved indvundno besparelse er 
dog vanskelig at fastslaca paa nærværende tids
i,unkt, men dersom behandlingen med emulsjonen 
ikke hadde fundet sted, vilde man ba hat bety
delig storre utgifter end den angitte utgift av 
33,5 . øre pr m'. 

l 
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TRÆBROER, KJØREHASTIGHET, 
TILHÆNOERVOONER ETC. I KANTON 

BERN, SCHWEIZ 

Kanton Hcr11s rcgjeri11gsraad har utg-it eu 
l"ot:ot·dni11g· for kjøring wed 1Uot.on·oguer paa 
,·e1er o� bro<•r, hYori bl. a. bestetmnes: 

«Paa de olTe11tligc VC'ibrner UY træ man per
sonbiler og- dC' tucd disse il'ø\g-e art .. 52 al. 5 i de
krnlct n ,. 11. mars 1!124 likestillede lastebiler o� 
,·arc,·ogncr ikke kjore mccl sturre hastighet end 
15 km i timen. Alle andre l.Lstebiler og- autorno
bilornnibusser nwa ikke kjoro OYer uævute broer 
l!H'd stut-re hastighet end 10 km i tiweu.» 

Disse bestemmelser gj,Pldcr o�saa do jen1-
b1 oer som av ele ansYarshaYende myndigheter 
er rorsynt med advarselsskilter. Do noclvenclig-e 
skilter skal utfores e.11s for hele k11nto11en Bern. 
Videre et· der den 1. januar 1925 traaclt i kraft 
en forordning for færdselen med lastebiler, trak
torer og tilbæugervogner paa do offentlige veier. 
Denne er vedtat av rcgjerings1·.u,aclot 24. oktober 
l!J24 og incleholder bl. a. følgende: 

«MotorlasteYoguer har lo,· til at medforo 
111aksimu111 ont(•n en to-akslet eller to en-akslede 
tilluengervogner, og traktorer onteu to to-akslede 
eller fire eu-akslede, hvor..w to aksler er ube
lastot. Vogntogols totale læugdo - he1·i iudbe
fnt.tet traktor elter motorlastevogn - 111aa ikko 
overskride 20 Ill maalt o,·e1· lasten, og dem sam
lede vokt av vognene og belastningen maa ikke 
OYerstige 12 ton. Den samlede vekt kan tillates 
okot til ]5 ton for de distrikter hvor cleu ino.lro 
samfærclsol hovedsakelig· foregaar paa bygde
veiene («Gemeind·estrasson»). Slike bevill!"ningor 
med beg-nensning av elet distrikt hvor I illadelscn 
gjælde1· utstedes ,av st:vrot for de offentlige ar
beider (Baucliroktion) paa ansnlming av kom
ntnnestyrot. Fælgbreclden rotter sig e'fte.r ai·t. 56 
i a utomobildekrctot av 31. mars 1914. Hnstighe
teu maa for tilhængore med llUL6sivo g-11111mh·in
g-er ikke overskride 15 km i timen, og for tilhæn
gliro med luftringer maa de.u ikke overskride 20 
km i timen. 

Kredsoveringenioreue ha.r adgaug til at ..ri 
dispensasjon for transport av tyngre gjenstander. 
Angaaende belysningen bestemmes i § 8: 

«For belysningen fot· to-akslede tilhængorvog--
11er gjældel· <lo smnrne bestemmelser som for 1110-

torvcoguer. Enhver vogn bar som folge herav at 
føre to hvite lys og dosnten et rødt slutlys bak 
paa den siste vogn naar det er mnrkt l'ra 
mørkets indtræden til morgenlysningen. Ved en
akslede tilhængervognC'r skal dor foran anbrin
�es to godt synlige hvite lys. Ved 2-4 vogner 
er det tilstrækkelig at føre 2 paa den forsto og 
den tredje vogn. I allo tilfældcr skal siste vogn 
fnre slutlyset. Ved transport a\" langt tommer og 
lign:ende skal en mane! følge efter med en roll 
hflancllykt. Alle ophold paa veien skal være sa,a 
kortva.rige som mulig. :M:aa vogner nncllagelses
vis bli staaendc natten oYer paa veien maa. de 
gjores synlig ved et rodt lys som kan sees liko 
godt i begge retninger.» 

«Auton10/Jil- Re u1.1e». 

VEIINSTITUT I TYSKLAND 

Under n:wn av ,,Studie11yesellschaft fiir Au
lumobilsirassen/Jau» blev der i Berlin den 21. ok
tober 1924 dannet et veiinstitut, som skal ha til

opgave at indsamle erfalinger fra ind- og ut-

land o� videre bearbeide og utvikle disse gjen
uem v1denskabolig og praktisk arbeide. Initia
tivet til institutets dallllelse blev tat av en del 
iuteresserte persouer, som da.nuet et forberedende 
... r�eidsutvalg og utsendte et oprop om istand
bnngelse av eu sauunenslutuiug for at soke at 
fiude den beclste losuing .av sporsmaalet om au
tomobih:eie1· i Tyskland i trafikruæssig, teknisk 
og mtsJona.lokonoIDisk henseeude. Opropet var 
undertegnet av forskjelligee :interessenter, bl. a. 
a�ttomobilklubben, betongforeningen, andre iuge
mnr- . eller tjeuestemanclsforeni nger, ai·beidsgi Yer
foretunger, av asfalt-, betong- og bygningsentre
pr?nnrcr, automobil-, motorcykkel- og gummi fa
bnkau tor, bygningsmaterialfabrikanter i sten- og 
cemeutbranehon m. fl. 

Dot konstituerende mote fik stor tilslutniug. 
lttd�eduingsforedrag blev holdt av professorene 
Br 1 x (Berlin) og O t z en (Hannover). Det blev 
h<'rnnde.r fremholdt, at Tysklands· gater og Yeier 
�,na grund ay krigen og deus efterYirkuinger er 
1 01; u�eget daarlig tilstand, hvorfor dannelsen 
av rnsti tutet maatte hilses med tilfredshet. Pro
fessor Otzen redegjorde for institutets viktigste 
or,gavor. Den første arbeidsopgave maatte nere 
cAufklii.rung", knnclskap om elet bestaaeude. Saa
dan kundskap skal erholdes gjennom rapporter 
literaturutdrag og ]Jersonlige iakttagelser f. eks'. 
under studiereiser. En audeu arbeidsopgaYe blir 
<.A nswertung der Aufkliirung», utnyttelse av 
kuudskapeu. Der rnaa anstilles videnskabelige 
forsøk i matel"ialprøvniugsanstalter, praktisk-vi
densk•abelige forsok (f. eks. proYeveier) w.. m. In
stitntet skal stotte saklig provede oi: berettigede 
fordringer, som automobiltrafikken stiller og skal 
inddelo sine tekniske opgaver - saaYel betræf
fcnde ombygniug som nybygning - i 11nden1v
dclingor for sten, tjære, asfalt og betong. 

FJELDVEIENE 

Veienes aapning for sommertrafi.k. 

Ved utgangen av mai ma.aned d. a. var Yei
forholclene - efter do til kgl. Norsk Automobil
klub og- til Veidirektoren indløpne oplysninger -
l'nlg·encle: 

Veieno var farbare overalt paa Østlandet, 
derimot Yar ele fleste av fjeldovergaJ1gene endnu 
ikke farbare. 

Gjenuem Østerdalen kunde man komme frem 
til 'l'rondJ1jem ba.alle over Røros og over Kvikne. 

0Yor Dovre var veien ifølge meddelelse fra 
Opdal og Dombu.as farbar, saa man her kunde 
komme frem. 

Over til Romsdalen var veien likeledes farbar. 
U.iennem Valdres v.ar veiene far.bare forbi

Fagernes til Nystuen, men ikke over Filefjeld. 
I'aa veie!.t til Bygdin kunde man kjøre til Skam
mestein. 

U.ienne111 Hallingda.l var veiene farbare til
l:jeilo og Gol, men ikke over Hemsedalsfjeld. 

Veien g-jennem Numedal over Dagali til Gjoilo 
q1r onduu ikJ,e farbar. 

Gjcnuem Telemarkeu var veiene farbare til 
Dalen, men ikke over Haukeli. Den 1. juni meld
tes iluicllertid fra Ha.ukelis,l'ter, at biltrafikken 
nstenfra nu vat· aapnet. 

Rtrynsveien ug Gcirangen-eieu blev farbar for 
hiler fra midten aY juni. 

*
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· I forbindelse med foranstaaende oplysuinger
k:an det være av interesse at notere, at Veien o,·e1· 
Simplon i Sch weiz allerede var snefri og farria r 
de siste d:ager av mai, da adskillige vogner hadde 
befaret passet fra begge sider. Siruplonveien uaar 
op til 2000 m. o. h. og det berettes, at der endnu 
ligger store snemængder i fjeldet; men s�csmelt� 
ningen foregaar nu. raskt, og vandet rmder 1 

mange bækkeløp og fosser nedover alle bakker 
og skraaninger. 

Veien over St. Gotha.rd (2114 m. o. h.) haa1Jet 
man at faa farbar for automobilor ca i5.-20. 
juni. P,aa enkelte strækninger av denne rule har 
snemængdene vært meget store. Sa.aledcs •i 'rre
mola hvor veien paa en slrækning av ca 400 111 · 
hadde et snedækko av 8-9 111 tykkelse. Paa den 
andep. side ,av v,assct var der 6 it 7 n1. Disse store 
snemængder hadde dannet sig siden nytaar, idet 
enkelte biler ,saa sent som i desember hadde pas
sert over St. Gothard. Veiens ryddiggjorclse har 
derfor vært et overordentlig vanskelig ,arbeide. 

SNEBRØITNING I MINNESOTA 

FLYTBARE SNESKJÆRMER, KY 
KONSTRUKSJON. 

Efter et foredrag .av l\fr. K i P p, chcf for 
nybygningsarbeiderne i Minnesota. 

De 10 siste aar har bragt en stor utvikling 
saa at man nu er kommet helt væk fra haandar
beidet og <len gamle plogkjodng. Det m· b;cll_e· 
traktorer - med staalba:-lle - som. nu vtcscutlig 
brukes. 

Tre plogty1Jer anvendes: 
1. Høvel.formet som alm. veihøvler.
2. V-formet.
3. Roterende. 

De høvelformede er ,,jerue stilbare, saa de
kan ta større eller mindre tak. De er ogsaa gjerne
forsypt med sikkerhetsanordninger, saa ufor11l
set svær motstand ikke skader plogen. De brn-
1,es sammen med lastebiler eller traktorer, men
ikke i for voldsom sne. De ligner helt veihøv
lene. De V-formede varierer med hensyn til viu
gen'Cl'; længd'e og høide; de anordnes ofte for
svære snemængder og foksue. De trækkes tildels
av 2 fir-hjuldrevne lastebiler i tandem og kj,n·cs
med en hastighet av 30-40 km pr time. Virk
ningen ligner jernbaneplogenes. De er fremdeles
unde�· gunstig . utvikling. . De roterende ploger har gjerne egen maskin 
for· vingenes bevægelse; der er nu opnaad sait 
god-e resultater, at man kan tro p.aa denne type. 

Plogene følges ofte ;a.v vogn hvo1· maµdska
pe,n.e kan spise og 5ove, for at arlJeidet lrnn ;.ra,a 
hurtig og kontinuerlig nat og dag. 

Sneskjærme brukes 1111 i Minnesota i eu sa111-
let længde av mange kilometer. Den for hrnkte 
mere faststaaendc type er nu væsentlig fortn.l'llg't 
av etslags flytbare «pæle-skjærmer». Selve skjær: 
men bestaar ber av træspiler, % X 1% tomJJ1.e 1 

tværsnit, som i 2 tommers avstand bindes sailt
rnen med dobbel, tynd wirerope. Denne «dul,» 
av tnl:l og wire sættes op paa træ- elle1· jerustol-
J;er med ca 3 m avstand. . 

Disse skjæ1rmer kan flytles let og kan de.rfo1· 
anbri'nges (om høsten) i passende, ganske bety
delig avstand fra veien. Erfaringen viser at <lisse 

skjwrmer er gunstig-o og rcd11scrci· hroil11i11.c::,rnl
g-i t:tenc betydelig. 

Eller Ell[/, Ne1rs-Ueeord 
\'Cd ....J, H. 

VEIBYO\JINO I WURTTEMBERG 

C \\T iirttemlJerg rnaa halnlclr11 av st.atsvrieno 
ombygg-es .aY hensyn til a11tomohiltrafikke11. Er
ler dot u,· ,·ei- og- ,·�rndhyg·ni11g-sa1b11i11isl ras.io11cu 
utarbeidede o,·crslag vil der !il hovcdli11.k11c. en 
]:JQO km, tra:mgcs 100 millioner l\I. Det er 111cnin
g-c11 at arbeidet skal l'onklcs pna 10 aar. 

Vcrl.ch rs/1•1'1111 ik. 

n;r:E� AX\'ENUJ�LS1:: A \' OF1"E::-ITJ,l<:E l\lJ U
LER HIDHATl SAA :MEGET 'J'lL l\AS.JONAL 
VELS'l'AND SOM DE DER BH1JKE8 Tl L BYil · 

NING AV GODE VEIER 

Uttalt i prn�side11t Coolidi.rn's bud
skap rleu G. desember 192:1 til De J'or
euede staters kong-res. 

SÆRBESTEMMELSER OM MOTOR
VOGNKJØRING 

1. Ar/Jeic/sdeJJorlemenle/ har 11udcr 2:,. lllars
1925 bestemt følgende som gj:l.'ldeJLde incllil d1\crc: 

Den storslc tillatte ha.slig-het for motorvogn· 
kforing inden Arendal by i'orlrnics i'ru l:> til 24 
km i timen. 

2. Telemark fylkesveistyre har i 111111c den 21;.
mars 1925 hcsluttct at aapne bnrdeveie11e Lunde 
st.-Dam111en i Lunde ror alu1i11delig a11ton1ohil
trafik for .automobilet· med indtil lY:, ton aksrl
tryk og en kjorehastighet av ikke over 24 l.i11 i 
timen. 

3, Akeri,hiis fylkes11eistyre har hestomt fol-
gende: 

«linder tælelosni11g- og lignende forhold i de 
tider som nærmere -fastsættes ov oyeri11geniørc11 
for veivæsenet F<kal det være l'or!Juclt at tra.fikorc 
!J rgdc,-eiene i n1aker med biler sorn i lastet stand 
veier over 1200 kg. Kjøringen skal foregaa med 
moderat hastighet og i det hele paa saadan maato 
at veien skaanes best mulig.» 

4. Vestfold fyllcesveistyre har i 11w1e 7. april
IJ1>sluU,et: 

«l medhold av rnotorYogolovells § 2 aap11es 
bygdcveieuc i Botne for kjøri 11g; med motorYo:.r
Her fra den li1l fyllrnls bygucYeier 1'orovrig aap
ucs for almindelig 111otorvogutn1fik erter tæle
losuiugen i indeværcndc aar. Forelobig fastsa•t
tcs en maksimums k.iorchastighet for Botne hor-
1·ed av 25 k111 i timo11. » 

5, Ar/Jeicl�de1iarte111e11/"I har under lli. upril 
1!}25 bestemt: 

,,Den kgl. res. av 13. oktober 1922 angaaeude 
ueds:-1.'llelse av maksimalhastigheten 1'01· mo\\1r
vogukjoring paa Sandola,·eieu fra For111ol'oss til 
ri ksgrænsen ophæves. » 

6. Ar/Jeiclsdepcir/ementet har uuclcr 17. april
1925 bestemt: 

«Den ved kgl. res. av 14. mai 1918 fastsatte 
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iutlskræ11kui11J.:" rucd heusyn til moton·ognkjo
riuJ.:" paa parLieue J\losaud-Rogstadrnuuing, Rog
stadøieu-A 11110 Of!: Hcfset-Boues a\" veistræknin
gon Kor:;\·ciou-Kfolden bro i Stornu ophæYes. 

Videre ophæves den Yecl kgl. res. av 9. juli 
1920 fash;atto i11clskræukniug- for motorvogukjo
ring paa. Yoistrmk11iugcn Kleq;·,iarcleue skole
Møre fyikt:'.sg-ræusc (Graaureu).» 

Samtidig gjorcs opmerkso111 pan. at. den av 
Arbcidsdcparlcmeulet under 26. april 1924 fast
satte i11d:;krmnk11i11g med he11s�·u til motorvogn
kjoriug- i 192-t paa hoYcdn•ien g-jcuucm Uraauren 
i Opdal herred, Sor-'frondelag- fylke nu er bort
faldt. 

7. Almindclig kjoring 1ned moton·og-n er ber
erter tiUatt paa b�rgdc\·eien Endreplas (Hovde)
Nedrestol i Hol herred. 

'l'illadclseu er dog- i k kc g-jældeude for veien 
har sat sig erter t:clelusniugcn i vaar. 

8. Ved k9l. re�. av 17. april 1925 01· bestemt: 
I medhold av loY om bruk a.v moton,ogncr

av 21. juni 1912 § 27, jfr. tillægslov av 6. jull 
1923, fastsættes rnJgc11de som gjældende inclt.il Yl
ciern istedenfor de Ycd kgl. res. av 11. juli 1924 
ut [ærdigcde bestemmelser for erhYe1·vs111æssig 
befonlriug av perso11er med 111otorvog11 uten fast 
rntc paa do nedenfor uæntte w•istrækniug-cr: 

«l. raa Yeistrmlrniogeu Otta-Grotli, Grotli
Videsætcr-Visues-Loeu-Oldcu, G1·0Ui-G eir an
ger (Merok) 01.r Fossbe1·get-Leira bro i Boverdal 
ma.a erh vervsuiæssig llcford ring av personer med 
motorvogn uten fast rute ikke foretas aY audre 
end dem so111 raar l'ylkesYeistyrots bevilling 
dertil. Til bevilliugeu kan fylkesveistyret kn)·tte 
uærmero betiugelser om takster, storste passugcr
a.ntal, godkjo11delse aY vognene m. m. 

Undtat fra disse bestemmelser er boford1·ing 
av offentlige tjoneste1uæud, læger, dyrlægcr og 
jordmodre, Geirange1· Sldnsslags befordring av 
utfluktsreisendc fr.a turistskibcne (flytende ho
teller), paa strækningeu :Mcrok-Grotli samt be
fordring som for enkelt gn.ng erter forhaandsbe
stilling og ntcu forntgaaende bekjeudtgjorelso 
ntføres fra sted, beliggende utenfor ruteomraa
det og minst 60 km fra rutenes endepunkter. 

2. Disse bestemmelser trær i kraft straks.»

9. Den ved kgl. res. av 8. juli 1921 fastsatte be
stemmelse for motorvognkjoriug i Porsgnmd by 
forandres til at lyde saaledes: 

«Den største tillatte hastighet for motorvogn
kjoring i Porsgrund by skal indtil videre Yære 
20 km i timen for motoreykler og for motorvog
ner med et. storste akseltryk i fnldt lastet stand 
av indtil 2 ton naar do er forsynt med lnftrin
g-er. For andre motorvoguer er den storste til
latte hastighet 15 km i timen.» 

Ved kgl. rcsolus.iou ay 17. april 1925 er det 
bestemt: 

10. Som till<t•g til den kgl. res. av 18. nrnrs 1913

littera D. l.J, jfr. kgl. res. av 7. april 1922 bestem
mes fol gen de: 

Norges Automobil-Forbund har iudtil Yidere 
paa sanuue maate som Kgl. Norsk Automobil
klul.J ret til i Norge at utstede de i deu intern,a
sjonale overenskomst aogaaende færdsel med au
tomobiler av 11. oktober 1909 omhandlede i11fer

nasjo11ale eer/ ifikater paa de i den kgl. res. av 
i. april 1922 punkt 2 og 3 opstillede betingelser.

11. \' cd kgl. res. den 23. a.pril 1925 er det fast
sett: 

I medhold av lov av 21. juni 1912 § 27 um 
koyriug med motorvogner, jfr. tillægslo, aY 6. 
juli 1923, gjeld dette til so lenge: 

«I. Plt vegen Ose-Berdalsbru i Setesdal mt1 
ingen utan loyye fn\ fylkes\·egstyret skjussa folk 
for betaling med motonogn utan fast rute. F:,1-
kesvegst�-ret kau set.ja nærmare ,i.lkår med um
syu til takster, storste passasjertall o ill sl. 

Uudantekne frå clcsse fyreseg11er er skjuss åt 
offentlige tenestrueuun, lækjarar og jordmoder, 
skjnss som hotell Of!: pensjonat g1·cidcr med for 
eigne gjester og skjuss som skjuss-stasjouer syter 
for innau eige skjnssumdtde. Uudantckne er og 
einskilde skjussar som er tinga t'yre,\t og som 
ni.an kuungjering g·:\r ut frå eiu stad utaufor 
ruteumrftdet og minst 20 km frå endestasjonaue. 

Likeeius er :;kjnss med motorsykkel uudau-
teke. 

II. Dessc fyresogner gjeld straks. » 

12. Ved kgl. res. ay 1. mai 1925 er bestemt: 
I med.hold av lov om bruk av IDoton·oguer

;tY 21. :iuni 1912 � 27, jfr. tillægslov aY 6. juli 1923 
fastsælt.es følgende som gjældende indtil videre: 

I. «P.aa. veistrækningen Sten1:jær-Namsos
maa orhversmæssig befordring av personer llled 
motorvogn uten fast rute ikke foretas a, andre 
ond dem som faar fylkesveistyrets beYilling der
til. Til bevillingen kan fylkesveistyret kn�·tte 
uærmere betingelser om takster, st01·ste passa
sjeruntal, godkjcndelse av vogner lll. m. 

Undtat fra denne bestellllllelse er befordring 
av offentlige tjenestemænd, læger, dyrlæger og 
jordmødre, befordring som utfores ,w skyss-sta
sjonsholdere inclen eg·et skyssomraade og befor
dring som efter forhaandsbestilling og for enkelt 
gang uten forntgaaende kundgjørelse utfores

. fra 
sted beliggende utenfor rnteomr.aadet og mm.st 
20 km fra endepunktene. 

Takstene for den leilighetsvise kjøring uten
for rute som i fornoden utstrækning forutsættes 
utfort ay fylkesbilene paa nævnte strækning skal 
approberes av Veidirektøren. 

II. Disse bestemmelser trær i kraft straks.» 

13. Arbeidsdepartementet har under 11. mai
1925 bes temt: 

«Paa Yeistrækningen Rognan-Eveusgaard
Rusaaness i Saltdalen er motorvogukjoring for
budt hver mandag fra kl. S,O til kl. 11,0 formid
dag og fra kl. 2,0 til kl. 5,0 eftermiddag:.» 
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PERSONALIA 

A nlelingsingen.ior ved Yeiadmin.istrasjoncn i 
�ord-Trøndelag fylke, Birger Las s e  n, er av
ga.at ved døden den 12. mui d. a. efter et kort 
sykeleie. 

Ingeniør Lassen var fodt 1886 og blev ut
eksaminert fra Trondhjems tekniske skole i 1906. 
Han studerte ved høiskolen i Dresden 1912-13. 
Han begyndte sit arbeide i veivæsenet 1. januar 
1907 i Nord-Trøndelag fylke og blev i 1910 as
sistentingenior i Finnmark fylke. I 1913 kom han 
tilbake til Nord-Trøndelag, hvor han siden 191, 
har vært avdelingsingeniør. Han var nylig an
sat. som avdelingsingeniør i Akershus fylke, hvil
ken stilling han skulcle overtat i løpet av som
meren. I 1922 foretok han en ·stipendiereise til 
England og Skotland, hvor han studerte bygning 
c,g vedlikehold av veidækker, spesielt anvendelse 
av bituminøse veidæksmaterialer. Ingen.ior Las
sen v.ar en meget dyktig og samvittiglrntsfuld 
ingeniør, som omfattet sit arbeide i veivæsenct 
med stor interesse. 

Fhv. overingeniør ved Veidirektoratet, C. J. 
Hu g o, er utnævnt til ridder av den svenske 
X ordstjerneorden. 

* 

Assistentingenior ved veiadmini,strasjonen i 
Sogn og Fjordane fylke, Olaf H a n el e 1 a n d, er 
efter ansokning meddelt avsked fra 1. jul.i 1925. 

LITERATUR 

Svenska Vi:igforeninoens tidskrift, 2det hofto 
1925. Indhold: 

Forsta aret under vtigkassan. - Några un
derhållssiffror. - Svern,ka Vagforeningens fursta 
,intervagdag·. - Vintervlighållningens elrnnoroi. 
- Lyckseleplogen och Øveraasens plog. - Driv
bildu.ing och snoskydd. - Snoplogning med mo
tor. - Lantbrukarna och vaghålln.ingen. - Sul
fitluten och vagunderhållet. - Vagbyggnacl och 
trafiksm,crhet. - Amerikanska vagbyggnads- oeh 
vag1.rnderhållsmetoder med hausyn till deras til
lamplighet i Sverige. - Automobilskattemedlens
fordelning. - Diskussion i vagfrågor vid Sven
ska Viigforeningens ordinarie årssammantriide. -

Betoug·beHiggniugcn �t Sod,·rEi ljo,·iigen. - U..toug
vilgars liirnplighet for svcusk tr,1fik uch s,·cnskt 
klimat. - Om balanseriug av galur och ,·Ugar 
inom cgnubemsområdeu. - Yejy;csc11cls Ud,·ik
Jing i Kjobenlrnvns Amt. - Afcddelamlc fråu 
V1iginstitutet (korrugering). - "CtkouJlla J'orord
ningar i viigiireuclen. - Furcuingsmeddeluuden. -
Notiser. - Viigf!ugan V. 

* 

,,Dansk Veitidsskrift», 2det hefte l!J25, er ut
kommet og har følgende iuclJ1old: 

l\Iiuister for offentlige arbeider Friis-Skotle. 
Biveienes vedlikeholdelse. De offcnlligc befor
dringsmidler i Aarhus. Professor Paul lo Gav
rian. Do danske llovedla.ndeveies 150-aars jnbilæ
um. Skagcn-Aalbækveicn. Litt om veitrær. 
Tiuteuutomobilcrs rcntabilitot. Noglo bctragt1u.u
ger i a.nleclning av belænkni11go11 fra utvalget an
gaacnde signaler vctl ubcvogtcde oversk:iæringer 
lllellem bane og •;ei. H vern bor utfore hegnin
gen av asfaltbeton? Om veies tvorfald. Jern
baneoverkjorslene. Il.ingsted 'fractor Tromle. Om 
plantninger langs Yeiene. Ma.aling av betonveies 
avslitning. Regulativ for utførelse av asfaltbe
ton i Kjøbenha.vns kommuuo. Den 5. iJtternatio-
11ale veikongres. Fra domstolene. Fra ministe
riene. Fra kommunene. Nordisk veimote i K:io
benhavn. Iudhold av norske og svenske lids
skrirter. 

* 

Danslc Veitidsslcrift, ekstrahefte i anledning 
av det nordiske veimote i Kjobenhavn 18.-20. 
mai 1925. Inc1hold: 

· Minister fo1· offeutligo Arbejder Friis Skotte.
- Rejseforer paa Roskilde Laudeve;j 1782. - No
g,:a drag ur fin.ska Viigvii.sandets nuvarande
ståndpunkt. - Islands Vejvæsen. - Om uorske
veiforhold med særlig henblik paa anvendelse av 
veihøvler og veiskraper til vedlikoholdelse av
grusYoier. - rrofessor P. lo Gavrian. - li'ran
ske Vejforholcl og fransk Vejorganisation.
Færdselstællingcr paa de franske Hovedlande
vejo. - Veje i Danmark i ældrc Tid. - Dæklag
av Chaussebrolægning og 'l'jærebeton. - Cement
betonveje. - Trafiklinier i TCjobøhavn. - For
holdet melleill Bremselængder og Sikkerhed ved
Automobiltrafik. - Vejvæsunets ældre Historie.
- Organiske Bindemidler ('l'jære, Asfalt m. m.}
til Veje og deres Prøvning. - Hvad kan eler go
res for en rationel Vedlig·eholdelse av vore Bi
veje. - Proveveje. - Bituminøso og asfaltiske
Vejdæk i Frankrig. - Ny Fejemaskine. - Brev
til Redaktionen. - Ubevogtede Bane- og Vej
skæringer. - Færclselslovens � 21. Utfald af Li
eitationer.
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