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OVERINGENIØRMØTET 24.-29. FEBRUAR 1936 

Veiveseneits overingeniører var samlet til møte 
i Oslo 24.-29 .. feb11uar 1936. I møtet, som 1-ed,ed,es
av veii<Hreiktøren, <lel·tok veivesenets overingeni
ører i s.amtili,ge ,fy.Jker samt veidirektørkont01ret,s
overin,g,en,iør,er og av<le,Jings.in,geniører.

Efter at veidirektøren i �undskr. av 27. des. 1935
og 23_ jan. 1936 hadde g1H :n oversikt over . d

e

k n de,t var øns.ke·Jig a opta ·til behandlingsa, er, ·sot . . . 
f "e rra enkelte -overrnge'li!ø•rer nmkomneog e ter ,u . " 

bl det- opstdlet nedens.taende· programf,orsl-ag · •ev 
. t hvor,eMer følgende saker srkulde be-ror møt,e , 
handles: 
, V" .t s-tamveinett, hemn<ler ve1id:irek-
Sa-k nr. 1. ar 

tørens 15 miHioners plan.

Sa1k nr. 2. Uta,rbei,delse av ensar,te<le fyl·kes\"ei-

1karter. 
Sak nr. 3. Veirkryss·enes an·O'rdn.ing og 

me11kni11,g. Forkiørs,elsr,e•tt. 

Sa·k nr. 4. Vei·e,nes planleg,gelse og uts.tyr under 
hens.yntagen hl vår Hds krav. 

Sak nr. 5. Lønnsbestemmelser og nye r·e,glements
beste,mme.Jseir for statens veiairbeids<lriift. 

Saik nr. 6. Plan f.or ,!,egning av fas.te ve•ideikker. 
Sa,k nr. 7. ,Registreri,ng av las,teibiler og bus·s,er 

- totalvekt - iummi<limen·sioner - veinin-g
av bil•er på veier - br-0e.rs 1bæreevn·e - skil
ter med t.otalve1H (bkike a·kseltn�klk som 1m) -
:hevnin·g a•v <len f.ri,e gre-ns-e ,for akseltry:kk, s,om
nu er 2000 kg.

Saik nr. 8. V.isse puu,kter i 1rafi,kkreglene. 
Sak nr. 9. Veivesenets .masikin·e]:Je utstyr. Vedh

,kehold, ans;ka-f.felse og <lri1itsmidler - <l.rifts
r,egns,kap. 

Sak nr. 10. Hurtigere innsendel·se av opgaver 
.ovetr veived·liikeholdets ,kostende ,o,g rutebil� 
tra[iklken. 
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Sak nr. 11. Rasjonalisering av veivesenets ·kon
•torte:knikk. Trykningsarbeider, p.rotok,o-llcr, 
sikrivemateTiell m. v. til fylkenes vei,kontorer. 

Sak nr. 12. I hvilke·n· uts-tJrekning bør veivesenets 
ingeniør,er arnse si,g f.arphk1tet til {1 imøte1kom
me a-nmodn•inger ,om planleggelse m. v. av bu
reisnings- -og seterveier? 

Sa:k nr. 13. Andre s,aker som måtte bli bragt på 
bane. 

Man sika.I nedenfor gi en 1k,ort oversi-kt -over rc
s,ulta·tet av .fo,rlrandli,ngen,e ved å gje-ngi inn-le<l
nirngs.fore<lragen·e s1amt de uttalelser s-om ·blev 
ve<ltatt ell,er de .konklusjon-er som ·kan opstilles 
efter den stedfunne diskusjon. 

Sak nr. 7. 

Vårt stamveinett, herunder ve.'direhtørens 15 mil

lioners plan. 

Avdelin,gsingeniør Torp in•nledet be-ha11,dlinge11 
av denne -sak moo følgen,de utredning: 

Veibyggingen i vårt land foregår f. t. i et 
raskere tempo enn i nogen tidligere periode. 

Dette er tilfelle både hvad angår lolwl veibyg
ging og bygging av de store sambindingsveier.

Stamveiene. 

Ved denne anledning ser jeg bort fra den lokale 
veibygging, og skal kun omhandle våre stamveier. 

I de siste år er mange store veier kommet til 
og nye påregnes ferdige i løpet av kort tid. 

Nord-Norge-veien regnes ferdig om 5 år. Setes
dalen-Haukeli, Kinsarvik-Eidfjord, Ustaoset
Haugastøl, Bergensveien frem til Ålvik. Olden
Innvik blir alle ferdige innen næste års utgang. 

_Ryfylkeveien,. Kyrping-Fjæra, Ålesunds og Kri
stiansunds forbmdelser er kommet i arbeide. 

Og mange andre store veier. Naturligvis mang
ler ennu meget særlig på Vestlandet, men vi er 
dog kommet så langt at de forskjellige veiruter 
efterhvert slutter sig sammen, s·å vårt ve!nett 
begynner å ta form. 

Det er derfor nu dobbelt nødvendig å vie vårt
stamveinett særlig opmerhsomhet og søke å av
hjelpe de mangler det lider under. 

Det som særlig mangler, kan st·illes op på føl
gende måte: 

I) Manglende veiledd. Som tidligere vil det
utvilsomt ennu i mange år være vårt veivesens 
største opgave å få ferdig de veier som ennu 
mangler, så veinettet f:tr sammenheng. 

2) Broene. Her må vi ha styrke nok, selvsagt.
Og bredde. Men bredden behøves ikke tas med 
en gang. Broer med enkel kjørebredde får fore
løbig klare sig. Nye hroer bør dog ha 5-6 m 
kjørebanebredde. 

3) Veibredden. I større ruter må denne søkes
øket til 6 m. I mindre trafikerte ruter kan 4 8 m
bredde, med mJteplasser ior møtning av store
vogner, ansees tilstrekkelig i lang tid fremover.
J uoversiktlige kurver bør dog alltid søkes opnådd
full dobbelt bredde, 6 m, med forholdsmessig
kurveutvidelse.

4) Veidehlwt. Vårt ypperlige grusveidekke vil
i meget I ange ti der må tie bibeltol des, selv på 

80 r;c av \·t1re starm·eier. ( ;rus\·eidckket og grus
vei\·edlikeltoldet rrd1 derfor iortsatt \·ies deri stor
ste opmerksomhet, s.1 det kan ytterligere ior
bed res. 

5) Faste dekker. Ue største veier 11d i de n,er-
111este tir regnes utstyrt med faste dekker. A\ 
lrensyn til de stadig økende vedlikeholdsomkost
ninger. og av hensyn til traiikantene. lrer1111der 
også støvplagen, var det ønskelig om legningen 
kunde påskyndes, sti de største \·eier kunde va:re 
belagt med faste veidekker i løpet av de 11a.:rr11estc 
5 {1 r. 

f iorbindelse med \· edl-ikelroldet er vt1re \·eier 
i de senere år stadig forbedret. Men ikke raskt 
nok under hensyntagen til trafikl;ens sterke ut
vikling. En utvikling som siste tir synes :1 lia gf1tt 
raskere enn nogen gang tidligere. For å møte 
dette krav på bedre veier, har Veidirektøren frem
satt sin 15 millioners f}lan til forbedring av vfrre 
stamveier. 

Ved å studere den plan som iår er fremlagt til
utbedring av våre stamveier, vil det mege_t snart
falle i øinene at en rekke store stamveier rkke er
kommet med: . 

Østerdalen mangler. Trysilveien. Ottadalen. til 
Geiranger og; Stryn, Filefjell- og Hemsedalsve1en.
Numedalsveien fra Larvik til Geilo. Arendal--· 
Evje, Vestlandets stamvei fra Stavanger til A.le
sund og videre til Trondheim. Nord-Norge-veren 
og alle de store sideveier til denne. Til Brønnøy. 
til Bodø, Lofotveien, veien til Harstad, til Tromsø. 
til Hammerfest. 

Alle disse veier, for å ta med nogen av de bety
deligste mangler i planen. 

Fra alle distrikter er fremkommet sterke krav 
om •å få med nye veier. Men det har ikke vært 
anledning til å efterkomme disse krav. Ikke uten 
samtidig utvidelse av den økonomiske ramme for 
planen. og det har man foreløbig ikke trodd var 
tilrådelig. Man har ikke turtlet regne med st�rre
årlige bevilgninger enn de opr111neltg foreslattc 
5, nu formentlig 3 mill. kroner. 

0 Det vil heller ikke være noget opnadd ved :1 
strekke realisasjonen av planen ut over et len
gere tidsrurn enn de 3 år, nu formentlig 5 år, som 
det vil ta {1 tilveiebringe pengene. 

Flere veier enn de forutsatte vil det således ikke 
være anledning til å få med i planen denne gang. 

Man har forsøkt å stille op en plan som for 
disse begrensede midler kunde gi et nogenlunde 
sammenhengende stamveinett. som kunde ta med 
en del av våre turiststrøk, og som tillike - og 
det må tillegges stor betydning - tar med alle 
fylker sønnenfor Nord-Norge, således at alle fyl
ker får sin del, idet jo Nord-Norge på annen måte 
får betydelige veibevilgninger. 

Det er ennvidere en like stor nødvendighet {1 
holde utbedringen av de veier som er tatt med i 
planen innen den forutsatte ramme på 15 mill. 
kroner. Går man utenfor denne ramme, vil det 
kun bety tilsvarende forlengelse av tiden for pla
nens gjennemførelse. 

De uttalelser Veidirektøren har innhentet ira 
overingeniørene er delvis ledsaget av foreløbige 
forslag til veienes utbedring. Disse forslag ligger 
tildels helt utenfor de forutsetninger som er lagt 
til grunn for planen, og går ut på fullstendige 
ombygninger av vedkommende veier, delvis med 
belegning med faste dekker. Regnet efter disse 
overslag vilde planen, selv når de faste dekker fra
trekkes, nå op i et kostende av 34 mill. kroner 
og ta 11 år for å kunne gjennemføres. 

Det vil derfor bli nødvendig å foreta vesentlige 

I 
l:, 
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reduks.iu11er ,n- enkelte a\· de iorslag som er kom
met in11. Like 11ed iil ijerdeparte11 a\· ele iorcsl[1tte 
arbeider. 

P[t de11 a1111e11 side viser de foreløbige utredni11-
ger so111 lill ioreligger, at en rekke av de herrer 
o\·erinv;eliiurer er av den opfat11ing at det med de 
beløp som lill iorldtpentlig \'il bli stillet til dispo
sisjon. \'il rn�re m11lig ,t setie det \·einett som pla-
11en omiattcr. i en srtdan stand at de store vogn
typer som \·eiene er iorutsatt [qrnet for. skal kunne 
føres frem p[1 en iorsn1rlig m{tte. 

Me11 det blir inRCli atllostrdaer. !)et blir \·eier 
rned mani:-;c vanskelige. smale og krokete partier, 
s[1 det rntt kjøres med den ytterste forsiktighet til å 
begynne med. 

Men man kan komme frem. og det er dog hoved-
saken. 

S[t fftr man, når de første 3 eller 5 {tr er gått. 
ta et skritt \·idere og utbedre de mangler man ikke 
rekker denne gang. 

De arbeider det denne gang blir anledning :il 
[1 f{1 utført, er kort resymert iø!gende: 

Ombygging av alle hro_er som il�lw. 
titler 5 tonn

akseltrykk. Hvad det vil bety, sa a s1 med ett 
slag [1 rn vekk fra disse hovedruter. det stengsel 
alle de svake broer har ncrt. er det ikke nødven
dig nu å komme nærmere inn på. Det vil væ1:e så 
al ti or godt kjent fra de uophørlige d1spensas1on �-
an c.1 rtigende r for tunge vog-ner. 

Næstc arl)eide sorn rna ko111me til uttørelse, er 
fornøden utvidelse av de helt uoversiktlige !lurver,
så møtene.le vogner kan sl_ippe iorbi ltvcianclre. 
Derved vil et av ele største !aren10menter pa disse 
veier v,ere eliminert, samtidig med at kjørehastig
heten kan settes betydelig op. 

Videre m:1 man regne med omhygging av særlig
ddrlige veipartier som er til vesentlig gene for 
trafikken og som ikke kan bli tilfredsstillende ved 
breddeutvidelse og kurve11tretning. 

For onig m{1 det oparbeicles nwtcplasser. �a111-
menhengencle breddeutvidelse terner pla11e11 ikke 
plass t-il. 

Veidekksforsterkninger kan det heller ikke skaf
fes plass til. Disse arbeider mr1 som _hittil søkes 
utført i forbindelse med det almmc!e!Ige veived-
likehold. . 

Det er ennvidere en forutsetning at alle igang-
værende anlegg langs heromhandlede ruter fort
satt fremmes så raskt omstendighetene t-11later det
for ordinære midler. Hvor anleggene ikke bhr
ferdige i løpet av 3 å 5 år, bø_r dog delvis over-
føring til stamveipl�nen overve1_es. . 

For så vidt angar d1�tr_1ktsb1clraget hl herom
handlede arbeider er veidirektør.en fullt opmerk.
som på nødvendigheten av sa vidt mulig a
begrense distriktenes u\gifter. �Je�nemslllttli� er
bidragene derfor foreslatt satt til Vs,_ og vil I de
forskjellige distrikter og for de forskJelhge ar-bei-
der vapiere fra 1h til 11"'· . •

Det er videre veidirektørens forutsetning _a

by)!;ge videre .på tidlig�re vedtagelser, h�o_r sa_danne er avgitt for de rorskiellige_ ve1strekm11ge1. 
G runn og gjerde forutsettes !Ikeledes ordnet

pa vanlig måte. . . . Skulde det, som antydet fra en del av ovei.-
ingeniorene opstå vanskeligheter med hensyn til
ordningen av grunnspørsmålet _og �1d_rags�1edta
gelse, vil det bli optatt til_ overveielse a roreta e

1
n�

ringer av rutene. Enten urnen vedkommende f'.) lke
eller om nødvendig til andre fylker. 

Spørsmålet om avgivelse av distriktsvedtagelse
for heromhanc!lede arbeider vil bli forela�! de for
skjellige fylkesting i forbindelse med veibudgettet

ior terminen 1937-38. således ai arbeidene eiterhvert kan komme i gang i de distrikter h\·or formalia bringes i orden. 
Med hensyn til planleggelsen a\' heromhandlede arbeider er det veidirektørens iorutsetning at arbeidet hermec.1 igangsettes si't hurtig som omstendighetene tillater det til vi'tren. således at arbeide11e ogs[1 i sft mi'ite efterhvert kan komme i gang.
Fornodne midler til håndlangerhjelp forutsettesutredet av den forventede bevilgning tli stamveiplanen. Penger til sådanne iorberedende arbeiderkan rekvireres straks ved terminens begynnelse.om nodve11dig muligens alt ni'1r Stortingets beslutning foreligger. 
Efter en lengere diskusjon bl. a. om distrikts

bie! rag og grunna vst:1else, veibredde, aksel trykk
111. m" ble\· det til sakens videre behandling op
nevnt en komite besftende a\· overingeniørene
Bar/li, Rode, Grør111ingseter og Thor Olsen.

Komiteen fremla følgende forslag til wralelse,
som blei· enstemmig vedtatt: 

"I. Stamveiplanen, for så vidt angår hvilke 
veier skal bli stamveier, ligger formentlig utenom 
komiteens mandat, cia forslag herom allerede er 
inntatt i veibudgettet. 

J Distriktsbidragene som \·eiclirektøren gjen-
ne111snittlig har foreslf1tt til en femtedel, ansees [t 
v,ere for høie. og anbefales satt si't lavt som 
mulig. idet elet nd erindres at det i::Jrst og fremst 
er landsinteressene som tilgodesees gjennem stam
veiplanen, mens de enkelte distrikters interesser i 
mange tilfelle vil være av mindre betydning. 

For si't vidt angår innbetalingen, 111:1 det forut
settes at det åpnes adgang til :t innrømme rime
! igt utsettelser, il vis det skul de \·ise sig nødven
dig. I sin almindelighet må dog den innførte kon
tantinnbetaling ansees som den heldigste ordning. 
Crunn og gjerde m?i forutsettes ordnet av distrik
tet pi't vanlig måte. 

3. Med hensyn til planens tekniske sider \ il
man. idet man for øvrig henholder sig til de i vei
proposisjonen optrukne retningslinjer, uttale føl
gende: 

Stamveiene må utstyres slik at de kan benytte, 
av de vogntyper som vanlig anvendes i den efter 
planen p{tregnede trafikk. Det vil si at det må 
skaffes fremkomst for vognbredder på inntil 2,5 
meter som på ruter med tettere trafikk kan gi't 
inn i den almindelige ferdsel uten å hindre denne 
og på svakere trafikerte ruter kan komme frem 
\·ed hjelp av en hensiktsmessig regulering av tra
fikken. Kurveutvidelser, breddeutvidelser og -
ved veier ior enkeltsporet trafikk - anlegg av 
møteplasser, utføres i nødvendig utstrekning. 
Møteplassene må legges slik at de er lett syn ba re 
og merkes tydelig. Utvidelse ved hje!p a\' møte
plasser iorutsettes dog kun anvendt for ruter i 
kostbart terreng og ikke på ruter hvor dobbelt 
kjørebredde i og for sig er den naturlige bygge-
1nå te. 
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4. Alle broombygginger på stamveier hør her

efter utfores for belastningsklasse I. Det kan bare
i rene undtagelsestilfelle bli spørsmål om belast
ningsklasse Il. Bestftende broer som tåler belastninger efter klasse Il, bør selvsagt ikke ombygges
før forholdene gjør det nødvendig. Bredden hørikke være under 4 meter for enkel og 6 meter fordobbel kjørebredde.

5. Man vil sterkt fremholde at iverksettelsen av
disse stamveiplaner krever øket ingeniørhjelp.»

Sak nr. 2. 

Utarbeidelse av ensartede fylkesveilwrter. 

Herom gav sekretær Andresen følgende oplysninger: 
Som om_handlet i veibudgettproposisionen for!9?6-37, side 118_. har veidirektøren tatt op spørsmal_et om utarbeidelse av spesielle veikarter forde ryl�er som _e�nu ikke har utgitt sådanne. Herom anrørte ve1d1 rek tø ren følgende: ,Savnet av gode veikarter har i de senere årg.[ort sig stadig_ gjeldende. I første rekke er delrrnkrevet for v_e1vesenets eget" behov å ha spesialkarter, _som gir . en oversikt over de forskjelligekategoner av veier og disses lengde, veienes rutenum1;:ier. broers og ferjesteders beliggenhet m. m. At _  sa?_anne karter 0

0

gså er av stor interesse forve1trat1kan_tene, forstar man av de mange henvendelser o� rorespørsler som innløper så vel til fylkenes �e1kontorer som til veidirektørkontoret bådefra pnvatfolk og offentlige og private institusjoner. J er_kiennelsen. herav har enkel te fylker vedegen roranstaltn!ng utgitt sådanne spesielle veikarter. Det er saledes utkommet kart over:
0stfold fylke . . . . . . . . . . . . . . . J : JOO 000Hedmark fylke . . . . . . . . . . . . · · · · · · J ?OO 000Vestfold fylke ........ : : : · · · · · · 1 : ioo oooTelemark fylke ...... . Vest-Agder fylke ..... : : · · · · · · · · · · · · · 1 : 200 000
Møre og Romsdal fylke ............. 1 : 100 000
Sør-Trøndelag fylke .. : : : : : · · · · · · · · } '. ��g ��gTroms og nordre del av No;ci1�·11·ci ·:: 1 : 400 000

For de øv _rige 10 fylkers vedkommende er veikarter ennu ikke utgitt, i de fleste tilfelle på grunnav at man 1k�e har kunnet tilveiehrinire de tilkartenes. tryknmg nødvendige beløp. Egentlig b�rde det_ være centraladministrasjo-11ens �P?"av-e a sørge to_r utgivelse av disse karter, og Ve1d1rektøren har gJennem lengere tid hatt oprnerksomheten henvendt herpå uten at man doghar _ funnet anledning til å komme med forslag ombevilgning av . de hertil m,dvendige pengemidler., Da man 1m1dlert1d nu som nevnt er kommetsa )langt _ at det foreligger veikarter over 8 fylk�r ) vil det være" meget ønskelig å få utgittsadanne karter _ogsa for de øvrige fylker i dennærmeste fremtid.,, Til utgivel_se av de resterende fylkesveikarterog andr�" ve1kart�r foreslo Veidirektøren at man skulde ta anledn111g til å bruke tilsammen kr.30 000 �v bilkontrollens avgiftsfond i næste budgettermm. Arbei�sdepartementet har uttalt at det er enigllled Ve1d1rektøren I at det vil være ønskelig å
'l Senere er veikart over Aust-Agder utkommet.

kunne fremme arbeidet med utgivelse a\· \·eikarter i et hurtigere tempo, men fant å rnlttte redusere det av veidirektøren foresl,'ttte beløp til kr. 5000.For så vidt man iar Stortingets samtykke til ,ibruke dette beløp ior meste ter111i11, bør det iormen ti ig fortrinsvis an vendes ti I fylkesveikartene.
!Je hittil utgitte iylkesveikarter har i det vesentlige det samme utstyr og innhold. De 3 klasserveier, nemlig riksveier, fylkesveier og bygdeveier.er betegnet med henholdsvis rød. sort og gulfarve. Private veier er betegnet med en dobbeltstrek utc11 fan·e. Veie11es rute11u111mer er angittmed rødt for riksveier og sort for fylkesveier. Forøvrig har kartene avstandsangivelse i km mellemveikryssene og til dels ogs!t mellem fjernere liggende steder. Herredsgrensene er pålagt og erlikeso111 iylkesgre11se11e p[t ilere av kartene betegnet med grv,1111 farve. Veier som er under hyg

ging, er angitt i enkelte tilfelle. 
Hvis man 1111 s·kal gå til utgivelse av de resteren

de 10 fylkesveikarter, bør man formentlig ta under
overveielse om det kan være grunn til å foreta
nogen forandringer med hensyn til kartenes utstyr
og innhold. At hittil 8 fylker har utgitt omtrent ens
artede veikarter, skulde imidlertid tyde p[t at vei
vesenets overingeniører. som har forestått kartenes 
utarbeidelse. har funnet det valgte utstyr i det
�tore og hele tilfredsstillende. Men enkelte tin�
ka11 det muligens allikevel være {t bemerke. 

At fylkesveiene er betegnet med en tykk, sortlinje har ved flere anledninger v,crt nevnt sommindre heldig, hl. a. fordi fylkesveiene derved påenkel te karter virker for dominerende i forholdtil riksveiene. Dette forhold vil dog pft de kartersom blir utgitt herefter, ikke gjøre sig sft sterktgjeldende, da jo en stor del av fylkesveiene er blittriksveier fra l. juli 1935. hvorved fylkesveinetteter redusert til mindre enn 4000 km mot riksveienessamt l!øifjells- og mellemriksveienes 13 800 km ogbygdeveienes 21 800 km. De anvendte farvebeteg
nelser. rødt for riksveier. sort for fylkesveier og
zult for bygdeveier, er visstnok valgt ut fra den
forutsetning at det skal være overensstemmelse
mellern farvene på veiviserskiltene m. v. og far
vene på kartene. Såfren-/it man derfor skulde
betegne fylkesveiene med en annen farve enn sort,
bør ve! også rutenummerne på veiviserskiltene m.
v. skifte farve. Vilde man undglt dette, kunde man
muligens ordne det på den måte at man pft kar
tene gir både riksveier og fylkesveier - altså alle
hovedveier - rød farve, men lar fylkesveiene
beholde de sorte rutenummer i sort cirkel og riks
veiene de røde rutenummer i rød cirkel. 

For øvrig er det vel ennu ikke satt op så svær
0
t

mange rutenummerskilter på de forl10ldsv1s fa
fylkesveier man nu har, at det vil spille nogen
særlig rolle å forandre farven på rute_tallen_e, om
man bestemmer sig for å gi fylkesveiene r. eks. 
en grønn farve på kartene. På de. fl�ste av de 
hittil utgitte fylkesveikarter er riktignok den
grønne farve brukt til å betegne fylkes- og her
redsgrenser, hvorved disse synes å være blitt for
sterkt fremtredende. Det heldigste vil formentlig
være å markere disse grenser bare i sort, således 
som f. eks. på fylkesveikartene over Vest-Agder.
Sør-Trøndelag og Troms. 

Av hensyn til omkostningene bør kartene ikke
utstyres med for mange farver, da hver farve be
tinger et særskilt trykk og økede utgifter. Grunnlaget for kartene går man ut fra vil kunne til
veiebringes ved overingeniørens foranstaltning, mens rentegning av originalkarter og trykningen
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\"il k111111c hesurges \·ed veidirekiørkontoret eiter 
IJ\·crt som 111a11 fi1r pc11gc111id!er til disposis.ion. 

I dc11 cfterfolgende disk11sjo11 fremholdt flere 
01 cri11ge11iorer at r.lzsveie11e bør betegnes med en 
særskilt fa1Te. Det blev ogs[1 nemt at kar/e11es 
formal ikke hor \·,ere ior stort. for øvrig var 
det e11igl1et 0111 at dr/ hor være nvNcnsstemmelse 
mel!e111 fan'cheteg11elsc11r /Ill kartc11c og fan·er1 /)(1 
1·ei11iserskil t c11e. 

Sak nr. 3. 

V 1',"l.:rysse11es a11ord11i11g og veienes 011111erlming -
f urkiorselsrett. 

Referat \"il bli inntatt senere. 

Sak nr. -I. 

Veienes planleggelse og II tstyr under hc11s.v11tage11 

til vår tids krav.

Overingeniør Nicolaise11 innledet diskusjonen 
med følgende foredrag: 

Det er ikke her nødvendig nærmere å påvise at 
kravene til veiene nu er helt andre og langt større 
e11n de var for en del fir tilbake - ja, for ganske 
kort tid siden, kan man 11æsten si. !Jet er jo ikke 
bare elet at bilene i sin tid efterhi'tnden overtok 
den gamle landeveistrafikk - de !Jar også efter
hvert. i et stadig stigende tempo oket denne tra
fikk og desuten overført til veiene mer og mer 
av de11 trafikk som før gikk sjøveien, på jern
ba11e11c og i elvene. og de har også skapt helt ny 
trafikk. Denne vekst, denne bilenes evne til {1 
anspore trafikken fortsetter fremdeles uten at vi 
ka11 se hvor den vil stanse. Trafikktettheten sti
ger, kjørehastigheten stiger. hjultry�kene stiger, 
vognbredden stiger, vognlengdene stiger og kra
vene til komfort og sikkerhet stiger - det meste 
av dette til høider som man ennu for kort tid 
siden mente man fornuftigvis ikke kunde tenke 
sig i v!,rt land. - Dette er ikke foreteelser som 
vi bare kan se hen til som fremtrdsmuhghet_er, 
nei, trafikkbehovene har allerede ført denne utvik� 
!ing så langt frem at vi befinner os mi�t oppe , 
de11, mens veienes tilpasning dessverre i gr_un11en 
bare kan sies å være i sin begynnelse_ og ve111ettet 
ennu er så ufullstendig. Trafikkens midler og dens 
metoder har hos oss visstnok mer enn I andre land
fått et betenkelig forsprang for veiene, og føre
monnen er tung å ta igjen - særlig tung i det(e
tilfelle, fordi veienes modernisering hos oss blir
så dyr. 

Ser man hen til disse forhold,, er det klart at
det er påtrengende nødvendig ya det kraftigste
å påskynde utbygningen av veme(tet og moder
nisere våre eldre veier, og det �Jelde: da først
og fremst så vidt mulig [1 finne r:em til hvordan
veiene med nu tid og fremtid for øie bør være. for
å tilfredsstille trafikken, med andre ord _ h_vilke
kurveforhold, bredder, belastninger og st1gnmger
det bør regnes med samt hvordan veienes tverr-
profiler bør utformes. . 

Skal man opstille dette i orden efter betyd1�111gen 
for biltrafikken, må rekkefølgen som regel blt slik: 

1) Kurvatur så vidt rummelig at den mulig
gjør utsikt fremover veien i betryggende le(1gde 
og tillater å holde en muligst jevn normal kiøre
hastighet. 

2) Rroer med s[1 stor bæreevne at alle \'Ogner - ogs{i de tyngste - som har behov for å traiikere vedkommende veirute kan tillates å 
passere. 

3) Bredde av den for ferdselen nyttbare vei
bane så vidt stor at trafikksikkerheten ikke blir Mirlig og kjørehastigheten ikke utiliredsstillendelav. 

4) Stigninger som ikke volder for stor påkjenning og slitasje på vognene og ikke vanskeliggjørkjøringen under ugunstige føreforhold. 
En god kurvatur er den første og viktigste betingelse for at en vei før eller siden skal kunne bli en god bilvei, og kurvaturen er også det før

ste som fastlegges ved planleggelsen av en vei. -
Man avgjør derfor fra første stund av. det vil si ved linjestikninge11, om en vei skal få mulighetene 
for en gang C1 bli en god bilvei, eller om den tross 
alt for alltid skal bli en dårlig eller iallfall mindre 
god bilvei - for en vei med dårlige kurveforhold 
kan aldri, hvor meget man enn pusser på den, bli 
det den kunde blitt, hvis kurvaturen fra først av 
hadde vært god. Eiter min mening er det derfor 
e11 av de viktigste, om ikke den aller viktigste, 
opgave som en veiingeniør har å løse nettop dette 
ved et omhyggelig studium å finne den riktigste 
linjeføring for et veiproiekt i forståelsen av at en 
veis verdi i våre dager i så høi grad avhenger 
av dens kurvatur. I denne forbindelse vil jeg til
late mig :1 innskyte den bemerkning at det er 
beklagelig hvis arbeidspresset ved veikontorene 
er sf sterkt at det når et veianlegg skal igang
settes kanskje ofte ikke finnes anledning til å ofre 
den fornødne tid på revisjonen av tidligere stik
ning, selv om de foreliggende planer skriver sig 
fra en periode da fordringene til en vei var helt 
andre enn nu. - Det er utvilsomt også uheldig 
at nettop de eld re og mer erfarne av veiingeniø
rene ofte er så overlesset med annet arbeide at de 
visstnok i mange tilfelle ikke finner tid til å 
beskjeftige sig tilstrekkelig med stikningsarbeidets 
detaljer, slik at dette meget viktige og for veiens 
verdi avgjørende ar-heide må overlates til unge og 
forholdsvis uerfarne ingeniører. Det synes i tilielle 
å være nødvendig snarest mulig å få rettet på 
slike forhold, hvor de mi'ttte vise sig å være til
stede. 

Med hensyn til de krav som ved planleggelsen 
av en vei bør stilles til kurvaturen, så er det klart 
at det i vårt land i de aller fleste tilfelle ikke med 
rimelighet lar sig gjøre å opnå en ideell kurvatur, 
men jeg tror dog at det meget .ofte viser sig at 
når man i bevisstheten om den gode kurvaturs 
betydning ikke bare hvor det er spørsmål om mini
mumskurver, legger særlig meget arbeide i det å 
få en mest mulig utrettet linje, så vil det vise sig 
at man uten vesentlige merutgifter kan opnå langt 
bedre resultater enn man fra først av anså det 
mulig. 

Angående spørsmålet om tillatelig minste !lurve
radius, så er det ikke lenge siden man ansi1 
kravet om 50 m - bortsett fra særlige vanskelige 
forhold - for å være betenkelig stramt. mens man 
nu for viktigere veier visstnok som regel bør søke 
å opnå 100 m, og for de største veier bør man 
formentlig ofre noget for å komme ennu noget 

. 11øiere. I denne forbindelse vil jeg nevne at sær
lig ved innkjørslene til broer er kurvaturen oite 
dårlig. Hvis bedring av kurvaturen her ikke på 
annen må te kan opnåes, bør det overveies å legge 
broaksen skrått over elven. Det fordyrer vel som 
regel noget, men til gjengjeld opnår man ofte en 
langt bedre linje. • 
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At broenes bæreevne er tilstrekkelig, er vel like 
viktig og viktigere enn at kurvaturen er tilfreds
stillende, skjønt en god kur;atur er av stor betyd
ning for alle biler, mens vare eldre broer dog er 
sterke nok for den lettere biltrafikk. Av denne 
"runn og fordi kurvaturen er det første som fast
;låes ved en veilinje, har jeg satt den først. 
Imidlertid er jo bilenes akseltrykk steget så 
sterkt at økning av de gamle broers bæreevne m{1 
bl i den første opga ve ved moderniseringen av 
våre viktigere veiruter. «Den p{iregnelige trafikk» 
er imidlertid ofte vanskelig å bedømme, og vi kan 
neppe lenger alltid føle oss på den sikre side ved 
å holde oss til våre nuværende belastningsklasser. 
For våre viktigere ruters vedkommende synes ut
viklingen å gjøre det ønskelig å regne med noget 
større akseltrykk enn de som belastningsklasse Il 
forutsetter. Disse forhold tyder på at det muligens 
hør bli spørsmttl om å modifisere våre helastnings
klasser i nogen grad. 

Veibredder og brobredder. 

Skjønt det er vanskelig å si hvilken bredde man 
bør velge for en vei, så bør man visstnok s:'lke å 
komme ti! visse almengyldige bestemmelser angå
ende bredder, til tross for de mange forskjellige 
hensyn som bør tas og som må tillegges forskjel
lig vekt efter de vekslende forhold, og tross de 
ofte motstridende anskuelser som kan gjøres gjel
dende. Å komme nærmere inn på a'lle de herhen 
hørende spørsmål, vil føre for vidt. Rent i sin 
almindelighet kan man si at på den ene side har 
man hensynet til anleggets økonomi, som alltid 
gjør sig sterkt gjeldende, og på den annen side 
hensynet til trafikken, og da i første rekke til 
bilene. I trafikkens interesse er det å ha så stor 
bredde at man kan kjøre trygt og uhindret av 
møtende trafikk. Trygghetskravet bør alltid imøte
kommes så vidt mulig. derimot b·Jir spørsmålet 
om uhindret møtning å avgjøre efter trafikkens 
størrelse og terrengforholdene, og man står da 
først og fremst overfor valget mellem enkelt kjøre
hredde med møteplasser eller dobhelt kjørebredde. 

Målene for enlwl kjørebredde varierer for telen 
meget sterkt i de forskjellige iylker og ved de 
forskjellige anlegg. Jeg har imidlertid den opfat
ning at det bare bør bli en bredde for enkeltsporet 
trafikk. Breddebehovet for den slags trafikk må 
vel sies å være det samme, uansett hvor veien lig
ger. Spørsmålet blir da hvilken bredde man bør 
fastslå. Herom kan meningene vcere de'lte, og 
saken hør diskuteres. En kjørbar bredde av 4.0 m 
tror jeg ikke bør bygges. Viss !nok kan det gjø
res gjeldende at et hestekjøretøi eller en sykkel 
forholdsvis bekvemt kan passere en bil på denne 
bredde, som imidlertid Jigger så farlig nær op 
til grensen for muligheten av bilenes innbyrdes 
forbikjøring at bredden for enkeltsporet trafikk
alltid bør ligge under 4,0 m. Hvor langt ned man 
bør gå, er ikke godt å si. Man bør ikke ha så liten 
klaring mellem bilen og veikanten at kjørehastig
heten tvinges ned og at vognens manøvrering blir 
for anstrengende. Det må også være tilstrekkelig 
bredde for passering av fotgjengere. Jeg vil an
tyde en kjørbar bredde av 3,6 m som det mål man 
vel ikke bør gå under. Denne bredde er vel nu 
den mest brukte og er vel også tilstrekkelig. Jeg 
forutsetter lukkede grøfter og et godt rekkverk 
samt tilstrekkelige møteplasser. 

Hrnr trafikkmengden tils er at duhhe! kjøre
hredde bør anvendes, der bør vel med iremtiden 
for øie den kjørbare bredde være fra 4,8 til 6,0 m 
efter trafikkens størrelse. Mindre bredde enn 4,8 

111 bør man formentlig ikke benytte og mer enn 
6,0 m skulde man vel for tiden ikke behøve :, gå 
til ved våre almindelige veiruter. For særlig \ik
tige og sterkt traiikerte veistrekninger kan det 
naturligvis bli spørsmål om å g{1 til kanskje bety
delig større bredder, blandt annet av hensyn til 
den g�ende og syklende trafikk. som elet 11u utvil
somt efterh;'111den vil bli nødvendig .°1 ta langt mer 
hensyn til enn man IIittil har gjort. P{1 de vikti
gere veier i nærheten av de større byer burde det 
foruten den nødvendige kjørebane skaffes plass for 
eiter forholdene en eller to 1.5 m brede baner ior 
syklister og fotgjengere. 

For 0vrig er det min mening om veibredder at 
man hos oss nfrr det gjelder nybygning kanskje i 
de fleste tilfelle inntil videre bør nøie sig med 
enkel kjørebredde og møteplasser. Pt1 streknin
ger hvor terrenget er s,i:rlig billig bør man vel 
dog straks planere dobbel bredde. Anderledes 
stiller forholdene sig \·ed omlegning eller utbedring 
av eldre veier. Derimot tror jeg det 11[1r det for 
nyanlegg g.ielder 

broenes bredde 

med nutidens raske trafikkutvikling ior oie må 
va:re riktig allerede straks ;, hygge med dobbel 
kjørebredde hvor det lar sig gjøre uten for store 
merutgifter. Jeg mener dette må va:re riktig, 
fordi hroer av jern og betong ikke lar sig utvide 
uten forholdsvis store omkostninger, mens for
skjellen i utgifter mellem nybygging av en bro 
ior dobbel og for enkel k.iørebreclde ofte viser sig 
[1 vn�re forholdsvis liten. Finner man det imidler
tid allikevel riktig å bygge nye broer for enkelt
sporet trafikk, så vil jeg anta at de, hvis det er 
fagverksbroer, ikke bør være smalere enn 4,0 m 
iritt mellem bæreveggene, av hensyn til sneryd
ningsmateriellet. Sidekantene bør gjøres så brede 
at man ikke fristes til forsøk på møtning. Broer 
som over brobanen kun har et ikke for høit rekk
verk, kan gjøres smalere, og man bør bli enig om 
en fast bredde også for disse. Jeg vil antyde 3,0 
m kjørebanebredde og sidekanter. 

For tiden bygges våre broer med mange ior
sk.iellige bredder - et forho'ld som i flere hen
seender er uheldig, og som det neppe er 11oge11 
rimelig grunn til å fortsette med. 

For dobbeltsporet trafildi bør kjørebanebredden 
ikke være under 4,5 m. Efter min mening burde 
man for øvrig kanskje gå over til 5,0 m som min
ste kjørebanebredde. Med de økende vognbredder 
er jeg bange for at 4,5 111 meget snart kan komme 
til å vise sig for smalt når man regner med møt-
11ing på broen. Regner man ikke med møtning, 
bør man gå ned til bredden for enkeltsporet tra
fikk. - Hvor man har stor trafikk med brede 
vogner, kan kjørebredden stige til 6,0 m. Over
6,0 m behøver man vel neppe å gå uten under 
enkelte rent spesielle forhold. 

Med hensyn til stigningsforholdene er bilene 
som bekjent ikke særlig strenge i sine krav. men 
man må dog ikke trekke for store veksler på 
denne deres gode egenskap. - Som e!1 a_lminde)ig
regel kan det kanskje sies at hvis st1gnmgene er 
lange, bør de ikke være brattere enn 1 på 15. 
Sterkere stigninger helt op til I på 10 kan visst
nok under særlig vanskelige forhold ti'llates når 
de ikke er for lange. Meget sterke stigninger er 
imidlertid i det hele tatt lite ønskelig både av hen
syn til selve bilen og dens drift og p;\ grunn av 
trafikkvanskelighetene under visse føreiorhold. 
Enn videre gjør hensynet til snerydningen sig 

I 
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�jelde11dc, og i_ 111a11ge strøk av ,·firt land lll[t det
'.. stor utstrek11111g tas hensyn ogsft til hestetrar1kke11. Hva� ang:tr kiuresikker/Jete/1, S:l avhenger vel
det) 1 torste rekke av k11n·ature11, idet de11 første
betingelse for trygg traiikk ul\·ilsomt er en til
strekkelig oversiktlig kjoreba11e. Dessuten er det11aturlig,·is av betydning at kjorebane11 er s[1 vidtbred at bilen har si'1 pass klaring til begge sider at kjøringen ikke blir ior vanskelig og anstreng-ende. Videre er det - sa:rli!!" ,·cd enkel kjnrebredcle - av viktighet [1 ha godt og betryggenderekkverk, som vognen uten fare ka11 ko111111e inntil. Endelig ,·il jeg 11ev11e 11oget som jeg tror ikke har liten betyd11i11g ior sikker og behagelig kjoring, og det er at veiba11e11s l\'errprofil er s:1 flattsom mulig. At de11 tilstrekkeli!!"e overhøide i kurver alltid bor ,·,.:re tilstede, er jo selvsagt. Særlig ved smale ,·eier \'a11skelig)!"jores kjoringe11meget av en rund ,·eibane, og det er ogs:1 særlig de smale veier so111 ofie er ior runde. - Nui bilenes og de gode ,·edlikelioldsmetoders tid
skulde det i al111indelighet ikke ,· .. ere 11ødve11digi't ha sft runde veibaner. - Jo mer kjorebanenstverrproiil nærmer sig den rette linje, jo lettereer veiene ft kjøre. I begynnelsen av disse betraktninger nevnte jeg
at det blir dyrt i'1 bringe d re \'eier i den standsom de idag burde rn:re i eller som de sit snart
som mulig hor korrn11e i. Til slutt vil jeg om 
denne side av saken henvise til elet so111 i forhi11delse med ,·ei<lirek tø rens 15 lllillioners plan 
aHføres i veibudgettproposisjo11e11 1936 0111 de kravtil snarlig modernisering av vitre \'eier som vi 1111står overfor og 0111 berettigelsen - ogsi'1 i okollOmisk he11see11de - av så vidt mulig f1 imøtekomme kravene.

Efter en lengere diskusjon blev det til sakens
videre behandling op11ev11t e11 komite besttiende
av overingeniørene Jenssen, Croger, Horge11 og
Me.ver. Komiteen fremla forslag til en uttalelse,
som med nogen forandringer blev vedtatt i fol-
gende form: 

«Komiteen, ,bestående av overingeniørene Jens

sen, Croger, Horgen og Meyer, finner i alt vesent
lig å kunne slutte sig til de av i1111ledere11, over
ingeniør Nicolaisen, anførte almindelige betrakt-
ninger. 

I. Kurvatur. Det bør legges særlig vekt på å
få en god kurvatur med jevne radier og over
gangskurver. Ved våre viktigere veier, særlig
stamveiene, bør søkes opnådd en minimumsradiu�
på 100 m og i kostbart terreng minst 50 111. 

For øvrig bør kurvaturen avpasses efter veiens
trafikk og terrengets art, således at fremtidige
utbedringer minst mulig vanskeliggjøres. 

2. Broenes bæreevne. Dette spørsmål, som også
er omhandlet i en anuen sak, forutsettes nærmere
behandlet av veidirektøren. Komiteen vil bare i
sin almindelighet uttale at broene på grunH av
den stadig økende trafikktyngde bør bygges til
strekkelig sterke for en rimelig fremtid. 

3. Vei- og brobredder. Med veibredde menes
avstand fra rekkverkslinjen til bunnen av de11 flate
grøft. 

Enkel veibredde foreslåes satt til 3,5 m, dobbel

til _G,O 1_11, dog ,bør sistnevnte bredde Yed påreg
nelig 111111dre trafikk og særlig i kostbart terreng
ku1111e nedsettes til 5,0 111. Nød,·endig u!\·idelse i
kurver forutsettes. 

Ved enkel kjorebredde anordnes rummelige
moteplasser i tilstrekkelig antall, således at man
alltid ka11 .se ira en 11roteplass til de11 annen.
L�11gc!e11 nr�t være tilstrekkelig stor for å rnulig
gJore møtn111� med lange lass (tilhenger-kjøring).

Broenes k1oreba11ebredde settes til det samme
som for veibredden bestemt. 

4. _St�g11i11gen. Den normale maksimalstigning
for v�ktiger� veier bør være I : 15 undtagen hvor
e11 pareg11elig massetransport krever en slakere
stigning. Vit den an11e11 side vil man kunne gå til
I : 12, rent u11dtagelsesvis 1 : 10, 11{1r man derved
vil kunne u11dgå betydelig forlengelse av linjeH,
s_lyng. og lign .. Mau bør herunder også ta hensyn
til ,·e1ens beliggenhet i vedlikeholdsmessig hen
seende, spesielt sneforholdene. 

5 .. �eibanens tverrprofil bør gjøres så flatt og
rettlmJet sont mulig med 1 : 20 som almindelig
overhøide i kurver�). 'T\·errprofilet bør i kurver
nærmere overveies. 

G. Rekkverk. Det bør 1uordnes et efter forhol
dene avpasset solid rekkverk, forsynt med lede
kant, sttledes at deu fornødne kjøresikkerhet og
trygghetsiølelse opuåes. 

7. Ang[1e11de innlederens uttalelse om «at man
n:'tr elet gjelder nybygging kanskje i de fleste til
felle inntil videre bør nøie sig med enkelt kjøre
bredde med møteplasser» , bemerkes at komiteen
er eHig heri når det istedenfor uttrykket «i de
fleste tilfelle» settes «i 11zaT1ge tilfelle».

8. Ovenstående er nærmest tenkt å passe for
hovedveier, men ,bør også kunne iirme tilsvarende
anvendelse for bygdeveier. 

9. Komiteen vil til slutt ikke undlate å peke på
11ødvendighete11 av å få veilovens bestemmelse
med hensyn til husers avstand fra vei forandret 
således at avstanden fra hus til vei økes fo;
derved f1 opnå større kjøresikkerhet, særlig med
fremtiden for øie.

10. Det vilde også være ønskelig å få avstått
mer grunn, særlig i bebyggede strøk, således at
veien kunde utvides uten ny grunnerhvervelse, og
fortau, sykkelbane m. v. anlegges. » 

Sak nr. 5. 

Lonnsbestemmelser og nye reglementsbestemmel
ser for Statens veiarbeidstlrift. 

Avdelingsingeniør Torp redegjorde for
sak i følgende fremstilling:

denne

l rundskrivelse fra Arbeidsdepartementet til fylkesmennene av _31. desember 1935 er det redegjortfo� de _forl1andl111ger som har vært ført angående
\'e11rbe1dernes lønns- og arbeidsforhold.
�) Det vil si stigning 1 : 20 i veibanens tverr

retning. (Veidirektørens anm.)
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Det ansees u110c.lig ,t gjenta c.lelte lier. 
Jeg skal derfor be.1:;y1111e lllec.l [1 ko111111e i1111 pa 

de besvarelser som er i1111løpet fra fylke11e og p;'1 
iorhandlingenes avslutning-. 

Fylkenes svar går ut på følgende: 
5 fylker - nemlig Østiold, Hedmark. Vestfold. 

Vest-Agder og Troms - anbefaler l<iksr11egli11gs
mannens iorslag vedtatt. Vestiold dog efter de 
største betenkeligheter, og Vest-Agder· 111ed for
behold. 

2 fylker - nemlig Akershus og Hordaland -
holder nrinsipalt på veivesenets for!Ja11dleres for
slag, men finner det ikke tild1delig [1 risikere en 
konflikt. 

5 fylker - nemlig Opland, Telemark, Aust
Agder, Rogaland og Nord-Trøndelag - a,rhcfaln 
veivesenets forhandleres iorslag. 

6 fylker - nemlig Buskerud. Sog11 o.z F.iorcla11e. Møre og Romsdal, Sør-Trøndelag, Nordla11cl 0.1.; Finnmark fraråder enhver lø1111sforbedri11g. 13 fylker finnes således ikke å ku11nc anbefale det av Riksmeglingsman11e11 fremsatte forslag til lønnsforbedring og tar til dels sterke resern1s.ioner mot enhver lønnsforbedring. 
Jeg skal hitsette hva<l det er fremholdt av e11 

del av fylkene: 
Østfold: Anbefaler l<iksmeglingsma1111ens for

slag i betraktning av at dette ikke medfører større 
utgift for veiarbeidsdriften i fylket. Omkostnin
gene beregnes imidlertid ieil av overingeniøren. 

Alwrslws: fylkesmannen uttaler at som regel 
strir veivesenets lønninger ikke i ugunstig stilling 
sammenlignet med tilsvarende arbeide. Saklig 
sett skulde fylkesmannen derfor vcere tilhuielig til 
ikke å gå lengre enn foreslått av veivesenets for
handlere. Finner det imidlertid ikke tilr{1delig tt 
risikere en konflikt. 

Opland. Overingeniøren: Stor konkurranse om 
arbeide i veivesenet med nuva:rende l�>rnr. Lø1rns
økning vil virke stagnerende p{t vei\·ese11ets virk
somhet. Kan ikke anbefale Riksmegli11gsma1111e11s 
forslag godkjent. 

Busllerud. Fylkesveistyret: Nuva:re11cle lønns
satser ligger fullt på høic!e med og som regel over lønnen i jordbruk og skogbruk og delvis i industrien. Det synes lite rimelig at de som er 
beskjeftiget i disse næringer og som bærer tyngden av skattene skal være med ft betale økede Jø11-
11inger til veiarbeiderne, som efter almindelig 
mening tjener bra sammenlignet med ele fleste 
andre. Økede lønninger vil føre til at fa:rre mr 
beskjeftigelse. Veiarbeidet er med de nuvterende 
lønninger det mest efterstrebte arbeide i de fleste 
bygder, og over alt er konkurransen meget stor. 
Kommunene kan overmåte vanskelig bære økede 
utgifter. Derfor /;1 befrykte at økede lønnssatser 
vil føre til innskrenkninger og dermed arbeids
ledighet. Anbefaler nuva;rende lønnssatser oprett
lroldt. Er det uomgjengelig nødvendig [1 gft til 
økning, sti er veivesenets forlra11dleres forslag det 
høieste. Riksmeglingsm:rnnens forslag !reit uan
tagelig. 

Telemarli. Fyllwsveist:,·rc og iylkesutvalg:
Neppe nogen opfordring un,ler nuværende arbeids
forhold å iorhøie lønnssatsene. Arheidsløslreten 
må iorutsettes å øke med lønnssatsenes stigning. 
0ket arbeidsfortjeneste ved veivesenet vil skape 
økede vanskeligheter i .iord og skog. Reduksjon 
av arbeidsdriften eller økede hevilg11i11ger, hvacl 
vanskelig kan gjennemiøres av distriktene. Finner 
derfor ikke å kunne ti I r{1 de R iksmegl ingsrna n nens 
forslag. men slutter sig til \·eivese11ets fori,:lllclle-

res i11rsl;1J.; n1,J[ c11 s!c111111c. st111 1 sl11ltcr sig li! 
lx i ks 111e,1.; I i 11 gs111a 111,en s i o rs I aJ.;. 

Aust -Age/er. U1•eringr•nioren: Sl II t ic r sig ti I \·ei-
1·esene ts for!Ja11dleres iorslaJ.;. !{iksmegli11J,;s1n:111-
11e11s forsl.-iJ.; \·il he1·irke at \·edlike!Jnlds;1rhcidet 
g[1r O\·er fra bygdeiolk til faste folk. 

Hugaf(//u/: Forholdene i. t. tilsier i11ge11 \·ese11t
li.1.; l�J11nsforlrnielse. ArheidslediJ,;!Jeten \·il oke. 
Fradder derfor l<iksmcgli11gsnra1111e11s forslag. 111-
tet \·esentlig i'1 helllerke til vei\·ese11ets for!Ja11dleres 
forslaz. bortsett fra arbeidstiden for veil·oktere. 

fl orda/and. fy/ kesveisf,l're og fy/ kesut l'(J/g: Var 
enstemmig a1· dc11 opfat11i11J.; av l\ib111egli11gsnra11-
11e11s forslag mcdfMrer 11t.1.;iiter solll 1111der ile11syn
tage11 til sit11as.io11e11 kt)1nr11er 11t0\ ·er det som 
i det hele er rimelig. S,crlig er de økede ut
gifter til vedlikeholdet betenkelig. 1kt er utover 
det !rele land o\·erorde11tli.1.; stor interesse ior t1 f[1 
\'eiarheide pa 11111·,ue11de heti11gelser. I 1-!ordaland 
anser 111<111 i alle kommuner 1·eiarbeide p;'.1 disse 
betingelser Sccrdeles eftertraktelses1·erdig. Man 
mener at \·ei\·eseuels iorl1a11dleres forslag fullt ut 
tilgodeser berettigede krav. 

SO[Ol og Fjordane. Fylkesveistyre og fyl/!esut

va/g; Lønnsvilkf1re11e ligger alt 1111 ikke sa ]ile
over vanlig 101111 i distriktet, og en kan ikke rade 
til at det hli r gitt ,,ike t lø 1111. som \'i I be1·irke at 
færre enn nu it1r arbeide, at misforholdet 111ellc111 
distrikte11es og det offentliges lø1111i11ger blir større 
enn nu og at det går senere enn 11u med veiby.� 
gi11gen. 

Møre og Romsdal: Overi11ge11iøre11 vil gjerne 
være med p[1 [1 forbedre arbeidernes kt1r Sit laug! 
som ri111elii.d1et tilsier, men både veivesenets for
handleres forslag og l<iksmeglingsma1mens forslag 
virker til !1 øke byrder pt1 budgettene og til e11 
i1111skre11k11i11g i veihygginge,rs frernrne i 11trengs
mf1I. l<a11 ikke se bort fra at forlrøielser som lig
ger s:1 fjernt fra de11 naturlige prisda1111else i 
distriktet vil fremkalle s1k.ievlreter i det !rele 
arbeidsli\·. so111 ikke er av det gode. Under lren
sy11tage11 hertil kan hverken veivesenets forhand
leres forslag eller Riksmegli11gsma1111e11s forslag 
,111befales. 

Enten 111an har r[1cl til [1 bruke større eller rnin
dre htlop, \·il lo1111sforhøielser uvegerlig fore til 
mi11dre 11tfort arbeide og i1111skre11kninger a\· 
arbeidsstyrken. Meget uheldig og ikke pt1kre\·et. 
idet 1·eiarheidernes !dir er relativt gode og hedre 
en11 de ileste a11dre arbeideres. Veiarbeiderne er 
ik1ke utilfredse, !\·ert i111ot stor rift om plassene 
og- a11sett for et hell [1 kom111c i1111 ved oife11tlig 
\·eiarheide. Arbeidet foreg[1r i stor utstrekning 
som sesongarbeide, hvorved s111[1k[1rsfolk f[1r 
anledning til i n,1.:rlreten av sitt iljern [1 skaffe sig 
en ekstra i11ntekt, som de !J{1rdt trenger. En in11-
skrenkni11g vil sikkert g[1 ut over disse. Man st."1r 
!,elt uforst{1ende overfor de11 Irer reiste aksicm. og 
m:i bestemt frart1de at nogen av de fremsatte for-
slag blir giennemført. . 

Sor-Tmrulelag: ror tiden fore I igger I I ten grunn 
til gje11ne111g[1e11de Jøn11sforhedr111g for alle vei
arbeidere. 

Nord-Trøndelag. fylkesveistyre og_ fylkesut·

valg: Lønnen for ve1arbe1de 1 fylket ligger over
det leveomkostningene og inntektsforlrolde11e til
sier. Råder ikke 11oget 111isforl1old mellem vei
;:rbeidere og andre !01111inger til uguns_t for vei
arbeiderne. ror så vidt skulde ell lo11nstorbedrn1g 
ikke synes berettiget. Leveomkostn111g_e11e har
imidlertid i det siste vært stigende, hvonor over
ingeniørens forslag, sorn 0111tre11t motsvarer \·ei
vese11ets forlrandleres forslag, efter omstendig-
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hetene tiltredes. Forholdene er i111idlertid s[tdannci fylket at det ikke kan skaiics okedc be,·ilgningerfra iylkets side til ,·eiarheidsdriiten. 
Nordland. Fylkesveistyre og fylkes11tw1lg: Moten stc1rn11c uttales at nar det tas i betraktning ele inntekter som ilertallet a,· de s111.'t seh·stencligc 1rn::ri11gsdri,·cncle 1111 111ft 1H>ie sig 111ecl. skulde tidspunktet ikke Y.1:re inne til nogen okni11g a,· ,·eiarbciderlimni11ge11i.:. so111 i tilielle Yil ialle hele sa111fundct til last og indirekte p;hirke ,·ilk;heneior den store 111cngde a,· iolkct i ,·.'tre bygder somhar det d:trligere enn nogen a,· de111 sont er s[t heldige ."t ha faste lønnsinntekter. Er tlct nogen

mulighet ior ytterligere okning a,· ,·cib11dgettet,
hør flere anlegg ire111mes for bcskjeitigelse av
flere folk. Det ad,·ares 111ot c11ll\·er okni11g 111ed
den motsatte ,·irkning, s[t det blir bygget 111i11drc
,·ei og beskjeftiget ia:rrc folk. C,ir statsrnakte11c
allikevel til lønnsolrni11g, 111.'t elet i eth,·ert iall skje
uten olming av fylkes- og ku1111111melmdgl'tfe11e
s,1 lenge statsmaktene ikke har sorg-et for losni11g
av fylkeues og ko111111uncnes b1111dne 11tgiftcr.. De\
111[1 under ingen 0I11stendighet bli nogen endr111g 1
det hittil bestt1e11dc iorholcl at tlet er bygdenes
egne folk som ho,·edsakelig f[1r beskjeftigelse 111ed
veiarbeide. 

Finnmark. Ql'(!ringenioren: Har intet [L inn,·cnc.lc
rnot at arbeiderne f[tr gode lonnsiorholc.l. mcu fo}"
høielse av lønningene vil bc,·irke at del opstar
misforhold mellern disse og; i1ll1!ekte11e i fylkets
hovednæringer, og det Yil ikke nere heldig at folk
vil foretrekke veiarbeide fre111ior fiske, jordbruk
og hjernmeindustri. . . 

Fylflesveistyret bemerker at 1or!1a11dl111gene. bæ
rer preg av at man ikke har hatt rornodent k.1e11n
skap til forholdene i landets m·siclcsliggencle deler.

Riks111egli11gs11tan11ens iorslag går _ so111 tidligere
meddelt ut på lønnsforhøielser som 1 al.I vil me.d
føre en utgift ior vei,·esenet bereg11et tri 2,9 1111'1.
kroner i forhold til Veidirektorcns bndgettforslag
for kommende termin. I forhold til departemen-
tets forslag ca. 2,7 mill. kroner. • . 

Herav faller ca. 1,8 mill. kro11er pa ve1anlegge11e
og kr. 900 000 pft riksYeivecllikeholdet. . . 

For anleggenes vedkommencle ku11cle det 1 .til
felle Jønnsforhøielsen hl i r ved tatt forholdes pa 1
a 2 måter. Enten øke bevilgni_ngen 111ot�vare11de
fo d reisen og oprettholcle arbe1clsdrrften I sa111111e
o�rf.ig som uten fordyrelsen. Eller 111'.111 �unde 
redusere arbeiclsd riften motsvarende fo1 dy1 �ls7n.

Ved vedlikeholdet stiller forholdene sig 111:td-
l ·t·d eierledes Her er det e11 bestemt arbe1cls-e1 1 an · - I · • ·dtmengde som må komme til 11tJ0re se l�H s,� v1 
veiene ikke skal forfalle. I tilfelle løn11s1orhø1elsen
vedtas, må derfor fordyrelsen, _ kr. �00 000, .til
veiebringes som tillegg til den toresla tie bevilg-
ning. . d I . 

! t· k o Man kom i den forh111 e se 1111! IM. <111 en 111 

hvor vidt inntektsansl�get for . ,·e1avg1ftene ln111?�
forhøies. Det viser. sig 11emlr� at a�g1ften_ 1:�11 

kommet rikeligere 1r111 enn h_eiegne_t . 1 -· hal\ ar
1935, så det tegner til at avg1ft�ne 1 J1111ev_ærende
termin vil gi et overskudd pa ca. 1 mill. kr..
hvorav dog en del går til byene. 

For kommende termin er rnntektsanslaget alle
rede øket med ca. kr. 900 000. Efter det nu fore
liggende skulde man antagelig kunne øke den bu.d
getterte bensinavgift ytterligere med ca. 1 11111).
kr., hvorav omtrent 60 '!r vil kunne brukes til 
riksvei ved I ikeholdet. Man var dog oprnerksorn pft at dette var et
noget optimistisk anslag, og i tilielle av at ansla-

gel ikke holder. ,·ilde be,·irkc et storre i::ller mindre in11grep i reguleringsionclet, hrnd igjen \·il111edfore e11 beklap;elig stans i de pågående arbeiuer I11ed legning av faste ,·eiclelvker. Sporsm:ilet Olll tilveiebringelsen av de midlersom i tilrelle ,·ilde v,cre midvendige for å dekkeforstyrrelsene bttdc vecl 1mlegge11e og vedlikeholdet. hie,· a,· A rheidsdepa rte111e11 tet forelagt Finansdepa rte111en tet. I sitt svar 11ttalte Fi11ansdeparte111e11tet at detciter 0111stendi�hetene ikke ,·il reise nogen inn,·endin� .1110!_ at tlet ioranlediges ire111satt tilleggspropos1SJOn ror Stortinget 0111 iorltøielse a,· elet i bud�ettforslaget for !936-37 under kap. 71-t. Vedlikehold a,· veier. post 2. riks\·eier. opiorte beløp111ec.l kr. 900 000, 1111der iorutsetning a,· at det;crede departement fi1111er det finansielt forsvarligat det 11ncler kap. 2061, VeiaYgifter. opforte belopsamtidig iorhoies tils,·arencle. D_E:parte111entet sti sig cleri1110! ikke i stand til ;i skatte dekning for den i skrivelsen antydede forhøielse 1111cler •kap. 713, Veiarbeider. ca. 1.8 mill. kr.Eiter elet som s{iledes foreligger vil altsa anleg�sclrifte11 nditte red11seres i det iorltold lønnen okes. Vedlikeholdsarbeidene kan derimot p[1-regnes holdt oppe. Men de penger som trengestil dette, vil �11 direkte aY de midler som ellerskunde ha ner! brukt til faste veidekker. Av fordyrelsen, l.7 mill. kr., vil formentlig ca.·\f, eller 2,15 mill. kr. falle på Staten og resten. kr. 550 000, p[1 distriktene. Herav kr. 370 000 vedkorn111e11de anlegg-ene og kr. 180 000 Yedkomme11deri,ksveivecl I ikehol det. Saken blev derefter drøftet i Regjeringen, hvorefter Riksmeglings111anne11 blev meddelt at departementet vilcle anbefale Stortinget {1 godkjenneRiksmeglingsmannens iorslag til lønnsbestemmelserog at c.le nye bestemmelser i tilielle \'ilde bli gjeldende fra I. j11Ji 1936. Riks111eglings111a11nen meddelte samtidig at forslaget mr ,·ecltatt av Arbeiasmannsforbunclet. Overensste111111encle 111ed departementets ioranstiiencle bestemmelser ,·il saken bli iorelagt Stortinget til endelig avgjørelse. Det Yil herunder bli gjort rede både for Yei,·esenets forhandleres iorsla51: og ior Riksmeglingsmannens forslag samt for fylkenes stilling til sakeK,sftlecles at Stortinget vil ha adgang til å velge111elle111 begge forslag. Det er derfor ikke helt avgjort at elet er Riksrnegli11gs111a1111ens forslag somblir vedtatt. selv om elet er dette forslag som bliranbefalt Stortinget a\· departementet. 
* 

For stt ,·id t ang,1 r de reg lemen tsmessige bestemmelser skal jeg an fore følgende: Som det vil ,·ære de herrer overingeniører bekjent, fremsatte arbeiderne oprinnelig krav om overenskomst. Men efter lange forhandlinger eneeles man 0111 reglcmentsformen. Dette må regnesfor meget \'esent!ig. Forslag til nytt reglementblev derefter utarbeidet. o,·eri11ge11iøre11e har i sine uttalelser omhandletreglementets iorskjellige bestemmelser og uttaltsig for ønskeligheten av en rekke endringer. Allede endringer so111 ioreslåes. har det imidlertidallerede vært ført ørkesløse forhandlinger om, sådet a11sees !telt nytteløst 1111 å opta disse spørsmålpå nytt. Jeg skal punktvis komme inn på despørsmål som er reist og samtidig forsøke å forklare bestemmelser som det synes å råde tvil om.
§ I. 1 n tet ti be111e rke. § 2. Her ønskes presisert hvordan det skalforholdes under streik og lockout. Streik blir å
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betrakte som sLu1s uten gyldig grunn. Lockout 
ordnes efter § 7. 

§ 3. Ønskes komplettert, me11 dette synes neppe
p{tkrevet. 

§ 4. lniet å bemerke.
§ 5. Intet {1 bemerke.
§ 6. Ansees av 14 overi11ge11iører uheldig og

ugjennemførlig. Dette er også frem!Joldt av \·ei
vesenets forhandlere, men kunde ikke 01rn:1es 
bedre. Veidirektøren vil ved den nu forestjende 
ekspedisjon til departementet for regle111e11tets 
fastsettelse ved kgl. resolusjon frem!Jolde dette 
og foreslå at bestemmelsen prøves og at de11 for 
så vidt den viser sig ugjennemf�1rlig, s,1 endres. 

§ 7. Intet {1 bemerke.
§ 8. Bestemmelsen 0111 ekstraarbeiuc �,11skcs 

nærmere presisert og gjort klarere 111eu he11sv11 
til bestemmelsen 0111 arbeidss·lrnft. Alt arheiue 
utenfor akkorden er ekstraarbeide. Arbeidsskoft 
godtgjøres ikke med et dagsverk, 1 11e11 111ed i1111til 
et dagsverk. _ 

§ 9. Intet å bemerke.
§ 10. Det er den uttrykkelige forutset11i11g at

det fra nu av kun skrives de timer som virkelig 
arbeides. 

§ 11. Intet å bemerke.
§ 12. Her foreslåes 2 og 4 øre i for111a1rnspe11-

ger, men dette passer ikike under alle forhold. 
§ 13. Ønskes omredigert, idet kravet 0111 efter

måling foreslåes forlangt overfor arbeidsbesty
reren. Dette ansees ikke nødvendig. 

§ 14. Intet å bemerke.
§ 15. Menes å bevirke ekstraarbeide. Veivese

nets forhandlere helt opmerksom på dette og søkte 
i det -lengste å få med et «som regel" om lønning 
hver 14. dag. 

· 

§ 16. Intet å bemerke.
§ 17. Ønskes endret og synes tildels misfor

stått. Omhandles nærmere i forbindelse med � 
21. 

§ 18. Antas å føre til misbruk.
§ 19. Synes misforstått av flere. Det er ku11

i helt ekstraordinære tilfelle nftr e11 mann beord
res til et annet arbeide at han ska I ha god tg.iø
relse. Ved flyt11 ing fo rnvrig a Id ri god tgjørel
se. Foranledningen til bestemmelsen er en be
ordret flytning i Sør-Trøndelag. som blev frem
holdt som meget urettferdig, idet det påførte ved
kommende store utgifter, som ikke blev godt
gjort. For flytningene for øvrig i Sør-Trøndelag 
blev ikke krevet nogen godtgjørelse. 

§ 20. Ansees urimelig av flere overingeniører.
Som det vil sees er bestemmelsen iorenklet, idet 
tjenestetid er sløifet. Ferieåret er videre flyttet 
til 1. april, og det er forutsetningen at ferieåret 
iår skal regnes fra 1. april 1935 til 30. mars 1936. 
Arbeiderne får således dobbelt ferie for de11 
arbeidstid som er optjent mellem 1. april og J 5. 
mai 1935. De blev under forhandlingene overveiet 
å flytte ierieåret enten til årsskiftet eller til ter
minskiftet, men begge deler ugjennemførlig. 

§ 21. Ansees betenkelig. Motsvarer den almin
delige bestemmelse i overenskomsten om tvisters 
behandling .. §§ 17 og 21 vedkommer organiserte 
arbeidere, § 16 de uorganiserte. Muligens man-

gel at det fkke ogs:1 er e11 � 22 so111 heha11dlcr 
hvorledes det skal forholdes under tvister med 
uorganiserte arbeidere. 

Som nevnt er det forutse t11 i11ge11 at reg!e11Je11 tet 
skal fastsettes ,·ed kgl. res. 

Formentlig i den fornt reg!e11Je11tet 1111 har f:itt 
1 1 1cd forbeliold 0111 endringer ior sft viut dette 
111Citte vise sig 11odve11dig. 

* 

.leg skal <.lerna.:st ko11J111e 111cd e11 kort ko11rn1en
U1r til l?iks111egli11gs111:rn11e11s forslag. 

Det efterskudd sorn forutsettes gitt i tillegg til 
Lle11 fastsatte iorskuddskrnn. er regnet uforandret 
so11J 1111. Det utgjorde siste :1r 45 %, og 111ed de1111e 
prosent er regnet i de foretatte hereg11i11ger. Me11 
«Jts:1, rJl'ere11sko111ste11 i1111el!older ingen bestc111-
111elser. Efterskuddet ,·arierte siste [1r fra 20 ;'t 
30 'In til 70 .'t 80 rir, og det \·il det ogsft va:re 
adga11g til fra 11u av. Det er kun forskudd:;beta
li1 1ge11 so111 er fiksert. 

Med spesialarbeidere 111c11es i punkt II s111ed�r. 
snekkere og tc-l111111er111e1111. Cliauffører og maskm
k.iørere skal Jr11111es 111eu kr. 1,25 pr. time i Øst
fold. Akershus og Vestfold. kr. 1,20 i Sør- og 
Nord-Trøndelag og kr. 1.15 i de øvrige fylker. 

For leiet bil saint !Jest o!!" rna1111 er ikke fast
satt nogen bestemt betaling, men det er forutset
nig11e11 at de prisene som blev benyttet tidligere. 
skal økes 111ed ca. 9 øre, så de st{1r i forhold til de11 
nye !Jc;,iere lønn for øvrig. Høifjellstillegg skal be
tales på hoifjellsstrek11i11ger. Eksempel Haukeli
Bykle, Ustaoset-Haugastøl, Valdresflyen, Krok
strand-Storjord. 

Arbeide med leg11i11g av faste veidekker skal 
lmrnes som for fagarbeidere bestemt Dette er et 
uheldig- uttrykk. Her menes spesialarbeidere 
(smeder. snekkere, tømmermenn og formenn). 

Oiet-tillegget refererer sig til maskinkjørerne. 
Veivoktere skal lia minst 1000 timers tjenestetid. 
Ka11 \Civoktere11 ikke nyttiggjøres i så lang tid, 
f:'1 r ,·eivokteren sløifes og 11y ordning etableres 
111ed tillitsn1a1111 eller Jig-nende. 

I 1 1ge11 skal g!t 11ed i !emn. Lo1111sbestemmelse11c
trer i krait fra den till Stortingets godkjennelse
foreligger. Av departementet i tilfelle forutsatt 
fra 1. juli 1936. 

Det er for111c11tlig overflødig {1 !Jenlede over
i11ge11iøre11es op111erkso1111iet p.'t at for!Ja11uli11ge11e 
bød p;t visse va11skelig!Jeter u11uer de r!tdende for
hold. 

Under den efterfølgende diskusjon fremkom 
forskjellige spørsmål a11gående forståelsen av 
enkelte punkter i de nye bestemmelser. Det blev 
herunder hl. a. frernholdt at ma11 burde få adgang 
til å beregne feriepengene til 4 % av årsinntekten, 
da dette vilde medføre en betydelig iorenkling av 
arbeidet. Videre blev det pekt på at det vilde 
va.:re lettere å beregne feriepengene såfremt ferie
{1ret falt sammen med kalender{1ret. Dette vilde 
ogs{t va�re hensiktsmessig av hensyn til utarbei
delse av inn tek tsopga ver til I igningsvesenet. 

(Fortsettes i neste nr.) 
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SNERYDNING PA LAGENDALSVEIEN 1935-36 
lWTERENDE SNEPLOGER 

/\ v inge11ior Sigurcl Hagen, clriftbcstyrcr vccl Utgendalsrutc11. 

I. S11(>11· King.

l',i fora11leu11i11g- a\· \·cidireklorens skrirelse 
,tv G. fehrnar d. :1. sbl jeg- tillate 111ig :1 1neddele: 

Til ronn1i11.g a\· \·eie11 citer iorrilogenes opkjoring 
er ior det rneste brukt dc11 a111crika11skc roterende 
"S11ow !<ing,,. sorn ,·i har halt i driit l11·er \·inter i 
de siste 8 :1r. Bare i el p,ir tilfelle i \·inter. da de 
i 111ilth·,n a,· iorplogene opl;1gtc s11cka11ter iros 
til is. lll:ittc ,·i la i hruk  c11 sideplog- med l F.\\'.l>.
hilcr i forspa1111, idet s11ce11 orerraskcl oss inr tid
lig-. allerede ior .iul. s,i at hilen so111 dri,·cr den ro
terende mr 1111c.lcr eftersyn 01-; ikke ko111 i drift 
til rett tid. 

Denne roterende som \·i i sin tid iikk stillet til 
disposisjon a,· o,·erin1-;enior Sund i Vestfold iylkc, 
er montert p[1 en a,· rutens F.\\'.D.-biler. Vi er op-
1ncrkso111I11e p[1. at den neppe er brnkbar i forbin
delse 111ed c11 hakh.iuldrc,·en bil a,· almindelig type 
p;1 grunn a\· ,·a11skclighcte11 ,·ed styringen. og det 
har fordret adskillig tCdI11odighet i't hli fortrolig 111cd 
:1 kjøre den. Men nf1r den kan f:'1 arbeide alene p;'t 
en bestemt ,·eistrekning 01-; følge de engang op
g[1tte veikanter uten fare for stabb og groftekan
tcr, er den efter Yi'1r erfaring mere effektiv og oko
nomisk e11n de alinindelige sideplo_g-er lllec.l 1ni11dre 
JJ,ikjen11i11ger pii mannskap og I11atcriell. Det kan 
11e,·nes at ,·i aldri har hatt nogen alrnrlig maskin
skade under hrøiting 111t:tl dc1111e plop; og aldri 
11ogen reparasjoner p.'t plogen. Mange gan_g-er !tar 
1·i imidlertiu !tatt grunn til ?t onske oss en større 
type og e11 krafti1-;ere maskin til drifte11, da de11 
ikke arbeider efiektid mot sneka11ter av ,·esentlig 
over e11 meters høicle. 

r det hele tatt kan jeg som min opiatning a,· de 
forsk.iellige bilclrernc sneplogers egenskaper ut
tale, at 11.'tr s11ee11 blir sft stor at hroiti11ge11 ikke 
kan foreg[t 111ed litt fart, sft at sneens treghet blir 
virkso111 som komponent ior utkast11ingen, c.l. ,·. s. 
praktisk talt sås11art ma11 111[1 g[i 01·er til i'1 bruke 
sideploger for r011111ingen av reien, er Jet mest 
økonomisk, sikrest og minst anstre11gende for 
mannskap og materiell i't hrnke roterende ploger. 
For ele herv"erende ,·eiforhold svarer dette til e11 
midlere snedybc.le p[t en knapp meter, e11 grense 
som nok kau bli hevet naget for en bedre trasert, 
- rettere og slakere, - vei, derimot ueppe ved
andre plogtyper, hvorav det allerede fi1111es mang
foldige former. Større og kraftigere biler til drift
av forploger ka11 vel ogsi't heve denne grense,
men neppe til mere enn 1,0 a 1,2 meter gjennem
snittlig snedybde, hvilket vil gi s11eka11ter Pi't 1,5
-2 meter efter sideplogene. Dette tall har selv
følgelig ikke nogen helt almengyldig betydning,

da det op;så ,·il va:re avhengig a\· s11ee11s konsi
stens som 11ysne, korn- og fokksne eller blot sne 
med senere isda1111clser. U11der slike iorhold, som 
kan ,·ariere ira sted til sted og fra time til time 
under en brøitetur, har de roterende ploger den 
11t,·ilso111111e fordel at de arbeider omtrent 11a,·
IIC11gig a,· s1tee11s beskaffenhet. 

Utsikten til Ft k1111ue komme frem med almin
deiigc plop;er i store snedybder ,·il i storrc eller 
mindre grad bli et clta11sespill. 01-; det press 11ioi 
oven11ektigc sne111asser som denne broiting notl
,·endig,·is mft bli, er in.c:-e11 intelligent los11ing a,· 
et teknisk problem. som har ,·tert gjenstand for 
liten teoretisk 1111dersokelse. Selv de beste a,· de 
nu,·,i::rende roterende typer !tar 11eppe bedre \'irk
ningsgrad i forhold til det som er op11åelig e1111 
hernkalle11s i111ot den moderne t11rbi11s, men er 
allikevel like billig i drift 1111der de almindelige 
sneforhold og helt overlegne i de mest kritiske 
sit uasjoncr. 

Den benyttede Snow King plog er beheftet med 
endel mangler. Det kan således nevnes: 

I. Ved arbeide mot en snekant som 11{1r op mot
skjoldets o,·erkant blir utkaståpningen helt til
stoppet og 11tkast11ingen er sterkt hindret allerede 
,·ed en snekant pfi 1-1,2 meters høide. Dette blir 
$Cldolgelig hedre ved en høiere type. 

2. Utkastningen er ensidig tn111get til å fi1t11e
sted bare til her side a,· plogens lengdeakse. I 
bratt terreng og i sideskjæringer blir det da Yan
skelig ft hli ar med sneen, som ,·il rase ned igjen. 
Det ,·il ogs:1 begrense plogens brukbarhet i be
hyggede strøk. hor utkastningen oite er stengt 
til den ene side, men sjelden til begge sider sam
tidig. 

3. Under kjoring i uvær med snestorm mister
111an lett fremsynet, idet sneen hvirvles op av pro
pellene, og det blir som å kjøre mot en ugjen
nemsiktig mur av snedrev. På de nyere typer 
av plogen kan det imidlertid sees at dette er søkt 
forbedret ved å arrangere spesielle dreibare ut
kasttrakter og ved å gi propellene en mere rotor
lignende form med vinger som står rett på rota
sjonsplanet. 

Det var med erkjennelse av de roterende plo
gers utvilsomme fordeler og de her nevnte mang
ler ved den amerikanske konstruksjon at vi i sin 
tid foreslo og ved veivesenets finansielle bistand 
fikk utført den roterende plog som har vært sta
sjonert her. Først de store sne masser i vin ter 
har gjort det aktuelt å få prøvet den på lande
,·eien her, og ,·i skal redegjøre litt for resultatet 
av disse prøver. 
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og Hageas-L,otererzdg_.p_log. ( Fremstillet 
som forsølesplog.) 

Denne plog er konstruert av Lågendalsrutens 
reparatør Ivar Høgsveen i samarbeide med ned
skriveren herav og bygget ved Alfred Andersens 
mek. Verksted, Larvik, for midler som er stillet 
til disposisjon av Veidirektøren. 

Konstruksjonen er vist i opriss i vedstående 
skernatiske fig. l og i grunnriss med snitt gjen
nern plogens akse i fig 2. Plogens virkemåte er 

plog, iår en hastighet bako\·er i aksial retning on1-
trent tilsvarende utkastningshastighete11 ira roto
ren med c:1 jevn avbøining utad mot rotorens bak
vegg, så at støt på gru1111 av plutselige hastighets
og retningsforandringer mest mulig 11ndg{1cs. Det 
er disse to samarbeidende konstruksjonsdeler. c11 
hurtiggående propell, som løsner sneen ut i min
dre partier, og en langsornmerc g,1e11de rotor for 
utkastningen, som gjør denne plog relativt okono
misk i bruk, d. v. s. behandler en stor sncme11gdc 

f 

�;.:;;:::;=:;:::;;::Ju!::::�! �--l�--1 . -- - . - - ---
� = : : . �iJ.tl.3:J]] 

Høgsveens og Hagens roterende forsøksplog. Fig I. Skjematisk opriss. Fig. 2. Grunnriss med snitt gjen nem plogens akse. 

følgende: En 2-bladet propell ( I) med 1,5 meter 
diameter får gjennem akselen 3 3-400 omdr./min 
nedvekslet fra motoren som er innebygget. Gien
nem en fast gearbox (4) blir denne hastighet ned
vekslet til tredjeparten (100-130 pr. min) til ro
toren, hvis kasteskovler (6) derved får en mid
lere hastighet på 6-8 m/ sek, med hvilken sneen 
blir kastet ut. Propellbladenes midlere stigning 
mot rotasjonsplanet er ca. 1 :3, og sneen som blir 
grepet av propellen, der arbeider efter samme 
fordelaktige prinsipp som en hurtiggående for-

i forhold til maskinkraften med hastigheter av
passet med sikte på å få en god utnyttelse av 
forbrenningsmotorens arbeidsevne. Propellen hol
der traktåpningen (2) fri for sne i midten, så at 
enhver kontraksjon av sneen undgåes, hvorved 
trakten kan legges ut i så stor bredde at man får 
plass for en beltedriftanordning for fremdriit på 
begge sider av rotoren og kan anordne denne med 
2 utkastninger uten reversering av orndreinings
retningen. Fra sin plass foran på plogen (16) 
kan føreren dirigere utkastningen efter vindret-
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11i11).'.. tcrn.:11.dorhold og hch_,·_�).'.cls1..: u11Lkr full 
driit O/.'. stadig- ha iri utsikt ior styr ing-en. 

P:1 den utiurte plog har det dess,·erre ennu ikke 
,·;1.:rt anlcdni11g- til f1 i;1 montert heltedriit si'tlcdcs 
so111 antydet p;'1 tegningen. Fremdriften har der
ior ikke ,·,1.:rt s;°1 sikker som unskelig kunde ya:re. 
idet plogen er helt sti\'! bygget uten ija:rer. s.i 
at det clri\'11.i11lpar som hesor,R'er ire111driiten, son1 
p;1 en al1nindelig hil. lett mister adha:sjons,·ekten 
p;'i litt ujcrnt underlag. For den hrøiting- den ut
iorte i ,·inter og som er \'ist p:°1 hosstr1c11cle bille
der. 111atte ,·i derior dch·is la den slepe a,· en 
a1111c11 hil. den g:'ir ikke tun.�t og de1llle rna11gel 
lar sig ut,·ilsomt a\'lrjelpe pt1 c11 enkel m,He ,·ed 
heltedriit. so1n ,·il sikre tilstrekkelig adki:s,ions
kraft p;'1 begge sider ogs:'1 pC1 sk.ie\'I underlag. 

Et Jro,·edlrensyn ,·ed ko11struksionen er ,·cd si
den a,· ti undg:'1 ko111presjo11er, stut og Jr,·ir,·el
clannelser ,·ed behandlingen a,· sneen. :'1 holde 11t
kastni11gshastigheten sti la,· sont 111ulig. og je_l! 
skal, 111ed fare for [1 hli 111istenkt for {1 lide a,· 
e11 iiks iJe, pi111y reierere den clcme11trere be
traktning. som 111;°1 gjore dette innlrsende ior alle 
som har nogen innsikt i 111ekanisk dynamikk: 

Det er ingen urimelig fordring til c11 slik plog. 
at den skal kunne kaste ut 3 m" eller ca 600 kg 
sne pr. sekund. Enda ,·il den ,·ed rydning av et 
profil p:°1 4 m� l\·errsnitt ikke kunde ;l\·:rnserc niere 
enn 2-2.S lrnr/ti111e. For :°1 meddele cle1111e s1ic-
111asse e11 hastighet p:°1 20 m/sek. (bortsett fra 
friksjon og an eire tap) kre1·es teoretisk 12 OUO 

- f 

I 

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

Vei i L.igendalcn bruitct med roterende forsol<splog. 

--------- -

Over:-t.: I 1t,g_��·tc·_11s og- Hagen� roterende forsok::;plo" i drift. 
Ncder:--t: \'ei I Lage11dak11 broitct 1ncd roterende for:okgplog. 

kgm/sek. eller 160 lik. alis[1 en helt unmlig for
dring ior ell forbre1111iugs111otor for l:rnde,·eisbruk 
lllecl friksjo11stape11e i tillegg. H,·is demre !rastig
ltet blir nedsatt til tredjeparten eller ca. 7 111/sek. 
,·il det teoretiske kraitiorbruk forminskes til J/9 
eller 18 hk, samtidig som friksjonskreiiene p{1 
g-ru1111 a,· llleget urimlre centriiugalkrefter i roto
ren blir rneget rnindre. og man er innenfor unt
liglteten ior en eiiekti,· utnyttelse av en bilmotors 
>·dcenre ,·ed en passende nedYeksling a,· dens
arheicls!Jastigl1et. Selviølgelig 111:'1 cia utkasti'tp-
11i11ge11c gjnres !ils,·arende storre for [1 i[1 samme
kapasitet for ploge11, men ,·ecl den Irer brukte a11-
ord11iJ1g n1ed en propell til «mat!ling» av rotoren.
er det ingen hetellkeliglteter ,·ecl tt utføre denne
rned ell aksial utstrekning ptt optil 2 meter eller
mere (,·ed den uti0rte plog er den 85 cm). H,·is
rcprocluksjonen a,· hillede11e blir tydelig. ,·il 111aJ1
p{t det ene kunne se, at sneen er kastet bare sft
,·idt. lllell fullt tilstrekkelig ut a,· ,·eien, - et
uh·ilsomt tap ior den teatralske eifekt, men en
stor ,·iJ111i11g for den maskinelle .

.Jeg kan ikke motst[t fristelseJ1 til (1 kornme med 
fulgende betraktning tilsluet: 

Det er p[t dell ca. 1no km lengde a,· Lågendals
\·eien i ,·illter fjernet la,·t regnet % mill. 111:1 sne
eller ca. 150 OOU tonn. En plog son1 fjerner 3 
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m'1/sek kunde utiøre dette på en samlet tid av
70 timer. Med den siste vinters 3 måneders slit 
i irisk erindring, da en sammenhengende arbeids
tid for våre folk på 20-24 timer var regelen, 30-
40 timer ingen sjeldenhet og optil 50 timer fore
kom på grunn av de anvendte redskapers avmek
tighet mot snemassene, høres det nesten for godt 
ut til å være sant at alt dette arbeide teoretisk 
kunde ha vært utført i løpet av 3 døgn med en 
slik roterende plog. Jeg tror da likeså litt som 
nogen annen at det er mulig, blandt annet av den 
grunn at snerydningsarbeidet nødvendigvis må 
fordele sig over et lengere tidsrum så at sneen 
ikke finnes i passende mengde til at plogen kan 
arbeide med full kapasitet, men sammenligningen 
viser forhåpentlig klart, at det på dette område 
er plass for store forbedringer. For at det ikke 
skal høres ut som en ren fantasi, skal jeg minne 
om, at en hurtiggående forplog, som rydder 2 m 
bredde i 20 cm dyp sne med en kjørehastighet p{1 
10 m/sek (36 km/time) kaster ut 4 rn'1/sek eller
adskillig mere enn det er regnet med i ovenstå
ende. En slik plog under de nevnte sneforhold 
arbeider imidlertid med særdeles god efiekt, som 
dessverre helt forspildes mot de snemasser man 
regelmessig må gjøre regning med og langsomt
gående sideplogers kapasitet regnet i m� fjernet 
sne pr. ydet hk blir bare en brøkdel av dette. Å 
få bukt med det problem som da reiser sig er 
ikke bare et spørsmål om større ploger og flere 
hestekreft·er, det har mere likhet med den fore
teelse i zoologien at Jandhvirveldyrenes størrelse 
har en av statiske forhold bestemt begrensning 
nå grunn av knokkelbygningen: J store masser 
yder ikke sneen stor nok indre motstand til å få 
istand en effektiv glidning langs plogflaten. Me
steparten av eller ofte hele maskinkraften vil med
gå til en i og for sig overflødig og unyttig. til dels 
meget skadelig sammenstukning av sneen. 

Dette er for lenge siden innsett av jernbanene, 
som har tatt i bruk roterende sneploger og synes 
også å nere opfatningen p{1 de steder i utlandet, 

hvor nroblernct 0111 snerydning p:1 landevei er tatt 
op til løsning på bred basis. idet der :1rlig dukker 
op nye konstruksjoner av roterende ploger. 

Det er muligens en nyhet ior mange at de ior
ste iorsøk nå iremstilling av den roterende plog
konstruksjon som her er heskre,·et snart er 10 tir 
gammel. Utviklinge11 har ikke gtitt llled nogc11 
faretruende iart og det kan va.:re som e11 pt1mi11-
nelse å nerne, at det ikke er tekniske eller ko11-
struktive vanskeligheter som har vært nogen l1i11-
dring. Men heller ikke de økonomiske spørsn1til 
burde lenger stille sig avskrekkende ut fra fol
ge11de reson11ement: 0111kost11ingene til sneryd-
11ingen siste vinter ior de ca. 7000 k111 riks- og
fylkesveier i de 9 ost- og sørlandske fylker som 
sa:riig var utsatt for snehindringer, kan ansl:.°1es til 
1,5 mill. kroner (jernhaners og byers utgifter ikke 
medregnet). Med effektive roterende ploger for 
den t�ngere brøiting behøvde ingen veier :.°t ha 
v,crt for smale eller ha vært blokert i lengere 
tid, og man kunde sikkert ha spart 1/:i av

, 
dette

heløp pfi hrøitingen eller a11skaifelsespriscn 1or 311 
s:1danne roterende ploger. Hertil kan 111an leg-g-c 
hensynet til høifjellsveiene, som efter 111in llleni11g 
ikke kan holdes i'1pne for bildrift med den sikker
het som nutidens ko111mu11ikasjoner fordrer uten 
å ta roterende nloger i bruk. 

Det var å håpe at den siste vinters snevanske
ligfieter vilde gi støtet til løsniug av den viktig
ste side av saken i denne forbindelse: Bevilgning 
av de relativt meget beskjedne midler til fri ut
formning av konstruksjonen efter teknisk riktige 
prinsipper. Det vilde i slike vi11trer som den siste 
spare store beløp som heller rned fordel kunde 
airvendes til ordinær veibygging, gjøre sneryd
ningsarbeidet til en god sport og landeveiskom
munikasjonene like sikre som nogen jernbane. 

Av vedstående billeder viser det ene en her 
bygget roterende plog i drift. <le øvrige endel si
tuasjoner efter s11estormen 29. februar iår, hvor 
veien er rømmet med denne plog efter en gangs 
kjøring. Den kan ta snedybder p!t optil 2, 1 meter. 

DE AVSLUTTENDE FORSØK MED STØVSUGER 

FOR LANDEVEIER 

Av Tor B. Loftheim. 

Som det vil fremgå av artikkelen orn «Under
søkelse av veistøv» i n..r.. 5 er det min mening at 
vi også ved å anvende grusen med kritikk -
skulde kunne bidra til å bekjempe støvplagen. 
Jdeen er ikke ny, men en rekke hovedpunkter tør 
vel sies å være helt nye. 

Imidlertid må vi ta med i beregningen at selv 
om grusen fyller alle de nevnte krav, så vil den 
tross alt under en lang slitasje engang bli så 
finkornet at form og denslags forhold vil forrin-

ges i verdi. Dog vil denne verdi aldri bli_ lik null
under forutsetning av at den samme relative form 
bibeholdes under findelingen. Derved opnår vi 
nemlig at den spesifikke flatebelastning beholdes 
konstant. 

Faren ved selve findelingen er imidlertid den 
at der ved de usedvanlig små størrelser som det 
her er snakk om, synes å opstå en flatespenning 
omkring disse småpartikler på en lignende måte 
som en synål kan bringes til å «flyte» p[1 vann-
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ila te 11. !)ette ekse111pel er iors,hidt ikke riktig 
iordi stu\·kornelle ikke Jigger p[t Jufto\·erilate11. 
Me11 det helvser allike\·el mi11 tanke 11[1r jeg samti
di.,: oplyser at elet er i korne11es 1Jerøri11gsilate 
111l:d. luite11 al det eiter all sa1111sy11lig!Iet opstitr 
11e\·11tc "o\erflatespenni11g». l�iktigst \'ilde det \·el 
1·,crc ;1 si at dette iorhold har siu [trsak i !11ftens 
seighetsgrad. 

1-!l·orclan 11u e1111 dette m!ttte \·,cre \·idenskape
lig sett. s[t tør 1·i neppe tro at en riktig grusit1g 
1·il hri!lge s!lwillgell flett til ophør. Til dette korn-
111er at 1·i allerede har en mengde 11tslitt materiale 
p;1 ,·are veier som ialiall hor søkes i jernet. 

Pa dette felt er elet at sto\·s11g-eren sk11lde ha en 
opga 1·e. og forsøkelle sommeren 1935 viste da fullt 
ut at de11 også virkelig loste c!e!l!le opgave. Dette 
,·ar s:t 111eg-et hrg-g-eligere son1 jeg selv. like til 
de aller siste iors�Jk - ikke l1aclde synderlig tro 
p;\ maskinens 1·erdi p{t landeveier. Et par ganger 
1·ar jeg- n,cr ved ;'t avbryte den forsøksrekke jeg 
l1adde stillet op. idet jeg syntes elet s!1 h,"tpløst 
ut. Maski11e11 suget 110k og godt ogs[t. Men elet \'ar 
seI 1 ·e støvinge11 efter oss som min assistent og 
jeg sa p{t. Helclig-vis holdt jeg fast 1·ed :1 gje11nem
inre alle forsøk og- del \·iste sig- lønnsomt. Det 
,·iste sig nemlig \·ed et a1· de aller siste forsøk at 
seil·e 'osni11ge11 lå i ar/leidsmetoden.

En del forsøksrekker blev opstillet og nogen 
fonnet nærmest sig selv eiterso111 forsøkene og 
undersøkelsene skred irem. IJet \'ar en del av 
disse siste jeg var p[t 11ippet til [1 s!øife. 

hH jeg går over til selve forsøkene skal jeg ftt 
Jo\· til ft gi en ganske kort orientering om støv
sugerens prinsipp og virkemftte. 

A 

I 

Hosst[1enc!e skisse \·iser skjematisk ei lengde
snitt a\· selve stø\'sugeren. A er \'iftell som altså 
�.tår med vertikal aksel og med skol'!er som Jig
;er i aksialplanet. B er iiltrei. Dette er a\· \·a11lig 
støvduks kvalitet. Filtret s!:tr spent tl'ers o\·er 
maskinen i en rett flate ior lettere {1 kun11e be
handles a\· en bankei11nrel11ing. Denne !-iste er ikke 
antydet pfi skissen. men er anordnet p{1 en slik 
rrnHe at den kan betjenes utenfra og under iart. 
Pilene antyder luftens bevegelse. 

C er den roterende børste og D den foranlig
gende ledeskovl sont i de senere avsnitt er omtalt 
som ledeskovl. feiebrett og lignende. E antyder 
hvordan den rensede luft iøres ned p{t 1·eihanen 
og gjennem sin dynamiske hastighet hjelper til 
med {1 irig.iørc støvet ira samme. F er sel1·e det 
rum hvor støvet utskilles. Dette rum har tøm11ings
luker p[t begge sider. K er en kappe av gummi 
som omslutter blåsetutene og den roterende børste. 
Dette sees kanskje best nederst på vedståeude 
fotografier fig. 2 og 3. Det neste fotografi fig. 4 
viser uttømningen av det opsamlede stø,·. 

Forsøkene med denne støvsuger ble\· foretatt 
p{t veistrekningene: 

1. Holmestrand-Nykirke. 1,2 km. 2. Nykirke
Vold. t.8 km og 3. Vold-Meskumski, l 8 km. 
Veibredden på de to første strekninger \·,u gjen-
11emsnittlig 4,5 meter. På den tredje strekning 
,·ar det hensikten utelukkeuc!e å prøve om maski-
11en - p{t et tidligere uavsuget felt - hadde tapt 
eller bibeholdt sin sugeevne. Derfor k.iørie vi her 
bare tur og retur idet vi p{1s."1 at 111aski11en den 
hele tid befant sig over «ny» \·ei. Dessuten blev 

---

I 

f 
i I 

�.�'/ ,, 

D 

Fig. I. Lengdesnitt av støvsugerrn. 
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Fig. 2. Støvsugeren. 

,�,/.' 
l'f/' ( 
I 

Fig. 3. Trekkbilen med støvsugeren som tilhenger. 

Fig. 4. Tømningsluke. Støvet tømmes. 

3 

·if.I 

tiden og kjørehastigheten kontrollert til {1 v,ere 
den samme som på strekning 2. 

Med hensyn til de i det følgende omhandlede 
prøver må man være opmerksom på at viften ikke 
gikk i full drift, idet motoren var for høit gearet 
i forhold til sugeaggregatet. Dette medførte at 
motoren på de vanne dager lett gikk varm. For 
å få kontinuerlige forsøk måtte vi derfor kjøre 
med for lav hastighet. De innsugede mengder 
støv blir som f0l_g-e herav for små. Men sammen-

ligningsmessig sei! betyr dette intet, iordi motor
turtallet blev holdt konstant den hele tid. (Feilen 
vecl gearingsforholdet er lett [1 rette.) 

l. Strekningen Holmestrand-Nykirke blev -
efter at veien først var lrøvlet og jevnet -- kjon 
utelukkende i den hensikt [1 prøve maskinc11 
grunndig og for å it1 trimmet den. Veien er so111 
.ll!;'!_'i11.L_.1_,2.__krn l_?ng og 4,5 meter bred. Den er 
kjent som en meget sf0vet ve,-. �Dessuten var den 
belagt med endel 1;rovere maskinsingel som gjorde 
at den roterende br->rste (piasava) fikk en meget 
h[1rd p;1kjenning. Strekni11gen blev avsuget 2 
1;anger over det hele. l11ns11get støvmengde ble\· 
under dette forsøk kontrollm[tlt til 39 kg. Farten 
l[1 omkri11g 20 km/time. Volumvekten varierte 
meg-et sterkt da støvet i helroldererr billedlig talt 
fortouet sig som «pisket krem». Der blev målt 
en synkningsproceut optil 40. Derfor vil der i det 
eiteriolgende kun bli notert kilovekten, som \" ir 
det eneste sikre holdepunkt. 

Allerede under dette forsøk viste det sig at re
sultatet på selve veibanen avlrang sterkt av h\'O/'

llall grusen blev rotet op. Jo mer kostene fikk rotet 
i grusen, dessto mere støv blev det frigjort. Bør
stene arbeider nemlig på den måten at grusen \·cd 
disses rotasjon gjennem en foranliggende sko\·! 
(feiebrett) kastes fremover og opover hvorved 
en del støv frigjøres og iorblir svevende en kor
tere tid. Det er dette som gjør at vi bare får de 
alleriineste partikler. Når så støvet er så 11 si 

Fig. 5, Støvmengcle I beholderen efter 2 ga11gers�kJorn1g. /\·la11 
ser tve1, gJennem beholderen og skimter et vinclu på clen 

annen side. 
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slifl ira gr11se11. suges det inn i helioldere11. Jeg 
bruker uttrykket: {1 slite stø,·et ira grusen, fordi 
det er 11cttop 11,1 dcite punkt at lio1·edva11skelig
l1c1e11 for sel\·c lllaski11e11 ligger. /)ens kapas!iet 
ligger i furste rekke pt1 dette p1111kt. Det 11ytt�r 
ikke 0111 1·ifte11 er aldri si'1 god '11·is ikke rote
apparatet ,·irker. Rorste11 ale11e ,·ilde heller ikke 
l'il're tilstrekkelig, idet der da ikke ,·ilde bli tale 
0111 i'1 arbeide sig ned()Vl!f i grusen. 

l)e11 første betingelse !ig)!er alts{1 i ti fi'1 stø,·
og- grus rrigJort for hinannen. Dette er ikke sti 
lett so111 det kanskje tiøres ut. fordi der sy11es tt 
1·,n-e c11 viss affinitet tilstede 111ellem de to ll!ine
ralst�>rrelser og for s!1 vidt ogsti melle111 stø,· og 
c111dre ti11g. Solll ekse1npel herp:°1 nevnes at det er 
llleget 1·,u1skelig ;1 ff1 av st01·et rnh man har 
stukket lit1nde11 ned i salllme. Det er vel e11 viss 
iuktigliet sol!l hinuer. Pi't salllme rni'ile forholder 
det sig ogsi't mellelll ste-i,· og jern. Her ser det ut 
SOlll ,tl det sel,· pt1 de ,·armeste dager ko11den
sercs litt va11ndan1p so1n binder støvet til jern
ila ten. Noget I igne11 de sk.ie r It vis stø,· tatt på en 

solvarm dag blir bragt i11n i skyirnen. Da mister
stove! sin st�ive11de karakter. St<wet fra de i
«Mede!. ira Veidirektøren» nr. 5-1936 omtalte
spesifikke vek theste1111nelser viste i11gen tendens
til ;1 stc:he. til tross for at det hadde ligget en
lcng-cre tid i nt:relsestemperatur. Heller ikke ,·ed
IH:1·11te opltetning i to timer ved 35 ° C. liadcle dette
iorliold forandret sig synbart. 

. .\v dette vil det ,·,cre klart at g-rusen 111[1 kastes

opover med en viss minimumsltastigltet og da

helst slynges 1110t et gitter. slik at selve luftmot

standen pluss anslaget mot gitteret frigjør _
rnes

.
t

111ulig støv. Man må i111idlericl \'Okte sig vel tor a

gi dette arbeide karakteren av /musning.

Ut fra ovenstf1ende tankegan.1.; anbragte jeg der

ior en slags ledeskovl forau børsten, so111 p;'i eu

111!1te fikk karakteren av et feiebrett, idet grusen

11i1 grunn av dette blev nødt til å følge den rote

reucle børstes rotasjon et stykke på veien. Derved

blev gruskastingen rettet opover, hvorved grusen

fikk større fallhøide og leugere bearbeidelsesild.

Nettop dette korn til å spille en avgjørende rolle

med hensyn til resultatet av støv-sugeren, et re

sultat som omtales i et senere avsnitt.

IJe fra et veiteknisk synspunkt sett mest verdi-
. 

d t og de deqJ·å rulle prøver blev foretatt en 11es e 
iølgencle dager. f'orsøksrekkeu so111 var plar:lag

.
t 

av overingeniør Thor Larsen, gikk �t pa a

a1·suge en og samme veistrekning i hele sm bredde

en gang, veie og måle det innsamlede støv og der

eiter gjenta det samme om ii,;jen. Det blev ut

iørt 4 slike forsøk. 
Iste avsugning gav en opsuget støvmengde av

16,7 kg. 
2nen avsugning gav e11 opsuget støvrnengd·e av

1.3,8 kg. 

3dje a1·sug11ing gav e11 opsuget støvmengde a1· 
13.32 kg. 

.Jde a1·sugni11g gav en opsuget st0nne11gde av 
12.95 kg. 

Forsøksrekken viser en tydelig synkning. At 
disse tall er riktig fremg;'tr a1· det efterfølgende. 
Veiingen og rni'tlingeu a,· støvmengdene ble,· hver 
gang foretatt av min medhjelper og chauffør og 
kontrollert av e11 yngre mann pfi Nykirke. 

Da jeg selv fra første stund var noget skeptisk 
med lien syn til maskinenes bruk ba rhei under 
nevnte forhold, fant jeg den sterke synkning mel
lem førsie og annet forsøk meget rniste11kelig. 
Maskinen blev derfor gjemtemgått for å iinne 
«feilen». Og da jeg så fant at børstene rnr meget 
slitt og for enkelte delers vedkommende ,·ar pia
savaen helt vekk, følte jeg mig overbevist om at 
elet tredje forsøk, med en helt ny kost. ,·ilde bringe 
en sterk okning i innsuget støvmengde. Til ,·år 
store forbauselse viste imidlertid dette iorsøk 
en ytterligere synkning i lllengclen. Vår forbau
selse var så meget større som sell·e stø,·ingen fra 
forsøk nr. 1 til forsøk nr. 2 Yar mindre mens 
samme fra 2 til 3 viste en for øiet tilsynelatende 
økning. 

Maskinen blev derfor gjennerngt1tt p{111y ior :1 
finne en mulig feil. Motor, siøvcluk og alt ,·i 
kunde komme over blev grundig undersøkt. Men 
der var int-et p[1viselig galt. Vi kjørte derfor en 
fjerde ga11g for {1 kontrollere oss sel,·. Men ogs{1 
denne gang opnåclcle vi en minskning i stø,·
mengcle. 

Fremdeles overbevist om at lier m�llte n\:re en 
eller annen feil, bestemte jeg at vi skulde kjøre 
en strekning på 1,8 km med samme hastighet som 
under den forrige serie av forsøk. G.iennernsnitts
farten lå da gjennernsnittlig omkring 10 km/tirne. 
For å sikre oss en viss ekstra kontroll kjørte ,·i 
også efter klokke. 

Den strekning som blev valgt lå i en fortset
telse av v·eien Vold-Nykirke, idet det m{itte for
utsettes at denne vei var av nogelunde samme be
skaffenhet som siste prøvestrekning. Resultatet 
av denne avsugning på strekningen Yolcl
Meskumski. 3,6 km tur og retur, blev en innsuget 
støvmengde av 21 kg. (I alle disse forsøk er det 
kun nettovekten av støvet som er omtalt). 

Dette forsøk viste altså en tilsynelatende økning 
a\' kapasitet m. h. t. maskinens sugeevne. Sam
menlignet med første forsøk i forrige serie blev 
det en nettoøkning a 4,3 kg. Denne økning var 
imidlertid naturlig når man tar i betragtning at 
maskinen i første prøve Volcl--Nykirke arbeidet 
med en allerede sterkt slitt kost, mens den pli 
turen Vold-Meskumski arbeidet med praktisk talt 
ny kost. 

Kontrollprøven viste altså at maskinen hadde 
bibeholdt sin sugeevne og at forsøksrekken Ny
kirke-Vold uten tvil må godtas som en riktig 



94 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. ti - J�l:30 

prøve på muligheten ior å få fjernet støvet fra 
landeveier med støvsuger. Tallene viser en fak
tisk synkning som ingen tvil kan rokke ved. 

Men hvad var så årsaken til det merkelige for
hold at den synbare støving efter bilene som pas
serte viste tydelig synkning efter første og annet 
forsøk, men gav en likeså tydelig øk11ing som 
resultat eiter tredje og fjerde forsøk? Dette var
for osi. litt av en gåte inntil vi gjennem de daglige
notater for liver! forsøk fant forklari11ge11.

Uten å tenke over virk11ingen hadde vi. mens
vi skiftet ut den gamle børsten, løftet op den foran
så ofte omtalte ledskovl (feiebrett som var av
gummi) Derved ormådde vi at grusen, den ren
sede grus, blev skjøvet ut til siden og lt1 der i
«remser», mens ny og støvete grus stadig kom til
syne. Under de to første forsøk hadde de1111e
kappen Oedeskovl )vært nede. I dette tilfelle
blev den rensede grus kastet fremover og- opover
og ialt ned på baksiden av børsten praktisk talt
på samme del av veien hvorira den var børstet op.

Og her er vi ved arbeidsmåtens lljeme.

Eiter en forutgående høvling kan vi rote op og
støvsuge til praktisk talt hvilken dybde vi vil.
når vi bare sørger for at grusen, den rensede grus,
faller ned igjen på nogenlunde samme sted som den
k 0111 ira. 

Dette er en hovedbetingelse ved siden av at
roteapparatet (tidl. børsten) må arbeide effektivt.

Tiden tillot ikke flere forsøk. Da det imidler
tid hadde en viss verdi å få vite iallfall så nogen
lunde hvor meget støv der omtrentlig kunde v,L:re
i en støvsky, blev der foretatt en mftling p[1 føl
gende mute: 

Straks støvsugeren og maskineriet var stoppet.
blev der stukket inn i beholderen to glatte plater
av bestemt størrelse, slik at disse ikke kom bort
i det støv som allerede lå på bunnen. Det i be
l1olcJeren svevende støv bunnfelte sig s:1 på nevnte
plater, hvorpå det blev tatt ut og veiet på apote
ket i Holmestrand. Mengden av støv beløp sig
til 6, 1 gram pr. 111" luft. I svevende tilstand «vel
tet» støvet sig som en tykk, helt ugjennemsiktig
grågul røk. Kun lyset falt igjennem, idet vi åpnet
hegge luker, mens iolkene på den andre siden ikke
1 ar synlige. Ut fra dette skulde jeg ansla en ku
bikkmeter riktig tett støvsky efter en bil, til {t 
i1111eh0Ide ca. 2 gr. pr. m" luft. 

ror å få et mål på maskinens effektive suge
evne, blev der på et annet tidspunkt gjort en prø-
1 e som gikk ut på å kjøre 10 minutter ad gangen
under fullt omdreiningstall for vifrens vedkom-
111e11de. Motoren som på de varme dager gikk
1·a1-rn endogså under tomgang /J'å grunn av ioran 
nernte feil. 1·iste sig :1 kunne tåle dette. Vi kjørte 

derfor i etapper og tok gjennemsnittstallet for 
disse. Resultatet blev e11 støvmengde å 34 dm'i 
pr. 10 minutter, Z 04 hl/time. Støvet var da godt 
rystet og pakket i målekassen. En støvvekt av 

Z.1 kg pr. 111 111i11 .. 1.31' kg:/ti111e. I lisse 111:il111g-cr

gjelder selvfolgelig ticJligere 11<11·s11.1-;ct 1·ei. N,tr

vi vet at støvets storreise li_gger under 0.00:'i 111111.

si"1 er det respektable k1·,lllta. En tysk sto1 su.1-;cr

er ong-itt ."1 suge 1000 kg- p,1 seks ti111er. 111ens Je1111t.:

alts:t ligger p.°t 828 kg-. Disse tall kan i111icllertid
pa i11,;e11 m:1te sa111 111e11lig-nes direkte. Vi l'<:t ,tl
1·ar 111aski11 tar hesta11cldekr a1· st'1v lt\'/Ha1· l1,1h·

parte11 ligg-er under lysets hø]).'.elengde og- den

a1111e11 l1ail'[Jart like over sa1rn11e. Der 1,1r i11g-e11

ti111; i 1·eie11 ior at 1·[1r lllaskin - - //vis ri ri/lut

den u suge .!!rV\'err lwrnstorrelse/scr - 1·ilde k11111-

111e op i et langt 'itorre antall kilo. Og ,netl c11

forandring a1· roteapparatet pluss jjernelsc a1· du

ken 1·il I i lett kom111e op i de tre og firedohhelte

Sllg-e111e11gcJer 111etl sa111me 1·iftestørrelse og dril·

kraft. Nu surn 1·i ugs[1 har i[1tt utekspcri1ne11tert

1·iitcsepara1oren sorn utskiller støv 11te11 dllk eller

iilter a1· nogen son1 helst slags således at dettes

111otstand bortfaller. vil det teknisk sett ikke 1·,ere

noget i veien for [1 komme op i de ti-clobbclte stm·

me11gder pr. time.
Det er nylig foretatt eksakte 111i1J:i1ger J11ed t.:11

slik viiteseparator. Denne er betraktelig 111i11d1·e

(lengde 1000 X 350 111 111. Sammenlign 1·iite11 i 
støvsugeren, lengde 1780 X I 000 111n1.) 

Prøveresultatene med vifteseparatore11 hin· c11 
utskilt støvmengde av ca. 2 tonn i døgnet. Dertil 
kom at denne konstruksjon også utskilte sto1· i 
forskjellige beholdere efter kornenes s!l,,rrclse. 
98,69 '/,, av dette stov var så fint at det passerte 
en sikt p[1 IU 000 111asker pr. cm". 

Jeg begrunner ogs[1 ovennevnte økning- i kapa

s;tet ira eksakte tall fra kullstrwiyri11ge11 . Under 

full 111at11i11g 11 1edd1r der ca. 100 gr kullst01· til

J m': luft. f støvsugeren ligger disse tall rnnkrinv;

2!J gr pr. I 111" luft. Der er altså i11tet i veic11 ior 

å bruke en langt sterkere matning. Imidlertid er

det denne i forbindelse med 1Iastigliete11 so111 bet111-

ger kornenes størrelse. Derior 111{1 man v,cre me

get varsom p[t dette punkt. Pfi den a1111e11 side 

kan selve roteapparatet ikke bli fullkomment nok.

Det er som nevnt dette apparat som skal foreta

utskiln:ngen av støvet samt rnate viften. Og det

er dette som bestemmer hvilken dybde støvsuge

ren skal arbeide og /am arbeide sig ned til.

Før man hadde kjennskap til støvkornenes stor

reise har det va:rt uttalt tvil og jeg selv har \'icrt

usikker med hensyn til stabiliseringen av veiyte11

og hvordan denne vilde forme sig når stø1·et n1r

fjernet. Det vil efter hvad vi nu vet komme til

..'t bli så små gruskorn tilbake på veien at stabili

teten neppe vil bli noget nevneverdig forandret

efter at støvsugeren har utført sitt arbeide.

Overingeniør Thor Larsens tanke har også 1·,ert

a hjelpe på stabiliteten ved en efterbehandli11i med

et eller annet tja:re- eller asfaltstoff. Derved ,·il

de man få den tredobbelte virkning: litt efter litt 

å stab lisere veiyte11 og samtidig skape et stø1·
fritt veidekke. 
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I< or1kl11sjon. 

N:1r jeg skal sarI 1 1rie11iatte de eksperime11tclle re
sultater i korte trekk. !ll."1 det bli iolgende: 

Stø\·plage11 k,111 hckjelllpes efiektivt g.ienne111 en 
riktig mn•i,,ufl'lse a1' de riktige gmsslag, og g.ie11-
11em s1u1•s11g11i11g av landeveiene. 

Århumlredcrs str-11·. tilført gje11nem tiliorsel tra 
�� 

· -

grustak og \'Cd direkte slit,isje. kan fjernes !mr-
. tigere em1 det opsrar. 

P�orsøkei 1e l1ar \·isr at dette kan utføres innen
for en praktisk-r1kono111isk ran1111e. 

ne praktiske sider. 
Crusen - 011 1 11:,;ggelig ul\·al;:-t eiter mi11 erale11es 

iorn1 og hin11eev11e - !ll{1 \',L're heiriet for sitt 
st�>vi11nhold f�,r den p;°iføres veien. Gruse11 bør 
derfor strøes ut tidlig p{1 forsommeren da \'i van
ligvis liar den tørreste periode. 

Støvsugeren kan forbedres betraktelig i detal
jene, spesielt lr vad roteapparatet (børsten) angår. 

Støvsugningen h::>r foreg[1 efter en høvling av 
veien. 

Nu som vifteseparatore11 er ko11struert og uteks
perimentert kan str-,\·sugerne lages - 0111 11ødve11-

dig - meget srn[1. Uerfor bør fremtidige stø\·
sugere bygges på selve veihuvle,1, lr\·or ma11 alle
rede !rar understell og l!IOtor. Saken er undersøkt 
og elet viser sig at vi kan f:'.1 plass til en pas
selig stor beholder bak p{1 veihøvlen. Det vil mu
ligens bli en del tekniske vanskeligheter med kraft-
11ttaket. Imidlertid ka11 dette utvilsomt løses. Ho
vedsaken er at der bi'tcle p[1 «Ford»-traktor - og 
p[1 «Han11 0111ag»-diesel-rnotore11 iinnes de nødven
dige uttak. 

Ved i't kombinere de to konstruksjoner, \'eihø\·
len og stø\·sugeren, opnår vi tre fordeler: 

I) Det blir billigere for veivesenet. 2) det nu
\·ærencle «belastningsfyll» i bakhjulene kan sløiies 
og 3) man slipper i't tape i tid. ni'tr man skal ven
de apparatet. Dette var 11emlig en meget stor 
vanskelighet for oss i fjor sommer. når vi skulde 
ha forandret kjøreretningen med både trekkbil og 
tillrenger. Uten overdrivelse medg-ikk minst det 
halve av den effektive arbeidstid til å snu aggre
gatet. 

På grunn av at maskinen skulde utføres rime
ligst mulig, klebet der en del tekniske ma11gler 
ved den som her ikke er nevnt. 

NORDISK VEITEKNISK FORBUND 1 ) 

Det ifjor valgte interimsstyre ior forbundet 
hadde mote i Stockholm den 9. mars 1936, hvor 
samtidig det nye styre konstituerte sig. Som med
lemmer av styret fra Norge møtte veidirektør 
Raalsrud og overingeniør Munch. 

lnterimstyrets ordfører, uverdirektor B0liT1der 
i°tpnet forhandlingene og minnedes avdøde gene
raldirektør Skogstrøm, Finnland. som hadde vært 
med I em av forbundets in terimstyre. 

Det blev meddelt at avdelinger av forbundet nu 
var organisert i samtlige nordiske land og at for
bundsstyret kom til å bestå av: Fra Sverige: 
uverdirektor Ho/inder og civilingenior E. P. 
WretliTld. Fra Danmark: overveiinspektør Hel
sted og amtsveiinspektør Kjærgaard. Fra Finn
land: generaldirektør Lørmroth og byråingeniør 
.fwzttil/a. Fra Island: veidirektør Zoega og stads
ingeniør Bjørnsson. Fra Norge: veidirektør Baals
rud og overingeniør Munch.

Rlandt de saker som blev behandlet av styret 
kan nevnes organisasjonen av iorbundets finanser 
samt planen for neste veitekniske møte der som 
bekjent skal holdes i Norge neste sommer. Nær
mere program for dette møte skal utarbeides av 
den norske avdeling. 

Styret besluttet videre i't nedsette tre arbeids
utvalg til behandling av følgende spørsmål: 

1. Bebyggelse langs veiei1e.
2. Normaler for bituminøse bi11clemidler.

1) Se overingeniør Nicolarsens artikkel i «Med d.
fra Veidir.» 1935, side 139 og flg.

3. Vektbestemmelser ior motorkjøretøier.

Hvert utvalg skal bestå av en representant ira
hvert land. Det blev bestemt at Sverige skulcle 
sammenkalde utvalget for spørsmål 1, Danmark 
for spørsmål 2 og Norge for spørsmål 3. 

Styret uttalte sig videre for at de utredninger 
som blev utarbeidet av utvalgene så vidt mulig 
burde offentliggjøres gjennem forbundets med
delelser (hancllingar). 

Som den første !)Llblikasjon fra forbundet forelå 
i bokform et utførlig referat fra møtet i Sverige 
ifjor sommer: «Nordiska vagtekniska forbundets 
handlingar» nr. 1. Baken anbefales alle inter
esserte. 

Den innledes med statsråd Leas velkomsttale. 
hvorefter følger overdirektor Bolirulers interes
sante foredrag om det svenske veivesens organi
sasjon, veinettets og trafikkens utvikling og vei
byggingens finansiering. 

Av stor teknisk interesse er de to foredrag: 
«Synspunkter vid val av vagbelaggningar» av ci
vilingeniør von Matern og «Utbildning av vagarnas 
tvarsektion» av civilingeniør Norderulahl. 

Ingeniør v. Matern gjennemgår de veidekks
typer som har fått anvendelse i Sverige og de tek
niske og økonomiske hensyn som må tas ved valg 
av faste veidekker. I den eiterfølgende disku
sjon er disse spørsmål belyst fra forskjellige si
der og en del veidekkstyper nærmere behandlet. 
Herunder er også omtalt videnskapelige og prak
tiske undersøkelser av grusveidekkene som er ut
ført de siste år. 
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Ingeniør Nordendahl gir i sitt foredrag e11 over
sikt over tverrprofilets utvikl:ng og gjennemgi'tr 
de svenske bestemmelser og forslaJ; til normaler 
ror de forskjellige klasser av veier. I tilknytning 
til ioredraget er der en rek,ke innlegg om de krav 
som stilles til kjørebredder, cykkelbaner. iortau 
o. s. v. i de øvrige nordiske land.

Boken inneholder til slutt de vedtatte lover for
Nordisk Veiteknisk Forbund. 

Så vel til foredragene som diskusjonsinnleggene 
er det knyttet et stort antall utmerkede fotogra
fier, kurver og tabeller. 

l det hele er denne forbundets første publika
sjon en �·erdiiu/J tilvekst til den veitekniske /it

reratur og gir en utmerket oversikt over i/ere 1·ik

tige 1·eispørsmå/s stilling i de nordiske land idag. 
Boken kan bestilles gjerrnem Veidirektoratet og 

koster kr. 4,15. 

MINDRE MEDDELELSER 

YEIVEDLIKEHOLDSUTGlFTENE 1934-1935. 
FORELØBIGE TALL 

Som bekjent blir det hvert femte år utarbeidet 
en oversikt over veivedlikeholdets kostende. Den 
siste fullstendige opgave finnes i «Meddelelser fra 
Veidirektør-en» nr. 5 - 1934 og gjelder budgettåret 
1929-30. Det er nu innkommet til Veidirektøren 
opgaver for terminen 1934-35 fra samtlige fyl
ker. undtagen ett, og !lå grunnlag av disse opgaver 
hi !settes følgende summariske oversikt, hvortil 
sammenligning er angitt tallene for terminen 1929 
-30. Det vil herav sees at de samlede utgifter
til vedlikehold av d·e offentlige veier var ca. kr. 
19 423 841 i 1934-35. Dette beløp fordeler sig så
ledes: 

Staten (bilavgifter) ..... . 
Fylkene ............... . 
Herredene ............. . 

1934/35 
kr. 

10 058 721 
3 408 870 
5 956 250 

Tilsammen .... 19 423 841 

1929/30 
kr. 

5 270 109 
4 131 138 
6 570 577 

15 971 819 
Utgiftene til veivedlikeholdet er således i de forløpne 5 år steget med omtrent 3,5 millioner kroner eller ca. 22 prosent. Samtidig er veinettetvokset fra 37 432,8 km i 1929-30 til 39 597.1 kmi 1934-35 el!er med 5,8 prosent. Den gjennemsmttlige vedhkeholdsutgi'ft pr. km vei var i 1929�30 kr. 427 og i 1934-35 kr. 493. En mer detaljert oversikt vil bli utarbeidet ogoffentliggjort senere og de anførte tall vil muligens bli litt forandret når de ennu manglende o-pgaver foreligger. 

PERSONALIA 

Opsynsmann ved veivesenet i Hordaland iylke. 
Svend Dahle er meddelt avskjed fra 22. mai 1936 
efter nådd aldersgrense. 

Olai Lovlie er ansatt som opsy11sn1am1 i Nord
Trøndelag fylke fra l. januar 1936. 

Kontorist A. Øvre-Eide er ansatt so1n iullrnek
tig Il og tekniker Gunnar Haugen som kontorist l 
ved Hordaland veikontor. fra l. juli 19.16 er i,11-
gende ansatt som opsynsrnenn i veivesenet: 

Sigurd Hogaas i Østfold iylke. 
Hel�e Alvim i Buskerud iy\ke. 
Johan Eik i Rogaland iylke. 
Amund /?olfsen i Rogaland fylke. 
Ove Johnsen i Troms fylke. 
Efter nådd aldersgrense er opsynsma11n ved ,·ei-

1·ese11et i Opland fylke. L. Skaare meddelt ;1v
sk.ied fra 10. september 1936. 

Avdelingsingeniør av klasse B ved vei1·ese11et 
i 0stfold fylke, L. Bang er ansatt som avdelings
ir1geni�Jr 21· klasse A sammesteds. 

Assistentingeniør i Nord-Trøndelag fylke. S1·erre 
)on!e!ISell er ansatt S�I TI a1·de/ingsillJfClliO: av
klasse B i Rogaland rylke. Ass1stent1ngemør 1 
Troms iylke Odd S. Scllfleider er a11satt som av
deli11gsi11ge11iør av klasse 11 sammesteds. 

[11geniør Torleiv Schieflue er a11satt som assi
stentingeniør i Sogn og F.1orda11e fylke. 

LITTERATUR 

Svesnlw Viigfore,r 11gens tidskrift nr. 3 -- l!JJ(i. 
Innhold: 
Landshovding M. Jacobsen. - Hyvelblandnings

metoden i Norge. - Om brobyggnadsverksamhe
ten inom landsvagsvasendet under år 1935. -
Några synpunkter bertaffande trafiksakerhetsan
ordningar på våra broar. - Den nya vagdistrikts
indelningen. - Snogplogsaggregat i arbete i Gal
livare. - Vagglimtar från Mexico. - Vintervag
hållning {1 almanna va.gar i Norrbottens !an. -
Direkt �andsvagforbindelse mellan Sverige och 
Mellaneuropa'? -- Av Kun gl. Mai :t avgjor�.a låne
ansøknin�ar från vii.ghållningsdistrikt. - Aga.nde
raten till vagmark. - Rattsfall. - Litteratur. -
Foreningsmeddelanden. - Notiser. 

Meddelelser fra Veilaboratoriet, København, nr. 
12: Veilaboratoriets Virksomhed i 1;iden fra I. 
April 1934 til 31. Marts 1935. 

SPESIALKARTER FOR 

VEIVESENET 

følgende nye karter er utkommet: 
I 30 Sør- og Nord-Trøndelag fylker. 
1: 31: Nord-Trøndelag fylker. 
J 3::> Sør- og Nord-Trøndelag fylker. 

K'. 3i,' Sør- og Nord-Trøndelag fylker. 
M. 30 Nord-Trøndelag fylke. 

Karthladene kan fåes ved Veidirektørkontoret
for kr. 0.25 pr. stk. 

U T G I TT A V TEK N I S K U K E BLAD, 0 S L 0 
Abor111ementspris: kr. 10.00 pr. år. - Annonsepris: 1/1 side kr. 80,00, % side kr. 40.00.

� side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701. 23465. 

Trykt den 6. juli 1936 




