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GR US-LEIRE-VEIER PA HJElVILIG GR UNN 
Av avdelingsi11.�e11ior lfolger Bruda!. 

Nærværende artikkel k1111de like Rierne ha iått
overskrif1en «Hvilket sblde bevises», ti det an
sees nemlig nu gjennem praktiske forsøk pfi hjem
lig )?;runn bevist hvad som tidligere ofte er fn::m
hold c av Veidirektøren i foredrag og publikas.i:.>
ner og som dessuten er -hevdet i e11 rekke artikler
i «Meddelelsene», s,'tledes i nr. 2, 19t?7, nr. 6, 1931,
nr. 5, 1934 -0g nr. 5, 1935 nemlig: 

I. At man også under våre klinlcltiske iorhold
Kan bygge likeså gode grusveier uten stenlag som
med sådant. 

c. At man for hurtigst mulig {t fremme vår vei
bygging under anvendelse av den progressive
iremg-angslinie i stor utstrekning kan nyttiggjore
sig de i Norge hyppig forekommende sand- og
leire-forekon1ster, og at det derfor m;t sies -at
man bygger våre veier dyrt sftfremt man fortset-·
ter med !t legge stenlagsveier hvor sten ikke fin-
11es i linjen i overveldende grad. 

3. At det er av betydning å iå konsolidert vei
banen under ootimalt fuktighetsinnhold før lang
varig regn inntrer. 

4. At det for å motarbeide riffeldannelse er av
betydning at grusen har tilstrekkelig bind-
stoff. 

S:)In fremholdt bl. a. i ;,_�. (i av «Meddelelsene»
for 1931 består den primære bekjempelse av rif
feldannelsen selvsagt i at bilene påbys lavtrykks
ringer og gode 2-veis-stø-tdempere og dette er av
betydning også for de faste dekker. 

Det forste l"!dd i ove-nf0r nevnte «bevisførsi:l»
var bygging-en av en grusvei som blev påbegynt 
· 1934. Veien blev i høieste grad bygget som en
;o�søksvei, idet det ikke bare gjaldt å bevise hvad
et grusdekke uten stenlag duer _til, men det gjaldt
samtidig også å søke å trenge hlbunds I de grunn
årsaker som fører til en del av de mangler som
vi kan se på våre gamle veier. 

Denne sistnevnte del av opgaven var langtira
nogen fornøielse for arbeidslederen, men det
måtte til. . • . . 

Det antas mest hensiktsmessig a rølge a_rbe1det
ft det skred frem og man skal dertor be-e ersom 

gynne med begynnelsen. 
Anlegget bestod i omleg11111g av en av våre

gamle riksveier i en lengde av ca. 1 km.

Vi begynner med de velkjente startvanskelig
heter, nemlig grunnavståelsesspørsmålet. En av
grunneierne var vrang og det falt sig sli,k dt hans
grunn nettop var der hvor det gjaldt om å be
gynne iørst, nemlig med et par ca. 4 m. høie fyl
linger. 

Arbeidet med disse kunde ikke påibegynnes før
ut på sensommeren og det neste ledd i kjeden
av uheldige omstendigheter var at både sensom
meren og høsten blev meget mer regnfull enn nor
malt. Regnet var uheldig fra omkostningssyns
punkt betraktet, men det var av en viss betyd
ning i ovennevnte !orsøksøiemed.

Det vesentlige formål med omhan-dlede veiom
legning var i trafikkmessig henseende å undgå
et par bratte bakker som var meget generende for
tung trafikk, især på glatt føre.

Massene måtte og skulde derfor ut snarest mu-
1 ig og for transpont blev benyttet hest og kjærre.

Regn og irost vekslet og man hadde stadig fø
_lelsen av å hevege sig på gyngende grunn både
i bokstavelig og figurlig betydning. Det var bare
såvidt hestene greide det. 

Ut på vinteren blev det da tilsist en slags pla
nering. men var det mildt så massene kun-de skra
pes, så regne,t det og følgen var en mengde vann
fylte groper som frøs til is. 

Planeringen blev dog såpass jevn at man ved
naget grusing fikk en godt ,brukbar «vintervei»,
hvorved de gamle bakker kunde undgåes. 

Da siste gruslag var utkjørt g.jkk straks den
første tunglastede tømmerbil som ikke vilde ha
kunnet greie de gamle bakker. Derved va, alli
kevel 1 år vunnet i denne henseende. 

Værforholdene medførte at man ikke fikk dre
nert i skjæringene og man fikk ikke engang gravd
grøfter. 

Det vil av det ovenfor fremholdte ha fremgått
at den vei som således blev tillatt benyttet egent
lig ikke var annet enn en jordvei som blev på
iørt naget grus for å kunne klare nogen dagers
mildvær om vinteren. 

Da våren kom blev veien stengt efter program
met og man fortsatte planeringsarbeidet og grav
ningen av drensgrøftene. Senere fulgte byggin
gen av stabilisert grusdekke.

•
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· A kalle· det grusdekke ·er iorøvrig et noget
sterkt uttrykk.

Grusen var nesten mer å regne ior gro\· sand 
og h·adde i snaueste laget av det som er over \!,i,. 
og altior )ile over sikt nr. 10, d. \·. s. 2 mm. Den 
blev dog henyttet, da den kunde erholdes meget 
billig ira et nærliggende grustak og samtidig l1adde 
,det sin interesse å eriare hvad man kunde orrn{1 
av stabilitet når den blev blandet med leire. 

Arbeidet må,tte som fremholdt først og fremst 
betraktes som et ledd i iorsøk eiter -den f)rogres
sive linje og det gjaldt derior nettop å v;se h\"ad 
man kunde utrette selv om man benyttet dåri;g 
grus. 

Man var vel på det rene med grusens mangler. 
I tråd hermed benyttet man også den billig�! 

opnåeJige leire, idet man henyttet den som iore
kom i f)laneringen. 

Betydningen av grusens og leirens kvalitet skal 
programmessig behandles i det følgende. 

Blan-dingen av grus og leire foregikk f)fi vei
banen ved hjelp av bøvel, planskrape og skål!Jarv 
og vanningen utførtes ved en av de gamle van
ningsbiler. 

Selve blandingen kunde nok ha vært forholds
vis enkel og rask å utiøre, me11 vanskeligheten 
bestod i å få leiren iiI1knust. Man må erindre at 
arbeidet ioregikk på en iersk planering, men det 
skal medgis at denne var blitt konsolidert av en 
sauefotsvalse trukket av beltetraktor. 

Det vil forståes at det er først når leiren svel
ler ut og blir så flytende at den omhyller grus
kornene at -den kan iyJle sin opg<1ve. 

Det vil av samme grunn ennvidere medzis at 
det ikke er godt å iå knust Je;ren fin nok i nevnte 
øiemed. Der må vann til. Det viste slg derfor 
også at det var først efterat man hadde vannet 
meget kraftig at leiren blev så bløt at den om
hyllet grusen så pass at blandingen tok konsoli
dering. Denne utiørtes også for grusens vedkom
mende ved hjelp av beltetraktor og sauefotval
sen. men også de under arbeidet gliende biler 
1!.ialp godt til i nevnte øiemed. 

i;g. I sees skållrn rven i a rhe'.de. 
iig. 2 sees planskrapen. 
iig. 3 sees beltetraktoren,· en Ca,terpillar. Die

sel 315, og saueiotvalsen i iunksjon. 
På enkelte steder viste det sig imidlertid Vd!l

skelig, ior ikke å si umulig, [1 få konsolidert grus
dekket, nemlig delvis i den senest planerte del 
av skjæringene samt også på den del av fyllingene 
hvor massene l1adde va.:rt bløtest under pla11e
ringsarbeidet. 

Forklaringen var for skji.e ringens vedkommen de 
selvsagt, at den hø'.e grunnvannstand bevirket en 
voldsom isranndannelse med derav følgende slem
teleløsning av den sort som J1e11ger i langt ut
over sommeren. 

For fyllingenes vedkommende er forklaringen

den at alt det re,:-11\·a1!net som kom under plane
ring-sarbe:det 1.·irket som en meget 11�,i gru11n-
1·annsta11d under telens 11edtre11gni11g. 

P.'.1 de 11ernte steder \·ar planering-e11 d s1·ikt
ende at eler f"lf)St:Jd spordannelse i grusdekket og
dette fortsc1tte elet med !tele sommeren tiltross tor 
,t! man hadde en usecl\·anlig tør og- varm .i1ili. 
Det hie\· mer og mer klart at n:'tr man ikke kunde 
it1 iast grusdekke sel1· midt p{1 tørreste sorn111c:
re11, sti \:ilde det se/l·s..1gt ikke bli lettere nf1r høst
reg11et begynte og lijuispore11e blev ful1e av vann. 

En av de iørste og meget viktige erfaringer m:tn 
hostet \·e:I dc:rne inrs::iksvei var d!tså hv:lke 1·:111-
skeligheter rna11 ka11 k.iøre s.g op i nrir man pla
nerer i :e:re under meget sterk 11ed•bøj_ og man 
alle-;.-���gende vt1r åpner \'eie11 ior traiikk. Man 
far da en ri"ITTet slem teJeJr,,sning. nemlig av den 
art som vedvarer liele sommeren sftiremt ikke ra
dikale sk1:-rTt foretas og-deUe er ihvertiall en av

J"orklaringene 1u1 de mangelirige televanslwlighe

ter man kan ha sell' på hoie fyllinger hvor det er

langt til gm1111vm1nstmu/e11. 
Hvis rnan 1·il rn:re spokeiull kall man altså i 

denne iorbindelse si at bruk J\" stenlag dog har 
en fordel, nemlii; at man da bygger veien så sakte 
at man kanskje sjelden i?tr anledning til i'1 fa den 
i bruk før planeringen har lig-get så lenge at det 
kunstig tilførte vann eller vanlig televann h,u 
fått tid til i't trekke undav før trafikken maser 
televannet inn i leiren og lager en grø-t som van
skelig tørrer 111ens traiikken går. 

Men fra spok til alrnr. Fremgangsmåten må 
naturligvis hli den at man innretter sig- �:ik Jl 
det ovenfor llernte tilfelle ikke inntrer. Hvordan 
dette kall skje pa en l1elt selvfølgelig og rimelig 
111.'1 te vil ire111g{1 selle re i denne påbegynte ·artik
kelser� 

La oss imidlertid vende tilbake til forsøksstrek-
ningen. 

Da man var kommet ut i august skjønte jeg at 
naget radikalt matte foretas hvis \·eien ikke skulde 
hli meget vanskelig 0111 høsten. 

Planeri11gsmassene måtte tørres. På enkelte 
steder var der smale striper og mindre flekker. 
J.lii. disse steder gikk man ivei med hakker og 
spader pi'1 gammel maner. 

Den ene av de store fyllinger var delvis p,anert 
tørt og delvis vått. På sistnevnte del måtte mas
sene tørres, men ikke på iørstnevnte. 

Den a11nen store iylli11g var i sin helhet r,anert 
1·{1tt og massene måtte tørres i hele leng.den. 

J3egge sider av iylli11gen var tørret inn til en 
dybde a1· ca. 1 m. 

For ;1 ta ur de innenfor liggende masser benyt
tedes en Caterpillar beltetraktor med slef)skufie. 
Fylliiig-e 11 gynget under traktoren !telt til mar, kom 
n�d i en dybde a\" inntil 1,20 111. Ved hjelp av 
traktore11 blev massene tatt ut, tørret og bragt 
tilbake igjen i løpet av 3 dager. 

I 
u 
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1-'ig. l Il. 

I. ::,;.kålharvt::11 hcarbe;J,er leire o;,.:- �rus. ' Pi;u1:,k:�111c og- lluvcl hb11tler �r11srn:1ssc:11. ::::<1uefotvalscn ko11s0Iidcrer. 

�- fiilling-en so:n h'cv u1i11rt uu<lcr ,stor 11cubur. 5. llc,1 icrui�c ,·ei. S1,orcuc h'1r kuu Llr\'Ciorskiell, iugeu dybde. 
h. lleu ,1"rc pl:i11skrC1pc h:ir,·cr o;: IJbudcr. 

Når man således ,hadde Hitt tørre masser i fyl
lingen lot grusdekket sig konsolidere og man an
vendte sauefotvalsen som denne gang ble\' truk
ket av en motorhøvel. 

Et par c.l,lger efter at nernte arbeide var ier
dig begynte høstregnet, der som bekjent i 1935 
var værre enn nogensinne tidligere notert i sep
tember og oktober og 200 </o av normalen i no
vember. Tiltross herfor holdt nevnte fylling sig.

helt fast uten antydning til //ja/spor og hele veien

forøvrig var meget god.

Den største fylling sees i fig. 4. 
Som støvdempningsmiddel var der om samme
n bet1Yttet ca. 0,4 l. dammololje pr. 1112. re
iEfterat ovenfor nevnte n:iassetørr;ng hadde iun-

t d var det 1m1dlert1d nødvendig å rå·førenet s e , . . 
1. re en del saledes at de gJennemsmttllge

ytter 1ge 

k t · ger for hele sommeren blev ca. 8 øreom os nrn 
pr. m

2
• 

Dette helop Lrn ,·el ikke sies tt være urimelig 
for stø,·demp11i11g, men 111an ønsker her spesielt 
ft pointere, at nytten ,·ed :'t påføre damrno: ikke 
alene Et i å dempe støvet ior traiikkens skyld. 
ei heller i at man samtidig sparte en del høvlings
utgiiter, men en like viktig opgave var å stabili-

sere vanninnlioldet i grnsdekket.

- Restiltatet-f'"si't hense�nde �1a� også upåkl;igelig. 
Veien var som nevnt i meget god stand hele høs
ten. Under den rekordrnessige nedbør begynte 
den selvsagt å bli noget klisset og man iant det 
hensik tsrnessig å påføre et tynt lag grus som 
denne gang blev hentet fra et fjernere grustak og 
i1111eholdt ogs[i endel knust mziteriale. 

For å undersøke vanninnl!oldet i grusdekket blev 
der den 29. november, 2. desember og 17. s. md. 
tatt ·en del prøver. Man skrapet vekk det tynne 
gruslag som nettop var påført og tok prøver av 
grusdekket som hadde ligget siden sommeren. 
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Den teoretiske behandling av grusens gradering 
samt det iundne vanninnhold skal senere behandles 
særskilt; her skal ioreløbig bare oplyses at grus
dekket var så ·hårdt at man mrttte hakke det op 
med pigghakke som om det skulde ha vært midt
sommer. 

De prøver som blev tatt den 29. november blev 
tatt i opholdsvær, men det hadde regnet dagen i forveien så veibanen var våt. Der var ingen irost. 

Den 2. desember var der heller ingen frost. Det begynte å regne da de siste Prøver blev tatt. 
Så blev der ikke tatt prøver før den 17. desember. Det hadde da i mellemtiden vært irostog telen va_r g�tt ned til en dybde av 42 crn. un

der veibanen. 
Der var mange isrenner i tykkelse på ca. 1 5-

2,0 mm og i enaybdePå 30�{) cm under �eibanen. 
Man var derior allerede på det tidspunkt på

det rene med at man vil de få vanskeligheter når
teleløsningen nådde denne dybde, hvilket også
ganske riktig inntraff på det sted prøven blev tatt. 
Det blev så ikke tatt prøver før den 27. mars 1936, 
hvilken dag der blev tatt sådanne [lå et sted hvor
der litt efter ihvert var opstått en telekul, den 3. 
januar 1936 måltes den til 3 cm i forhold til den øv
rige veibane, derpå den 8. og 18. februar til 9 
cm. høi<le.

Første isrann observertes allerede 18 cm. un
der veibanen og var 7 mm ty,kk. Dernest varia
bel avstand mellem forskjellige isrenner på optil 
15 mm tykkelse. 

Dessuten var der eJ Mtfil_{ik.L, P� qi. Su mm 
tykkelse i en dybde av ca. 45-50 crn. under vei
banen. 

Telen sluttet med en isrand av ty]ilielse 30 mm 
i en -dybd; a� 87-90 cm. under velbanen. Isren
nene lå ujevnt, de var korte og ikke i sammen
hengende skikt. 

Det vil være um\ddelb-art innlysende at utsik
tene for teleløsningen her ikke var særlig lyse, da 
grusdekket var 16,5 cm. tykt. 

Televanskelighetene begynte også først på dette 
ste<l og utviklet sig efterhvert til spor. Ved iher
dig vedlikehold med påføring av grus makte, man 
å holde trafikken gående selv for plankelass på 
4,5__,5 tonn netttolast. Bilene korn over uten å 
sette slg fast. 

For å fore/bygge fortsatt dannelse av telekul 
på nevn te sted blev d·er foretatt masseutskiftning 
med det resultat, at man iår ikke kunde spore 
nogen telekul. 

Ca. 14 m. nordenfor telekulen var grusdekket 
13�14 cm. tykt og isrennenene begynte her i en 
dybde av 33 cm. under veibanen og ophørte ca. 
84 cm. under veibanen. 'De had<le en tykkelse på 
inntil 6-7 mm. 

Der hadde omkring årsskiftet bl. a. vært en 
teleløsning som ·hadde gått ned i en dybde av 

ca. 10 c1i1. og de,t hJ.dde nu sin interesse :'t se orn 
der var nogen iorskjell i tørvekten, d. v. s. tett
heten av grusdekket innen disse 10 cm. og i den 
underliggende del av grusdekket. Der ble•; der
ior tatt forsk.iellige [)røver for ti klarlegge dette 
spørsmål. 

Analysene gav som resultat e11 større teM!Jet 
i den del av grusdekket som hadde vært tint under 
teleløsningen enn den underliggende del som ikke 
!hadde vært tint.

,Den stadige konsolidering som trafikken gir
viste sig altsft ft vc.ere av større betydning i po
sitiv retning enn en teleløsning i 11egativ. Analogt
l1ermed blev også tatt prøver ior :'t konstatere
den tetthet grusdekket hadde iør det frøs og efter
den nevnte vinterteleløsning. Nu er naturligvis
resultatet avhengig av flere faktorer, men ana
lysene gav til resultat at nogen av de prøver som
blev taH før dekket irøs hadde ·;idskillig større
tetthet enn de som blev tatt efter optiningen, 11ien
på den annen side hadde nogen ogsf1 niindre 'tett
het. Dette til tross ior at graderingen ktinde g,'1
like meget i den ene som den annen retning.

Stort sett kan man vel si at en vintertelel0s
ning på inntil 10 cm. dybde ingen ødeleg_gende
virkning hadde i dette tilfelle. Hvordan de·t vilde
'ha gått om man hadde hatt mange av sft stor
dybde <iikk man ikke på nevnte vei anledning til
ft konstatere.

I denne henseende ansees det gagnJ-;g å skaffe
tilveie et tynt, fast isdekke som er istand til ;1
bøte av vinterteleløsningene ialliall 11oge11 dager.
Det ei: jo det regn som vanligvis ledsager diss�
som er så skadelig. Man har i dette øiemed i
Østfold forarbeidet små snevalser som trekkes av
bil eller motorhøvel for å presse den første sne
til e,t sådant isdekke og som samtidig også med
fører at ikke alle biler så lett kjører i samme spor.
· Av det som ovenfor er berettet om isranndan
nelsen vinteren 1935/36 måtte man vente de tele
vanskeligheter som allerede er berettet om.

Veidekket bestod i hele veiens leng.de selve 
tele-opmyknings-påkienningen. Det var først cia 
de dypere liggende lag sviktet at også grusdek
ket brast på enkelte strekninger. 

Dekket ydet seig og langvarig motstand un<ler 
stadig økende sprekkedannelse. Veivokteren som 
er en av de eldste og mest pålitelige vi har ut-

• talte, at ødeleggelsen vilde vært like stor om man
hadde !hatt stenlag. :Det -hadde rnJn forøvrig et
slående bevis for på en annen vei i samme herred.
Denne vei var bygget med ca. 25 cm. stenl.ag og
10 cm. pukk, men har helt siden den blev bygget
nesten hvert år hatt like slem teleløsning som for·
søksveien på det værste parti.

Andre deler av forsøksveien, således bl. a. en
sammenhengende strekning på ca. 230-300 l.m

holdt sig ideel under hele teleløsningen og trengte
ikke et eneste lass grus. tDer blev praktisk talt
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ikke merker efter de store nla11kebiler so111 tiaclc!c 
e11 nettolast p[1 ca. -1.5-5,0 tonn. 

Der ble,· under teleløs11inRe11 tatt tHøn:r pCl -I 
steder hrnr veien ikke holdt og 5 steder ltrnr c!e11 
l!olc!t liele teleløs11i11ge11 ig.ienne111. P.'1 cfose 4 ste
der hvor ,·eiba11e11 ikke holdt ble,· g-rusdekkets 
tykkelse ndlit til 7 c111., 8 cm. OR 9 c111. P[l det 
i.ierde sted var grnsdekket for ødela.�t til 11øiak
tiR [l kunne 1rn'tle tykkelsen.

Som ovenfor berettet blev elet allerede iør tele
løsningen begynte, tatt •prøver i iorskjelliR dyhtlc 
p,1 2 steder hvor det v,tr særlig manRe isre11ner 
0g ·hvor det senere \'iste si.I!: at \·e;1;,111e11 ikke 
lioldt. Grusdekket var der niålt til lfi.5- c;n. lt�n
l!oldsvis 13-14 c111. 

På de steder hvor veidekket holdt blev l.rklw/

se11 mi7/t til 9 cm., 9 nn., /./ cm., 16 cm. og 16 011. 

W\ Det vil l1erav frell!g[l at det \'ar mere under-

-. . g/'l/lll/CliS -besfuife�1/1r!i . Cl/fl veicfefu'i.ets fJ:Jikff's.e 
� som vår det avgjøre1ule for veiens bæreevne. 

De n�Jte nrøver på 11 forskjellige stede1�· blev 
ratt for fl utføre nøiere undersøkelse og sammen
ligninger av elet underliggende jordsmonn og ior 
:'i kunne oplyse hvell! som 111[1tte ønske det 0111 
arten av den jord man ltaclde. 

So111 11ernt lt,tr jeg illlidlertid tenkt rt samle all 
uen teoretiske heilaltlllinJ?: a,· stoiiet i en artikkel 
for sig og her nøie mig med fl oplyse ·;it grusen 
vesentlig hvilte direkte n[1 leire av forskjellig slags. 

p[;-aet sted hvor televanskelighetene begynte 
først utviklet sftre1te sig forholdsvis raskt ti! hjul
spor og der blev påført grus for i't holde det g[l
ende. Veien lå på disse steder omtrent i høide 
med terrenget. 'Da vanskelig·hetene pft disse ste
der var overn111net, begynte veibanen ;l vise svak
heter i skja:riugen rnellem fyllingene. 

Sårene utviklet si?; langsommere og- man gjorde 
iorsøk p;t [l overvinne <lell! ,·ul g-rusning uten at 
man dog hadde nogen s,t:rl·g tro pi't at det viide 
lykkes. 

Det gjorde det heller ikke; dertil blev svanke11e 
for dype og hullene ior hoie. Utbedringen mf1tte 
derfor foregå p;l en ·annen måte og siden det var 
ell forsøksstrekning bestemte man sig for for
skjellige fremgangsmåter, nemlig: 

J. Da veien var ny var dreneringen for fersk
0g hadde ·ikke fft tt tid til f1 virke. Det hadde der
for sin interesse [1 se hvordan det v'lcle utvikle 
s:g når den samme leire var •blitt tørr. På en 
strelrning nøiet 111a11 sig derfor med ft rive op 
grusdekket og tørre cle11 underliggende leire. Enn
videre blev grusdekket forsterket så det skulde
holde ca. 20 cm. tykkelse. 

z. Matl rev op grusdekket og en ·del av plane
ringen. Derpå l�JL!l_ .eJ isolasjon.ssk�kt �-v-��s
i en tykkelse av ca. 10 cm. hvorpa. gienfyltes,de
sat'ffff1e leirmasser i 40 cm. tykkelse. Til slutt
::ro cm. gri.�dekke. 

a. D::i !lian kunde ift grov sand (fin grus) frem
kjørt til veien for kr .. l,65 pr. 111;<, fant man det 
1i:1clc av hensyn til trafikken og av økonomiske 
hensyn like fordelaktig å grave 11t de bløie mas
ser og iylle i sanden. Det 'hadde ennvidere sin 
interesse [1 utiøre det arbeide :'\ stabilisere grusen 
oppe pft den løse sand. For det�arbeic!e ble",. 
-eler iørst lagt ca. 10 cm. leire oppe pfi sanden
hvorpfl grnsen p[l iørtes.

'1. Pt1 det stec! l!vor televauskelighetene bie1· 
avhjulpet ,·ed grusning p[1førtcs ytterligere grus. 
Et sted ca. 10 cm., et annet sted ca. 20 cm. Sorn 
ncv1tt lrnclde det oprinnclige grusdekke 1·isi en 
tykkelse p;°1 12 - 14 - 16 cm. 

All grusleirebland;ng foregikk p;°1 veibanen. 
Ut p{1 høsten gikk man over hele strekningen 

med et grusdekke for at bl. a. også den strek
ning son1 hadde holdt under hele teleløs11inge11 
skuldc få e11 tykkelse på ca. 20 cm. 

Efter utbedringsarbeidene 1936 fikk man altså --. 
Len forsøksvei med iorskje!Ll.guel�Æ�Or under- - I� i -

g-rnnnen var behandlet ,Ji forskjellig vis og-hvor 
1eidckket hadde forsl�jellig tykkelse. 

Efter de i 1936 foretatte mftlinger skulde veidek
ket lta en tykkelse fra 19 cm til 35 cm. 19 cm 
tykkelse skul,de man bl. a. ha på et av de steder 
hvor veibanen ikke blev rørt i 1936. 

Ved måling eiter teleløsningen 1937 iantes vei
dekkets tykkelse helt ned til 17 cm på det sted 
hvor grusen hvilte direkte på leire og hvor der 
ikke var foretatt ytterligere med undergrunnen. 

Den hele veibane blev påført en bagatell av en 
flerdedels liter dammalolje pr. m� for å ta brodden 
av støvplagen. For øvrig var det så sent på 
høsten at man ikke var redd for fuktighetstap. 

'Dette var året 1936. 
Under teleløsningen i 1937 holdt praktisk talt 

li.ele strekllinge!I med undtagelse .av ca. 10-15 rn
hvor der blev nogen svanker grunnet bløt under
g-runn. Dette inntraii for øvrig på den strekning
som holdt i 1936. Dette er ikke å forstå dertlen
·at det var naget vanskelig f1 passere de nevnte
10-15 Ill. 

C rusdekket viste sig her �1 være ca. 17 cm tykt
og der blev tatt en rekke .iordprøver for å sam
menligne med fjorårets. - Dtenfor de- H) m kunde 
man se antydning til gyngning uten at der dog 
blev nogen svanker. På-deC samrne parti som 
holdt både 1936 og 19'37 blev eler ennviclere tatt 
prøver hvor grusdekket viste en tykkelse av 21 
cm. Det viste sig for øvrig et par helt lokale flek
ker h\'Or blandingen ikke •hadde vært helt ef
fektiv.

Umiddelbart efter at s11ee11 var gått i vares 
blev der strødd klorkalcium for å stabilisere f11k
tighete11 i -grusdekket. 

Trafikktelling under teleløsningen iår viste optil 
200 vogner daglig, hvorav ca. 100 lastebiler. 
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Veien trafikere daglig av rutebil, og i!�neha- isolas.ionsskikt s�t bjl'IiLfil-_de v� finne almi�deli:.._ veren av denne sk'u�-de vel derior sitte inne med � a11ven_�LsML_Ol01! j veiv�s�_et:førstehånds kjennskap til veiens tilstand. �tie tema er imidlertid sti omianRsrikt at detHan har gitt iø!gen� erklæring: iølger som et kapitel i?r sig. . . Den lier beskrevne rorsøksvei var som 11e111t I? november 1937. Degernes, de� Til Veikontoret i Østfold, -· iørste ledd i omhandlede bcvisiørsel. 
Herr ingeniør Bruda!, Moss. \ 

( t' 1 Næste ledd er byggi11g av en g_i:':_sleirevei på "'--en sterkt trafikkert strekning. 
anledning herr ingeniørens iohspørsel angiiende den nye ve:strekning ved Filtvedt i Trøm-borg, vil jeg oplyse følgende: � 

-=-fei trafikkerer veier. alle hverdager 4 gangermed mine rutebiler, så jeg har utmerket kjennskap til denne vei under alle årstider og vær- og føreforhol<l. Siden den siste ombygging er veien til enhver tid i førsteklasses stand. I vår, da det på så mange steder var næsten ufremkommelig på gru:111 av teleløsning, forekom der ikke sådan p:'i denne veistrekning. Heller ikke forekommer der «vaskebrett». I det hele tatt er denne vei i så utmerket stand og ser ut til å vise sig så holdbar, at det bare er å ønske, at veivesenet hadde råd til å få slike veier overalt. Ærbødigst (sign.) Ole Siggerud. Forsøksveien sees i fig 5. Det ser ut som om veien har hjulspor, m�n det er ikke tilfelle. Sporene lnr bare forskjellig iarve. Erfaringsresultatene fra forsøksstrekningen er bl. a. følgende: 1 Ved de gamle veier. Skal man styrke sådanne bør dette vanligvis skje ved å øke grusdekkets tykkelse ved påiøring av et nytt lag stabilisert, leireblandet gru; I°"Iar man generende telekuler b,ir man 11.1tur-ligvis foreta masseutsk:itning. Man må passe på å stabilisere grusdekkets iuktighetsinnhold. 
2. Ved bygging av nye veier bør disse utstyresmed isolasjonsskikt, Derved f21r man kuttet av 

-·- - �-....... - -kapillaritetsvannet og man skaffer sig et ty�t 

Denne vei er ca. 500 l. m og er den vei som blev maski11planert og- beskrevet i «Meddelelsene» 11 r. ll. 1936. I år hlcv veien ferdigbygget som grusvei og utstyrt med et 20 c111 tykt isolasjonsskikt. Midt i den store skjæring var dog leiren så bløt at man kunde skyve en lekte ned mecFta1F1'ienderne. Leiren viste siR 1·cd analyse å inneholde ca. 38 % vann. Det vil 1·ære umiddelbart i1111iysende at man pfi sådan grunn mf1 ioreta ekstra io ra ns tal tn i 11 ge r. Crusis0Jas.io1,sskiktet hie,· derfor her øket til -W C!ll. J)a�ruseiieilioldtes !iik.iørT på veitiane11·i:H kr. 3.- pr. 111" hin· is:ilasjonsskiktet forholds
vis ;':>,me-li� 01·e11p[1 i:olasjonsskikte.!__blev lagtc,(i5 cm leire. og derpa grnsleiredekket som var
ca. ZO cm tykt . .- - -- -Trafikk�llingen på denne vei viste i sommer igjennemsnitt ior 4 dager 791 biler daglig, hvorav218 tunge lastebiler og busser"Og 61-lefte lastebiler.Traiikktclli11g foretatt i oktober viste på vanligehverdager i gjerrnemsnitt" ca. D.:16 hiler dagligl1rnra\· .11 l tunge lastebiler og hu�se-r' og 78 lettere lastebiler og tilhengere. Der går her typisktung erh1·en·strafikk de 6 hverdager. Det vilderior Irer l"a:re misvisende {t medta sønd:1gstr.1-iikk�
rrn sammenligning kan -anføres hvact en a"! våre/opsynsmenn iorialte om et stenlag lagt pa Øst-

' iQ0

ldS SV�st trafikkerte �ksvei, SOi� efter teni1�pa samme tid som ovenror nevnt gJennemsmttl1gdaglig hadde 154 motorvogner, hvorav 46 tungelastebiler og busser om sommeren og 101 motor/ vogner hvorav 52 tunge lastebiler og busser ioktober. 
men billig bærende og trykkiordelende lag. --- · bette i7irsJag er basert på den ovenfor ·høstede 

Nevnte sten!ag inki. pukk oplystes å være ca. 35 cm + isol:J.sj�nssand og der har allikevel hvert år vist sig telesår. Veien har selviølgelig i s!n helhet holdt sig godt, men man ønsker ;'1 fremholde erfaring 0111 at ve:ens bæreevne var mer avhengig av undergrunnens beskaifen·het en;-ave:dekkets tykkelse.- Når bare unc1ergruui1en holder kan man 
� - _ greieb s;g mea' mi-1nc!re av elte_ forho1Idsv:s_din1e1g�t.t kost are re materia er som u gJør se ve vei e, (e . En undergrunn som holder kan man igjen skaffe �ig i tilstrekkel:g tykkelse av bill:ge mater:aler, idet de fleste jordarter kan anvendes herfor, når man bare har et effektivt isolasjonsskikt. Dette med å benytte isolasjonsskikt er ikke naget nytt, men erfar:ngen ved de utførte forsøksveier har lært oss hvorledes vi kan skaffe oss 

at også stenlaget brister på vanskelige under� , grunnsforh(ild. \'----Mmtilbake til forsøksvei nr. 2. Man hadde anh��tdef omhandlede leiredekke oppe P!t isolasjonsskiktet og hadde konsolidert det ved hjelp av saueiotvalsen, idet der ogsåblev presset naget grus inn i leiren. Det viste s(!derpå nødvendig å påføre mer ieire for å tastørre overhøide i en kurve. Herunder inntraff regn før leiren var blitt konsolidert. Følgen var .at leiren blev adskillig op-
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bløtt og det samme gjaldt også en del a\· den 
øvrige veibane som åpenbart ikke var blitt til
strekkelig konsolidert eller som hadde vært ior 
tørr under konsolideringen. 

Nu kunde man selvsagt ha ventet med v;dere 
arbeide inntil leiren var blitt tørr, men 111a11 fore
trakk .'t iremskynde tørringen ved [t harve. Dette 
har blandt a1111et den fordel at man da lettere 
kan merke når leiren har optimalt va1111innho!d. 
idet man samtidig trafikkerer veien. Bedre er det 
naturligvis å bruke en plastisiteisn[1!, men hvis 
man ikke har nogen si'idan må man bestemir.e sa
ken skjønnsmessig. 

for harvingen kan brukes almindelige !tarver. 
men da man ha,dde for hånden en Adams Retrc_'.19 
Paver, d. v. s. en stor planskrape, benyttet man 
med fordel denne. 

Efter en halv dags arbeide var massene s[1 tørre 
at de tok konsolidering og bar trafikken uten spor
dannelse. 

Nevnte planskrape i arbeide sees i iig. 6 . 
. Den har buede blader og har dessuten et ror 
hvorved de løse masser kan skyves over til den 
ene side om så måtte ønskes for å >kaffe O\'er
lløide i en kurve i. eks. 

Maskinens egentlige formål er �1 blande \'ei
dekksmaterialer, men den kan, som det vil ior
stf1es, også med stor fordel ·anvende� på p1'111e
ringer ved nyanlegg. Derved s,kaffer man sig på en 
billig måte en meget jevn planering. Det er vår 
hen_sikt å for_syne 1_n�sk

i
·ne:!} rped_ blader for _pJ,a

nenng av flate grøtter ,9g skjæring�skråning_er 
og den vil da �li et e11JL. ypperligere redska2. Da 
den samtidig er tung, bidrar den til å konsolidere 
planeringen. 

Da man ved hjelp av denne planskrape hadde 
fått tørret veibanen tilstrekkelig og kons0lidert 
den, begynte påføringen av grusen. Gruser. ble\· 
påført i en tykkelse av et par cm ad gangen og 
da veien straks blev åpnet for trafikk gjorde 
denne et utmerket konsolideringsarbeide. 

Med erfaring fra .clen iørste forsøksvei blandet 
man nu grus og leire i grustake·t. Bile1ie"som� 
kjørte grus til anlegget tok mec:

f 

lei� tilbake til 
grustaket hvor den 'blev tørret og knust i en ma
skin forarbeidet Ved veivesenets -verksted� Ma� 
benyttet herfordelvis gamle -deler som m·a!1 had
de liggende og maskinen bestod i en slyngmølle 
som forknuser og en valsemølle for finmaling. 
Leiren og grusen blev blandet i en Regu!us blan
demaskin. Dette er en betongbland�maskin med l,opgitt kapasitet 10 m:l pr. time. 
· ,En sådan sees i fig. 7 og fig. 8.
ef\_ I fig. 7 ser man hvorledes�grusen renner ned i

I 
maskinen. Grusen inneholder på forhånd tilstrek
kelig grovt materiale, idet de store stener er
knust i et knusningsanlegg som arbeider i forbin
delse med siloanlegget således at stener over 1
tomme faller ned i pukkmaskin og valsemølle, 

fi):. 7. Grus o;: leire hbndcs i maskin. 

lfi;:. �. ,l{cgu:us bb11dc.maski11. 

hvorfra produktet ledes tilbake til siloen sammen 
1 med den øvrige grus.

Grusen faller ned på et par matningsskruer som 
mater blandemaskinen efter en bestemt kapasitet. 
Den finmalte leire tilføres ved 'hjelp av en annen 
skrue således at blandingsforholdet blir konstant. 
En begerelevator fører grusen og leiren op i blan
detrommelen hvor vannet tilsettes. For å få lei
ren tilstrekkelig opbløtt benyttes et overskudd 
av vann, men under tørt, varmt vær er jo dette 
allikevel påkrevd når man legger ut grusen i 
tynne lag og forutsatt at man ikke tilsetter klor
kalcium. 

Som det vil ha fremgått av artikkelen i «Med
delelsene" nr. 5, 1935 om stabilisering ay jord har 
klorkalciumtilsetning mange fordeler, men når .elet 
gjelder å bygge op et tykt grusdekke på en ny 
vei kan man spare utgiftene til klorkalcium og 
særlig hvis arbeidet foretas på sensommeren og 
i fuktigere vær. 

Av fig. 9 vil fremgå virkningen av leiretilsetnin
gen på grusen. Billedet viser <billasset efter at det 
har kjørt ca. 1'5 km fra grustaket til veianlegget. 

<Da man slo ned lasteplanslemmen blev grusen 
stående igjen i loddrette vegger bortsett fra den 
grus som satt fast på lemmen. 

'Der blev tatt en prøve så vel a\· dette billass 
som av grus utkjørt andre dager, men den teore
tiske behandling skal også for denne vei;; ved
kommende omtales særskilt. 
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Fig. 9. St:..ihHiscrt :.,:-rus citer 1r:1:1'i;iort. f!.c;11crk de.: :uULirc:nc \·eg·�t:-. 

Kun skal oplyses at leiren i skjæringen eiter 
-analyse blev iunnet brukbar og man la an på [1
tilsette ca. 10 'k.

Vei-dekket blev så hårdt at man under høvling 
skar av stener som satt iast i veidekket. 

Da veidekket var ferdig ventet man så iuktig 
vær at støvdempningsmidler eller midler for !t 
stabilisere iuktigheten i dekket skulde være over
flødig. 

Imidlertid blev ,·æret s!t tørt at man srnedde ut 
ca. 1 tiendedels kg klorkalciurn pr m�, d. v. s. 
en utgift på ca. 1 øre pr. m�. 

Vi hadde i 1937 ei meget iint høstveer, med lire 
regn, men tross alt forteller værstatistikken at vi 
en gang i høstens løp hadde en 30 dagers periode 
med en nedbør som var det dobbelte av det nor
male. 

Til tross for at veidekket var tørt og ia <;t helt 
igjennem var det allikevel ikke til å undgå at vei
hanen under den sterke trafikk blev klisset i regn
vær hvorior den blev påiørt noget magrere grus. 

Efter at sådan var påført og veibanen hadde 
ligget ca. S dager blev det ioretatt en prøvebelc!.§.t
ning på et vilkårlig sted på veibanen. 
�or første prøvebelastning anbragtes behstnin

gen på en cylinder som hvilte på veibanen på en 
bolt med di'ameter 13 mm, d. v. s. på en flate på 
ca. 1,33 cm2

• Cylinderen stod løst i et rø" som 
var festet .absolutt loddrett Belastninge'1 blev 
øket med 25 kg ad gangen og der sporede,.., liten 
synkning av bolten iør belastningen utgjorde 175 
kg. Da ialt den plutselig ned 16 mrn. 

Belastningsforløpet \·ar således: 

Bclastnin:,:: 

73 kg 
+ 25 ,,

A vlcsnill6 
ved bolten: 

9,5 cm 
9 -� " 

-t- 25 )) 

+ 24 )) 

I 25 T )) 

hvoreiter 
I 

T ?-_;, )) 

+ r_;, )) 

+ 25 )) 

I 
T r_;, )) 

+ :r_;, )) 

_L 
I r _J >, 

Sum 320 kg-

plutselig brudd til ..... . 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sun1 synkning 

9,4 
9,J 
9,? 
7,6 
7,2 
7,1 
6,9 
6,7 
6,5 
6,2 

33 

)) 

)) 

)) 

Der medg-ikk ca. ? min. mellem liver belast-
ningsøkning. 

For an11e11 prøvebeldstning be11yttecles som be
Iastningsflaten en bolt med diameter 25,5 mrn, 
d. v. s. en ilate pft 5,1 cm.'

Belastningen forløp med en økning på 25 kg
ad gangen i1111til belastningen var 395 kg, d. v. s. 
77,5 kg pr. cm." Man hadde cia dess\·erre ikke 
ilere lodder igjen og belastniugen blev ikke iort
satt. Man kunde ikke merke uogen synkning av 
bolten som forøvr ig ikke l1adde gjort 11evne,·er
dig avtrykk p�L veibanen. 

Disse belastningsprøver burde kanskje n-t.:rt 
fortsatt, men de sludde ,·el gi et tilstrekkeLg bil
lede av ,·eibanens fasthet. Der iantes ingen sten 
så stor som boltens endeflate i grusen i en dybde
av 5 cm. 

Da den tynne ·bolt ialt igjennem representerte
antagelig iallet tykkelsen av den grus som se
nere var påiørt under høvling og den nevnte eiter
grusning. 

Som nevnt ble,· veien åpnet for trafikk straks
planeringen var ferdig og grusningen skjedde Jk
kurat på samme måte som man gruser en gam
mel vei. 
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Derved fikk gruslaget i ty1111e Jag ad ;;a11ge11 
den utmerkede konsolic!eri11g som tung trafikk 
gir og samtidig hadde traiikkante11e e11 i!"Od \·ei ;-1 
kjøre pc't hele tiden. 

Det er atter en detalj a\· de11 progressil·e irem
gangslin.ie. 

Man h{1per at erfaringene ira disse 2 iorsoks
veier vil øke interessen for stabiliserte grus-leire
veidekker uten ste11lag. 

Hvad 0111kostni11ge11e angiir rel,!"11er m:111 1110.:J 
at grusdekket p[t den siste \·ei er hygget ior ca. 
halvparten ;1\· l1\·,1d et stenlag\·eidekke °"7IT<le -ha 
k-;stet." Men hertil er å n;erke ;t 11tgiire11e 1-;;;11 
hringes lenger ned. 

Der foreligger· 11u tilbud pfr e11 amerikansk ma
skin som blander izrus oiz leire og leiren k�re 
både dtt og -tørr eftersom d;t faller sig. Maski
nen kan iflg. katalogen levere optil 75 111" stabi
lisert grus pr. time og grusens kostende vil der
ior bli meget rimelig. Maskinen kan dessuten 
blande bitumen og grus. 

Denne maskin sees i fig. 11. 
Jeg har den opiatning at en sådan maskin er 

en av de viktigste og mest lønnsomme maskiner 
som vårt veivesen idag kan anskaffe. 

Under bruk av stabiliserte grusmaterialer ii\.r 
man en veibane som kre\·er mindre \·edlikeliold. 

Vi kjenner alle til hvilken veibane \·i iftr ntir 
vi gruser rneJ bi11dstoffattig grus i rørt ner eller 
utfører almindelig grusningsarbeide. Derved blir 
sesongen for grusningsarbeide sterkt redusert. 

Som ovenfor nevnt anser 111a11 det ikke i almi11-
delighet nødve11dig i'1 anvende iuktil,!"hets-stabili-

1.: i:.,:-. llL :-:.Juciot\':tlsl.'n konso::dt.:rl'r ka11tL'llC. Tr:1iikkcr. 

h1.-'SlH�L'r Jt.:l 1rn.:st� aY dt:t 1H·r:�c. 

sere11de salter s[1so1n klorkalciu1n eller koksalt 
n;'ir man bygger op en 11y grns\·ei iør man kom
mer til det siste o\·erdrag. 

Under s[idanne arbeider har man i almiudelig
het ior ·hi'tnden en \·a1111bil som ka11 hjelpe til hvis 
massene blir for tørre. 

Anderledes stiller det sig med grus ior vanlig 
\·edlikeholdsarbeide. Der bør man tilsette salt. 

For flere år siden begynte \·i i Østfold {1 blande 
grus. leire og klorkaleium p;'t \·eien \·ed grusta,ket, 
idet man benyttet en moton·eih(,)\·el for blandings
arbeidet. Imidlertid hadde .io ho\len ca. 100 km 
iildels meget sterkt traiikkert \·ei ;\ \·edlikeholde, 
�:1 det ble\· ikke s[t megen tid i'1 a\·se ior nevnte 
bland in.gsarbeide. 

De ni:1sser som n1a11 si'iledes iremstillet blev 
clerior \·esentlig hrukt p;'t steder lt\·or det ikke 
nyttet ;'1 bruke annen grus. Vei\·okterne forme
lig- sloss om den stabil"iserte grusen. 

fi:,;. 11 . .  \\aski11 ior hla1HJin� a,· �rus u:..:- kir.c. 
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Stabilisert grus er meget nyttig for forbere
dende arbeider for faste dekker. 

Ved å påføre våre uformelige gamle veier sta
bilisert grus som jevnes utover med høvei eller 
planskrape vil veiene kunne gis det riktige pro
fil på en meget billig måte, samtidig som man får 
et særdeles jevnt og fast, godt bæredyktig under
lag. I tillegg hertil .kommer at man hvis ikke 
forholdene er altfor gale, kan utføre de forbere
dende arbeider samme år som de faste dekker og 
allikevel opnå godt resultat. 

•I siste tilfelle regner man med at der ikke an
vendes klorkalcium i det øverste tynne gruslag 
såfremt et biturnendekke skal legges og man ikke 
treffer andre, særlige forholdsregler. Man får 
hjelpe sig med en vannbil og forøvrig finne sig i 
støvet et par -dager for dekket legges. 

Ved en riktig gradering av st-offene vil man 
på denne måte til og med kunne sikre sig en bedre 
impregnering enn på mange av våre gamle veier. 

Det er mulig at enkelte av leserne vil ha fått 
den opfatning at de i nærværende a'rtikkel om
handlede arbeider krever kostbare maskiner. Her
til er å bemerke at arbeidene kan utføre5 uten 
de nevnte maskiner akkurat på samme måte som 
vi tidligere også har kunnet greie oss uten de 
maskiner som idag vanligvis ansees som selv-
følgelige. 

!Men når anskaffelse av beltetraktor og maskin 
for blanding av stabiliserte grusmaterialer vil 
medføre at vi kan bygge våre veier både bedre 
,og langt billigere og langt raskere enn nu, anser 

jeg det for å være uøkonomisk og lite rasjonelt 
ikke å anskaffe dem. 

Med hensyn til denne artikkels hovedtema, sta
biliserte grusveier uten stenlag, tinater jeg mig 
til slutt atter å bemerke at den teoretiske behand
ling av stoiiet komme_Li en fortsettelse �-;;tik
kelen. Her-skal bare tiliøies at de utførte arbei
der er basert på de grunnsetninger som er frem
holdt i artikkelen om «undersøkelse og stabilise
ring av jord» inntatt i «Meddelelsene" nr. 5. 1934 
og 1935. 

Til for.anstående redegjørelse av avdelingsin
geniør Bruda! har overingeniøren for veivesenet 
i Østfold fylke, herr Dannevig, knyttet følgende
bemerkninger: -::..._ �, -

1De undersøkelser og forsøk som avdelingsin
geniør 'Brudal i den siste tid har utført i Østfold for stabilisering såvel av unMygning_Wl} vei
d�kke har gitt forbausende gode- resultater-. -

Spørsmål'et7iptar io ogs
0

å sterkt f;ieressen i 
andre land og man er nu kommet så langt me-d 
disse forsøk at man må anta metoden uten risiko
��s i st�r�stjl. .. 

Et av de igangværende hovedveianlegg her ifylket er hittil utstyrt med vanlig stenlag. Detteblir sløi"fet på de gjenstående 4 km og istedet legges stabilisert grusdekke. 
Når man får anskaffet fullt til'iredssti!lende 

!?.!_andeverk, vil man uten tvil opnå stor besparelse 
på vår veibygging. 

Stabiliseringen er i særlig grad skikket som 
underlag for faste veidekker. 

VIBROBETONGDEKKET PA VEIANLEGGET 
STANGER-JESSHEIM 1937 

Av ingeniør S. Glærum. 

Nedenstående rapport er innsendt gjennem
overingeniøren for veivesenet i Akershus, som
har uttalt følgende: 

Efter at denne rapport var skrevet, har
man fått prøveresultatene for betongens trykk
fasthet. Denne er ifølge telefonmedde-Jelse fra
Norsk Cementforening for 3 u!tatte pr?ve_r,
400, 390 og 389 kg. pr. cm2, gJennemsrntthg
393 kg pr. cmz. 

Prøve for tetthet og slitestyrke foreligger
.ennu ikke. 

Det bemerkes at det senere .er lagt y�ter
ligere JO 366 m2 vibrobetong pa Trondhe1m�
veien ved Skedsmokorset med samme maski-
ner og mannskap. 

Dekket er utført som et jernbetongdekke 6 m
bredt og 12 cm tykt med langsgående fuge i midten.
Tverrfuger er anbragt normalt med 18 m avstand,
men med fuger i mindre avstand ved uensartede
grunnforhold. Denne avstand er større enn almin
delig benyttet i veivesenet. På Trondheimsveien er 

fugeavstanden ca. 12,0 m. Et parti på ca. 50 m 
lengde er utført uten armering som forsøksstrekning. 

Dekket er lagt delvis på leire og leire med sandlag 
på toppen. Planeringen var tildels lite bæredyktig 
med temmelig dype spor efter lastebilene. Pla

neringen blev avjevnet med et 12-15 cm gruslag 
og subbus, men ikke valset, da man fant det for 
risikabelt å bruke valse på den dårlige undergrunn. 

Støpningen begynte I. juli. Det blev brukt en 
kjørbar blander på ca. 0,5 m3 med elevator og utleg
gerarm. Vibratoranlegget bestod av et maskinaggre
gat, elektrisk generator, 70 volt 3-faset vekselstrøm, 
drevet av en 4 hk bensinmotor, og tre vibratorer, 
to langvibratorer og en kantvibrator. 

De første dager hadde man en del kluss med vibra
toranlegget. Generatoren mistet spenningen P· g. a. 
feil ved børstene, og ledningene i kantvibratoren 
gikk i stykker nogen ganger p. g. a. at de var for 
stramt festet. Av denne grunn blev massen liggende 
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Fig. !. 
for lenge før den blev vibrert og dermed ujevn og 
dårlig støp på de forste 150 m i høire banehalvdel 
regnet fra Jessheim. 

Sand. Den anvendte sand var natursand fra Jess
heim grustak. Humusprøver tatt hver dag I. juli-
10. juli viste fra klar lysegul farve til gul farve efter
24 timer. 

Det blev tatt 4 sikteprøver, som gav en finhets
modul fra 3,38 til 3,63. Siktekurvene er optegnet 
i fig. l, hvor likeledes siktekurven for den anvendte
pukk er vist. 

Grus over 7 111111 er medregnet til pukk ved optegning av siktekurver. 
Betong. Det er anvendt blandingsforhold 1 : 3,7: 2,8(optil 20 %_ singel i sanden og optil 15 % sand isingelen), tilsvarende cementforbruk 275 kg/m3 somvar foreskrevet. Cementforbruket blev kontrollert11vcr dag ved måling av ferdig støp med følgende

resultat: 
l. juli: 288 kg/1113 , 3. juli: 256 kg/1113 , 5. juli: 268

kg/ni3 , 6. juli: 272 kg'rn\ 7. ju�: 263 kg/111J , 8. juli:
295 kg/m:i, JO. Juli: 273 kg/rn. 

De første dager blev anvendt en va1111cc111cntfa ktor
p{t 0,45. Se11nc blev dc1111c oket noget, ela det viste 

Pukk. Siktepro1'e.

Maskevidde Nr. l Nr. 2 

Rest Rest 

10 5 
0,15 7 7 
0,3 4 8 
0,6 3 4 
1,2 20 15 
2,6 192 150 

4,3 150 124 

7,0 452 500 
9,5 1178 1266 

19,5 556 590 
25,0 40 

2612 2669 
sig vanske! ig å få overflaten jevn med vibratorene 
og disse blev liggende efter blandemaskinen. Men 
selv med den økede vanntilsetning var stumpmålet 
bare få millimeter og ferdigvibrert veibane så fast at 
111an kunde gå på den straks efter uten å lage spor. 
Vannccmcntfaktoren var da ca. 0,55. Det var under 
denne del av støpningen intens sol og ca. 30 ° i
skyggen, så dette gjorde sitt til vannforbruket. Man
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fant å måtte sette større krav til dekkets jevnhet 
og heller eventuelt gi avkall på litt i trykkstyrke. 
Blandingsforhold i volum 1 : 3,7 : 2,8 tilsvarer i 

. 1,60 1,35 
vektblandmg 1 : 3,7 - : 2,8- = I : 4,55 : 2,9. Eller

1,30 1,30 
I 1,8 % cement, 53,8 % sand, 34,4 % pukk, hvilket 
gir den i fig. 2 viste betongkurve. 

Betongkurve. Blandingsforhold I : 3,7 : 2,8 vekt 
I : 4,55; 2,9). Tabellen er opsatt efter sandprøve 
finhetsmodul 3,58 og pukk nr. 2. 

Maske
vidde 

0 

0,15 

0,30 
0,60 
1,20 
2,60 
4,30 
7,00 
9,50 

19,60 
25,00 

/Cement pct./ Sand pct, j Pukk pct. , Pct. 
gjennemg. gjennemg. gjennemg. gjennemg. 

0 0 0 0 
I 1,8 1,2 0,1 13,1 
11,8 5,3 0,2 17,3 
11,8 17,4 0,3 29,5 
11,8 27,4 0,3 39,5 
11,8 38,9 0,5 51,2 
11,8 43,8 2,4 58,0 
11,8 46,5 4,0 62,3 
11,8 50,6 10,5 72,9 
11,8 53,8 26,8 92,4 
11,8 53,8 34,4 100,0 

Det fremgår av tegningen at betongkurven ligger 
godt over Fullerkurven, og betongen skulde være 
smidig. 

Støpning m. v. Med selve støpningen var beskjef
tiget et arbeidslag på 15 mann: 5 mann til matning 
av blanderen, I mann ved blanderen, 4 mann ved 
utlegning av massen, 4 mann ved vibratorene, 1 
formann vekselvis ved utlegning, kantvibrator og av-

jevning og 1 mann til avpussing og avrunding av 
fuger. Dessuten hadde dette lag påtegning av strie. 
Akkordpris kr. 0,65 pr. m2

, fortjeneste kr. 1,52 pr. 
time. Det støptes gjennemsnittlig ca. 300 m2 pr. 8 
timers dag. 

To mann hadde akkord på jernbinding. Det blev 
anvendt ø 8 i 40 x 50 cm ruter med side- og hjørne
forsterkning, tilsvarende ca. 2,25 kg/m2 , bundet i 
matter på 6 m lengde og 3 m bredde. Akkordpris 
0,07 kr. pr. m\ fortjeneste kr. 1,36 pr. time. 1 akkor
den inngikk utlegningen av mattene. 

To mann hadde akkord på forskaling, akkordpris 
kr. 0, 15 pr. I. m forskaling, fortjeneste kr. 1,52 pr. 
time. 

Dessuten var det 3-4 mann på timelønn til fin
planeringen i formen, vanning av støp o.s.v., hvilke 
arbeider ikke inngikk i støpningsakkorden. De 

Cement. .. ........ 
Jern ............. 
Sand . . . . . . . . . . . .

Pukk ............ 
Arbeidspenger . . . .

Diverse kjøring ... 
Maskiner, redskapl) 
Olje, bensin o. I. 
Diverse ........... 

Sum 
kr. 

12 591,50 
3 862,13 
2 547,45 
5 725,00 
7 240,86 

828,65 

I 960,00 
223,05 

939,55 

I Kroner/ pr. m• 

1,73 
0,53 
0,35 

0,78 
0,99 
0,11 
0,27 
0,03 
0,13 

Totalsum ...... 135 918,19J 4,92 I 

Antall 1An1all 
kg m' 

236 567 
15 762 

689 
573 

1) Maskiner og redskap avskrevet med 25 % pr.
år, på dette anlegg 12,5 % .
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første 14 dager var det en ma1111 som hadde tilsyn 
med motoraggregatet, men den11c blev siden sloifet, 
da aggregatet gikk bra uten tilsynn. Vann fikk 
man fra Andelslaget Ullensakci" Vannforsyning. 

Det blev støpt 7298,4 1112, hvorav 6600 m� som 
akkordarbeide. Utgiftene til dekket fordeler sig 
som foranstående tabell viser. 

J prisen, kr. 4,92, er ikke medregnet utgifter til 
administrasjon, regnskap og opsyn. Det daglige 
underordnede opsyn er derimot inkludert i prisen. 

Utborte prøver (cylinclre) viser at betongen har 
små porer og ikke er så homogen som ventet. En 
medvirkende årsak til dette er sannsynligvi� den 
ikke ideelle kornsammensetning sammen med den 
lave vanncementfaktor. Den nogenluncle jevne for
deling av porene over hele tverrsnittet tyder også 
på dette. Hvis vibreringen hadde vært mangelfull, 
skulcle man ventet å få flere porer i underkant enn i 
overkant. Vibreringstempoet har vært 35--40 m� 
pr. time. Trykkprøveresultater foreligger ikke endaI.) 

cementforbruket har vært gjennemsnittlig 270, I 
kg/ma, litt mindre _enn foreskr:vet. Sand og pukk 
er målt i volum (trillebør) og tilpasset efter cement
forbruket ved kontrollmåling. 

Til slutt kan nevnes enkelte praktiske erfaringer. 

Vanncementfaktoren må ikke knipes for sterkt 
ned hvis man skal få et jevnt dekke med rimelig 
vibrering (ca. 0,55). 

Det er spørsmål om ikke forholdet mellem mann
skap ved vibratorene (eller antall vibratorer) og 
mannskap ved !1tlegning og matning av blandemaskin 
burde endres, da det var tendens til at vibratorene 
blev liggende efter. Utlegning av massene er også 
en sterkt medvirkende årsak hertil. Jevn utlegning 
gir rask vibrering, i motsatt fall må elet efterfylles 
eller avhovles med den følge at den "pussende vibra
tor" blir sinket. 

Massene må utlegges med arbeidsmonn på 2-3 
cm (12 cm dekke) ved hjelp av mal. Denne arbeids
monn må man forsøke sig frem til alt efter konsistens 
og sandtype, bløtere masse mindre arbeidsmann enn 
fuktig. Påsees ikke dette, vil det ha til følge van
skeligheter med vibreringen (efterfylling eller av
høvling). Tillatt ujevnhet var 6 mm med 3 m rett
skive. 

Fugene er vanskeligst å få jevne, især nattfuger. 
Det blir enten lagt ut for lite eller for meget masse 
ved ayslutningen om dagen, hyppigst det siste, så 
man får en "dal" eller et "hopp". Fugejern må 
ikke tas op for sent, da kanten lett blir ødelagt i 
dette tilfelle. Samtidig kan nevnes at fugejernets 
plass bør markeres ved en strek på forskalingen. 

KLINKERBETONG OG DENS MULIGHETER SOM MATERIALE
TIL STØPNING AV BROBANER

Av ingeniør H. C. Borchgrevink.

Der er i Sverige i de senere år kommet til an
vendelse en ny betong, såkalt Klinkerbetong, som 
på kort tid har fått en veldig utbredelse på grunn 
. v materialets mange gode egenskaper. Klinker-a . l betongen er ikke naget universa materiale anvend-
bart hvor som helst, men riktig anvendt og til 
riktige formål, kompletterer den på mange felter 
den vanlige betong, og medvirker således til enr.asionalisering av bygningskonstruksfonene. 

Klinkerbetongen er en halv-lett betong med volumvekt 1500 til HlOO kg pr. 1113
, alt efter bbndingsforholdet. Den er tillike frostbestan-dig, harrelativ stor fasthet og støpes på stedet og behandles akk�rat som vanlig betong, idet man istedet for vanlig san� og pukk (eller singel) erstat-ter disse med «klmkerpukk» og alt eft . . er ø1emedet helt eller �elv1s med «klinkers.and». K!inker-

kken og klmkersanden fremstilles . . pU d . IgJen ved ning og gra enng av «betongkJinke knus . 1 . d b . r », son1 
r et av vanlig e!fe ve :ennmg fremstillete, t sintret leirprodukt. Klmkeren er fylt avhar.d 

' Jler og kan nærmest sammenlignes med ensrna ce 
-- k' d innledende bemer nmg.1) Se en 

meget ·hård pimpsten. Dens smeltepunkt er me
get høit, 1200 °-1300 ° C og den er i sig selv et 
dødt, krympefritt materiale . 

Oslo Kommune sendte i begynnelsen av 1936 
en studiekomite til Sverige !or na::m1ere å sette 
sig inn i klinkerbetongens egenskaper og :mven
delse og de erfaringer man har høstet derborte, 
hvor den som iør nevnt har fått en meget stor 
utbredelse. Dette resulterte i en kontrakt mel!em 
kommunen og de svenske interessenter om ap
rettelsen av en betongklinkerfabrikk for Oslo 
Kommune, hvilken fabrikk er opført på Hovind 
Teglverk i Ø. Aker, og vil snart komme i drift. 
Kommunen aJ,ter å benytte fabrikkens produkt til 
støpning av klinkerbetong i forbindelse med den 
kommunalunderstøttede boligbygging i Oslo, men 
private interessenter har forbeholdt sig en min
dre .andel av produksjonen til andre øiemed, så
fremt det skulde vise sig a være behov for det. 

Et spesielt felt hvor klinkerbetongen kan kom
me til å få en viss praktisk betydning er som 
materiale til støpning av brobaner for større broer. 
En klinkerbetong med trykkfasthet 275 kg pr. cm2 

efter 28 døgn vil i vannmettet tilstand ha en vo-

I 

-
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lumvekt på 1800 kg pr. m3 (1700 kg pr. m3 i tørr 
tilstand), og settes vanlig betongs vekt til 2400 kg 
pr. m3 i vannmettet tilstand, gir .dette en vektre
duksjon på 600 kg pr. m\ Antar man eksempel
vis at der til en brobane 6,0 m bred medgår J 1/t 
m'1 betong pr. 1. m. bro, og at 1,0 m3 derav er
stattes med klinkerbetong, reduseres således bro
ens egenvekt med 600 kg pr. I. m. Bortsett fra 
broer med små spenn, vil en reduksjon i egen
vekten av denne størrelsesorden resultere i ikke 
uvesentlige besparelser i jernvekten ior de bæren
de konstruksjoner. Med nutidens høie jernpri
ser, og sålenge vi i vårt land ikke selv kan frem
stille bjelker og profiljern, men er avhengig av 
import, vil dette ha en viss nasjonaløkonomisk 
betydning. Brobanens iorskalling vil også kunne 
iorenkles naget. 

Da klinkerbetongens slitestyrke ikke kommer op 
mot vanlig betongs, og neppe er tilstrekkelig ior 
å kjøre på direkte, må der anordnes et slitedekke 
f. eks. av 3 cm. mørtel. Man kan da trekke av
klinkerbetongen i flukt med overkantarmeringen
og påfører så slitedekket umiddelbart eitt:!rP{L før
klinkerbetongen herdner. Eller man kan først
støpe klinkerbetongdekket og senere pålegge et
slitedekke av asfalt.

Med hensyn til klin,kerbetongens blandingsfor
hold som brobanebetong, anbefales det å bruke 
klinkerpukk og natursand med lite eller ingen 
klinkersand. Et blandingsforhold 1 cement: 2,3 

natursand: 2,7 klinkerpukk vil gi en volumvekt 
ferdig støpt betong i vannmettet tilstand av 1800 
kg pr. m3

• Med en vanncementfaktor 0,63·, hvad 
der gir en bearbeidbar plastisk betong, kan man 
påregne en trykkfasthet efter 28 døgn på ca. 275

kg pr. cm2• Erstattes natursanden helt eller del
vis med klinkersand reduseres vekten, men også 
trykkfastheten. 

I det følgende skal angis resultatene av 3 prø-

veserier med klinkerbetong. alle utiort ved Oslo 
Materialprøveanstalt. 

Den første blev utiørt høsten 1935 pfi foran
ledning av firma

.
ei A/S S\·el\·iksal!ll. Der ble\ 

støpt 6 terninger (20 X 20 X 20 cm) i blandin,:;s
forholtl 250 kg cement til 0.58 m:1 vanlig Svelvik
sand og 0,62 m:: klinkerpukk med \·arrncement
iaktor 0,66. Disse prø\·er gav efter 2 8 døgn en 
midlere trykkiastlret a\· 302 kg pr. cm". Volum-. 
vekt 1,8 kg-/!. 

Den neste IHO\T,cric blev foretatt av Veidirek
toratet i tiden juli-september 1936. idet den l1er
va.:re11de agent stillet til disposisjon en del klin
kerpukk og klinkers.111d. Foruten vanlige trykk
iastlretspr�J\·er og \·ektsundersøkelse. blev kJ;nker
betongens frostbesta ndiglret prøvd med tilfreds
stillende resultat. Der blev støpt terninger 10 X 
10 X 10 cm i blandingsiorl10ld 1 : 2,5 : 2,5, men 
den anvendte sand bestod i alle terninger av 50 % 
natursand og 50 % klinkersand. Vanncementfak
tor 0,63. Disse prøver gav efter 28 døgn en mid
lere trykkiastlret av 18-t kg pr. cm". Volumvek
ten i tørr tilstand 1,51 kg/I og i vannmettet til
stand J .65 kg/I. Eiter 25 gangers frysning til ca. 
-;- 17 ° C og ,optining mellem 28 og 62 døgn, gav
trykkprøven efter 62 døgn 239 kg pr cm2

, mens 
terninger med normal lagring efter 62 døgn gav 
25'8 kg pr. cm". 

I tiden november-desember 1936 lot agenten 
utføre en serie på 3 terninger 20 X 20 X 20 cm 
med klinkerpukk brent i Sverig-e av norsk leire 
fra flovind Tegh·erk. Blandingsforhold 1 : 2,3 na
tursand (Skedsmosand) : 2.7 klinkerpukk. Vann
cementfaktor 0,63. Trykkiastl!et efter 28 døgn i 
middel 274 kg pr. cm", og volumvekt i tørr til
stand 1,69 kg/] og i varmmettet tilstand 1,82 kg/1. 

Ytterligere oplysninger kan om ønskes skaffes

av ingeniør Borchgrevink, Munkedamsveien 35,

Oslo. 

VEITRAFIKK OG VEIVEDLIKEHOLD 

TRAFIKKTELLING I HEDMARK FYLKE 

Av overingeniør Thor Olsen. 

::ipørsmålet om en veis lønnsomhet kan ikke av
gjøres uten å kjenne dens trafikk. De øvrige 
faktorer, omkostninger for anlegg og vedlikehold 
m. m. vil alltid være kjent, mens trafikken er en
ubestemt størrelse før den er talt og beregnet.
At bestemmelsen av denne ukjente, men viktige
faktor burde inngå som et fast ledd i veivesenets
arbeide, synes nokså selvsagt, men saken h·ar
hittil strandet på de bevilgende myndighe�er -
ikke de innstillende.

Når så er tilfelle må det ha sin iorklaring i fryk
ten for konkurranse om bevilgningene, særlig til 
vedlikeholdet og kanskje ior en del også til ut-

bedringer, idet autentiske opgaver om trafikkens 
størrelse og art vil være en naturlig medvirkende 
faktor for hed·ørnmelsen av de iorskjeJlige krav. 
Imidlertid burde ·alle myndigheter - både de inn
stillende og be\'ilgende - kunne være enige om, 
at ingen berettiget interesse her blir tilsidesatt, 
om trafikken får lia et ord med i laget. 

Vesentlig anderledes stiller forholdet sig ved an
legg av nye veier. Trafikken p{t disse er et; man
ge tilfelle vanskelig bestemmelig begrep og for 
berettigelsen av nyanlegg spiller mange andre hk
torer med enn trafikkens størrelse. Der finnes 
ikke få eksempler p{L, at anlegg av veier har om-
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skapt fattige grenner og bygder til å bli både vel
stelte og velstående, selv om veianleggets lønn
somhet rent trafikkmessig sett kan være temme
lig tvilsom. Antatte trafikkmengder og a;le de 
øvrige grunner for et nyanlegg bør derfor ikke 

vi:ere hver for sig strideJ1de eller avgjørende iak

torer, så meget mer so,111 de i mange henseender er

ubekjente størrelser og avhenger av den utvikling,

som finner sted i tidens løp. 

I henhold hertil skulde det ikke være nogen
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fig. 3. 

reel grunn til iry-kt for skadelige virkninger av 
g-jennemiørte traiikktelli11ger. I li\·ert fall mfttte
alle ku1111e va:re enig orn, ai den viiktigste økono
miske interesse i de eksisterende .. veier og deres
, dlikellold representeres a\· trallkken, og kon-\ e .. k ekveiisen )Jera\· igjen er. at tra·I! ·•ke11 ogs!i må

:"ere representert i yeie11es bmkett.
Særlig ior grus\·eiene - . sto ri sett vårt lands

viktigste veitnie - er det 1n)(e11 t\·II Olll, at 0111-

kastningene ior vedlikeholdet er temmelig direkte
underlagt trc1fikkens påkjenninger. Jeg anbefaier
i så henseende el\hver interessert å ta sig en tur
ut -p:t en av de store ferdselsveier umiddelbart
efter at weekend rus1htra•iikke11 er kommet mer
eller 111indre velberget hjeltl igjen. Der er da sa'r
lig god a11Iedni11g til pra1l<tis1ke studier p{i dette Olll

råcle.
Alle kjennsgjerninger synes derior å tale for. at
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der blev foretatt trafikktellinger over det hele 
land på et ensartet grunnlag, men det ·har øien
synlig sine vanskeligheter å nå frem til en obli
gatorisk gjennemførelse av et slikt foretagende. 

Da savnet av nogenlunde pålitelige trafikkop
ga ver ved flere anledninger har vist sig meget 
følelig i Hedmark, blev det i 1936 med Veidirek
tørens velvillige tilslutning foretatt en trafikk
t,elling, vistnok i beskjeden målestokk, men dog 
så pass omfattende at den gir et billede av fylkets 
trafikkforhold. Fremgangsmåten ved tellingen og 
grunnlaget for trafikkberegningen er likeledes god
kjent av Veidirektøren. For riks- og fylkesveiene 
er trafikken talt på en rekke punkter, mens det ior 
bygdeveienes vedkommende er blitt nødvendig å ty 
til skjønnsmessige ansettelser. Tellingene er om
trent utelukkende utført av veivokterne, hvorved ut
giftene blev innskrenket så meget som mulig. 

Hosstående kart over Hedmark fylke med på
lagte riks- og fylkesveier viser trafikkmengden. 
Strekenes tykkelse angir midlere .antall bruttotonn 
pr. ,døgn i 3 klasser, den tykkeste strek 500. tynd 
heloptrukket stPek 100, punktert strek SD tonnkm 
og derunder. 

Den samlede trafikk i Hedmark fylke blev for 
omkring 10 år siden skjønnsmessig anslått til 
brutto ca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 80 mill. tonnkm 
Senere er <lette tall på grunn av 

trafikkens vekst Likeledes 
skj-ønnsmessig forhøiet til . . 100 -»-
Resultatet av de foreliggende 
tellinger og beregwinger viser 
imidlertid, at den samlede år-

lige trafikk er avrundet .... 191,2 -))-

Traifikken fordeler sig: 
På riksveiene 1230 ,km med 130 3SD 130 tonnkm 

)) fylkesveiene 225 )) » 15 262 490
)) bygdeveiene 3206 >> )) 45 575 000 

Gjennemsnittl>ig fraktes ,der således: 
På riksveiene . . . . . . . . . . 1'05 976 tonn årlig pr km 

" fylkesveiene 67 833 -»-
» bygdeveiene . . . . . . . . 20 660 -»�

Disse tall gir et ganske godt trafikkbillede for 
de forskjellige veiklasser. 

Trafikkens fordeling og likeledes ved.Jikeholds
omkostningene på de forskjeLlige veiruter vil frem
gå av nedenstående sammenstilling, hvor alle riks
og fylkesveier er innført med sine gjennemsnitt
lige trafikk- og vedlikeholdstall. Bygdeveiene er 
. anført summarisk. 

Sammenstilling av trafikktelling 1936 

i Hedmark fylke: 

Uet vil sees, at -den sterkest trafikerte riksveirute 
er nr. 50, den gannle Trondhiemsvei over ·Iiamar 
med gjennemsnittlig 761 tonn pr. døgn årlig på hele 
ruten, dernæst rute 100 a Hamar--Elverum med 
737, hvorefter rute 105 og 103 Roverud-Grue Finn-

skog og Lier-Austmarka med vesentlig tømmer
trafikk når op i 418 respektive 400 tonn pr. døgn. 

Av de grafiske fremstillinger av trafikken på 
hver enkelt rute vil det dog sees, at trafikken 
strekningsvis når op i meget høiere tall. Når fyl
kesvei 119, arm til Brumunddal stasjon, viser den 
største gjennemsnittlige trafikk i hele fylket, må 
bemerkes, at det bare er en 500 m lang veistrekning, 
hvis trafikk må bli å sammenligne med den strek
ningsvis største trafikk på de lengere ruter. 

Dersom nu resultatene for samtlige riksveiruter 
stilles sammen som vist i fig. 3, vil 111a11 Et et 
billede .av forholdet mellem veienes trafikkmengde 
og vedlikeholdsomkostninger, som er av betyde!ig 
interesse. Det viser det vistnok helt naturlige, men 
neppe nok påaktede forhold, at mens vedlikeholds
prisen pr. km stiger med trafikkmengden, faller 
omkostningene pr. tonnkm. 

Tar man eksempelvis for sig den sterkest tra
fikkerte vei rute 50, Tromlhjemsveien, er dennes 
vedlikeholdsomkostninger 
i den motsvarende termin pr. km . . ca. 1400 kr. 
mens vedlikeholdsomk. er pr. tonn/km 0,5 øre 

'Den minst trafikkerte vei 
Rute 131 Ringebu-Sollia, har 
vedlikeholdsomkostninger pr. km. . . ca. 200 kr. 
og -n- pr. tonn/km 3 øre 

Mellem disse to ytterpunkter er omkostningenes 
forløp, som det vil sees, ikke jevnt, men dog ikke 
ujevnere enn at det kan finne sin naturlige forkla
ring bl. a. i det forhold, dt stor vintertrafikk ikke 
foranlediger nevneverdig stigning av vedlikeholds
utgiftene. Dette kommer tydelig frem i den gra
fiske fremstilling for så vidt angår rutene nr. 105, 
103 og 106, hvis trafikk ior en stor del består i 
tømmer- og trelasttrafikk om vinteren. Om veie
nes kvalitet - televanskeligheter, grunn- og grus
forhol-d - synger også dette billede en vise, idet 
det kan forekomme, at veier med mindre trafikk 
h.ar større vedlikeholdsutgifter både pr. km og
tonnkm - sammenlign f. eks. rute 105, Roverud
-Or.ue-finnskog og r·ute 80 a Akershus gr.
Kongsvinger-Elverum. Rute 105 fremstiller sig i
det hele tatt som en ideal vei, idet den har de
minste vedlike110ldsomkostninger pr. tonnkm
0,37 øre. 

Denne vei, som så å si alltid er i god stand,,har hittil greid alle televanskeligheter og hadde
den i,kke det gjort, vilde ,det nok straiks ha vist
sig på omkostningene . 

Riksveienes vedlikehold
kostet: 

terminen 1935/36 

Pr. km. . ........................... kr. 647,00 og pr. tonnkm ...................... øre 0.62Fylkesveienes på samme måte pr. km kr. 480,00
og pr. tonnkm ...................... øre 0.7 l

Bygdeveienes på samme måte pr. km kr. 206 00
og pr. tonnkm ...................... øre 1,00 

.. 
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Resultatet er altsii at omkost11i11gene pr. tonnkm 
på de i vedlikehold langt dyrere riksveier ikke 
beløper sig til mer enn ca. 60 % av omkostnin· 
gene for de adskillig over 60 % billigere bygde· 

veier. 
Billedlig ka11 dette forhold i remstilles slik: 
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'Det viser igjen tydelig de med minkende trafikk 
fallende priser pr. km og stigende pr. tonnkm. 

• 

'Det store spørsmål blir nu, hvilken betydning 
disse forhold skal tillegges for å fremme et for 
trafikken tiliredsstillende og samtidig økonomisk 

vedliikehol·d. I den anled11i11g 'l!lå først og frems.t 

bemerkes, at der trenges enda mer statistikk, 

:r 
:.: VEOLIKEHOLDSUTGI FTEN ES 

selvom det dessverre er så, at denne videnskap 
i mange henseender hører en \·iss mann til. Alle 
kan dog sikkert være enig i. at der trenge, sam

me11lig11inger ikke /Jare mel/em. veie11e i11ne11 et 

fylke, 111c11 også samme11lig11i11ger mel/em fylkene 

ior ft skaiie nok klarhet her. 

En ting kan man dog allerede nu trygt slå fast. 
og det er, at de hiUil e11eråde11de kilometerpriser 

ikke er den rette okonomiske verdimåler for ved

likeholdet og dettes /11ulI;ettmessige a11sette/ser. 

Ad111i11istr.1sjonen ser med udeli glede på en lav 

kilometerpris og folket jubler over en fin vt!ibane, 

men samtidig kosier transporten av et ionn på 
denne elet sa111111e folk op til 6-8 g;anger sf1 meget 
som på en annen \·ei, h,·is kilometerpriser vekker 
den sarn'rne administrasjons største bekymring. 
Selvsagt må en hel del andre faktorer av grunn
teknisk og klima tisk art ogs{t tas med i regningen, 
men av dem alle er det nok trafikken som teller 
mest, idet den representerer det evig pulserende 

liv p[1 veiene - enten ·det foreg[1r p{1 faste, fu;J
komne dekker eller p[1 v!tre enda vidt utstrakte 
og landlige grusveier. 

Imidlertid er vedlikeholdsutgiftenes stigning et 
naturlig og samtidig bemerkelseJverdig faktum. 
som vil iremg{1 av nedenstående grafiske tegning, 
visende stigningen i de siste 3 budgetterminer 
fylkesvis ior det hele land (fig. 5). 

Utgiiter)e har gjennemsnittlig steget med ca. 
kr. 174 pr. km hvilket alt i alt kan synes ii være 
temmelig meget Det må dog bemerkes, at denne 
3-:hs periode har stf1tt i prisstigningens tegn, så
ledes at antagelig minst 30 'lo må avregnes pa 
denne konto, og resten kan vistnok trykt iilregnes 
den stigende trafikk. Det er bemerkelses,-erdig, 
at stigningen ikke er avtagende med ut\·iklingen 
av de faste dekker, og når så er tilfelle, mtt det 
formentlig komme a\·, .at traf:kkhilledet enda in-

. 
STIGNING PA RIKSVEIENE 

� 
!J!l?L3B - 19 37 /.38 Q. 

S!lO 

400 .... 
r.,, 
z 

300 

200 

! 
100 

o O, , O • 1935/36 I 

I• 
' 
I 

U) w <!I ....i 

s z < < 
� 

.... 0 a:: "' a: w 
Q 

.,, 
0 

V:, Q :,: Q uJ a: 
Q 

z 
0 � .... C :.:: ::, Q :::, a: z z 2 0 z .... a:: 0 � 0 .., ca: 0 a: .... J: ca:: (!.> c.., i2 Q ca:: a:: Cl od: 0 a: a: ...I ca:: C V:, i.. .... :c: a: < < z 

V) >- < 
.... .. "'( ....I 

u. a: >- :,c ... I;- � ..
< l: 6 0 0 ... ' 

< L'. 
>- w V) .,, l: z a: a: ... 

Cl Q ...I a: li> ...I 0 a: a: "' 
V:, :,c ... ::, w tg ::, � Cl 

a.. a: 0 0 es, w 0 i.I 
I;) <I: ::.. co .... � 0 0 � a:: � c,: "> 0 I- z :c 2 :,. J: 

H EOMAP.K VEIKONTOR JAN. 1938 

lf.l<. 

fig. 5. 



36 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 2 - 1938 

genlunde er kommet til ro - veiene og traiikken 
står enda i et slags anleggsiorhold til hinannen. 
Og derav vil forstås, at den grafis1ke fremstilling 
på dette område bare kan tiene som en veiledning 
til å kunne nå større klarhet over disse problemer. 

Nødvendig,heten av en li\;nende ire111stilli11g av 
stigningen ior traiikkens vedkommende springer 
straks i øinene. Ved hjelp av denne vilde man 
straks ha den økonomiske verdimåler for vedlike
holdet i forhold til trafikken. 

Det kan dog ikke være nogen tvil om, at ved
likeholdsutgiitene for grusveiene iremdeles vil sti
ge og arbeidsprogrammet for -disse er uten tvil 
en av veivesenets viktigste opgaver. Selv om 
det er så, at iaste dekker er det vel begrunnede 
mål for en stor del av de største trafikkårer. så 
vil dog grusveiene fremdeles betegne den langt 
større del av veilengden - hvor optimistisk enn 
synet på disse ting bør være. 

Efter .at riksveivedlikeholdet blev vedtatt og 
iylkene i stor utstrekning 'har overtatt resten av 
hovedveiene, må det sies, at vårt veinett er blitt 
forbedret - og -det ganske vesentlig - men på 
trafiKkområdet har utviklingen vært enda raskere. 
Trafikkens mengde, materiell og hastighet har nu 
nådd et slikt mål, at veivesenet - ikke bare her, 
men i alle Land med grusveier - har hatt hendene 
mer enn fulle med å holde dens virkninger stan� 
gen. Det burde derfor overalt forlengst være er
kjent av alle myndigheter, at ingen tumleplass 
ior abstrakte teorier og byråkratiske maktsprog 
kan være uheldigere valgt enn veivedlikeholdet, 
som i virkeligheten består i å holde en nasjonal
formue i hevd. Dette kan ikke skje for de samme 
midler uansett stigende krav, lønns- og prisnivå 
m. m. og det blir i betrefiende iall veitrafikken
- representert ved en meget betydelig del av
folket - som må betale mellemlaget i form av
slit, tidsspille og driftsutgifter.

Det ·amerikanske slagord: «Det er billh;ere å 
vedlikeholde veiene enn å la· det være» har en 
aktualitet som i videste forstand har adresse til 
det hele samfund. 

Imidlertid må de tekniske, økonomisk-rasjonelle 
betraktningsmåter, som har begynt å gjøre sig 
sterkt gjeldende ·både i Amerika og i vårt nabo
land, sees som et gledeli·g bevis på nødvendig
heten av å trenge til bunns i vedlikeholdsproble
mene og skaiie gode, faste og lettkjørte grusba
ner. Også på hjemlig grunn er det så vidt om

stendighetene tillater gjort forsøk i lignende ret
ning og jeg henviser i så henseende til «Merldelel
sene» nr. 1, 3 og 5 ior 1937. 

Som en almindelig kjensgjerni11g 1kan visstnoik 
anføres. at den grus som ti-dligere er anvendt til 
vedlikeholdet - både naturlig grus og maskingrus 
- ·har inneholdt for meget av de grove korn
størrelser og for lite av de fine - eller de så
kai :r bindemidler. For å skaffe klarhet om vei
dekksmateri-alenes - grusens - riktige sammen-

set11i11g er der i vårt naboland instituert et skjema 
for sikteprøver, og lignende prøver er nu ogsft 
foretatt her ved en lang rekke a\· fylkets grus
tak. 

Å gå mermere inn på hvordan disse siktcpro
ver foretas anses overflødig ved nærværende a11-
ledning. Det som er av betydning er [1 konstatere 
mengden av de for vedlikeholdet verdifulle mate
rialer i alle veivesenets grustak og bruke de111 
eiter deres Jrnrakter i uharpct, ltarpet og; 0111 n,,d
vendig blandet stand. For samtlige grustak her i 
fyJ•ket blir der 11u efter hvert innrettet et karto
tek med optegnede sikteprøver overensstemmen
de med nede11st[1ende tegning. ilg. 6. 

... 

,: 
u 
"' 

0 

0: 
.. 

� 

< 
w 
> 

w 
0 

, 
" 

" 
u 

'<i f--- _ _,., 

Gr li.slak 

Tr.,.,, 1 
P/o.35en 

:\vq,1nJ fr,1 f?ik5 ,·r1 / 2 't 

ca. I km. ,,J km.//, Z 

m' 

Gru\1.1kc-1s .ircJI 2.IZ,Lt ar J kfr kr,r\rr�kt 

K 101H·sum kr. 200,- I 2°/s -·�2 

,\Lln_glrr \..ormtmrrl�cr omknn1: 

Gir 

Ror 11lsc11e\ 

u,i--11 1"1,2. 19.)7 ,, r.

_1kke medt�L Lprov�n. 

Fi;:. 6. Kartotekkort ior )(rust:ik. 

idealgrusen ligge"r melle111 de to kurver og det 
vil forstås at avvikelsen fra dem kan bli så stor, 
at blanding blir for tungvint og kostbart og grus
taket bør kasseres. Å iinne grustak som med 
uvesentlig frasortering av nbrun,,bare 1naterialer 
som kur)pe]sten og jord ligger innenfor idealkur
venes begrensningslinjer, er meget sjelden, selv 
i de i en•kelte distrikter temmelig tallrike grus
tak. Ved utsortering og blanding må ela grus
rna terialets sammensetning søkes rettet således, 
at dets bruk gir utsikt til et tiliredsstillende re
sultat. Her melder dog de til rådigliet stående 
midler sig atter med en oile i virkeUgl!ete1: og i 
de lange mål destruktiv grense. 
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Fi�. 7. Prnn.:r ir:1 i >lassc11 J.!"fllStak. 

]111idlertid ii1111es der ogs:1 grustak som tilireds
stiller idealkurvens iordringer og som en illustra
sjon til disses kornstørrelser og iordeling hitsettes 
billeder, iig-. 7 og- 8 som \'iser 111aieriale11c. lnn
Jioldet i gl<1sskr11kke11e ,·;ser ele iorskjellige korn
størrelser. 

Kornstørrelsen og vektiorhoJ.det er eiter de 
svenske spesifikasjoner, som har vist sil); :1 gi 
gode resultater i den utstrekning, som det har 1 ,ert 
anledning til [1 prø\'e dem her. 'Det synes dog- (1 
være klart, at det ikke er nødvendig i alle tilfelle 
å oprettholde en s{1 streng grense for rne11g;de11 
av de iorskjellige kornstørrelser, som idealkur
ven forutsetter. .[ lengden vil det nok ogs:.'t 1·ise 
sig at de enkelte gruskorns spesiiike egenskaper 
er av adskillig betydning, hvilket allerede l!ar
vært konstatert under bruken av alunskifer og
andre bindende veidekksmaterialer her i Hed
mark. 

Ingen veimann vil kunne undgå å legge merke 
til den forholdsvis brede plass som bindstoifet, 
det vil si de fineste bestanddeler av grusen har. 
Men enhver - og særlig bilkjørerne - vil sik
kert innse riktigheten herav, når bekymringsiulle 
fornemmelser vekkes til live på ele nu heldigvis 
sjeldnere forekommende, grove, hårde og hek
kede løsgrusbaner. Dette er jo for øvrig heller 
ikke annet eun eu bekreftelse på deu allerede for
lengere tid siden iverksatte behaudling av flere
veib-aner med bindstofi. 

J forbindelse med støvdempende midler og frem
for alt tilstrekkelig dimensjonerte og riktig op
!)yggede gruslag er det ikke tvil om at der kan
holdes tilfredsstillende grusbaner, selv for en gan
sJ<e betydelig trafikk, under gunstige omstendig
heter op til en 400 tonnk.m pr. døgn. Herunder
er å bemerke, at et godt og velholdt grusdekke
ingei:lunde er et så antediluviansk veidekke, som
mange ønsker å gi det utseende ·av. Grusdekker

kan tvert imot være glimrende trafikkdekker så
lenge de ikke søkes bibeholdt i utrengsmål for

en for stor trafikkintensitet.

Omkostningene for et idealgrnsvedlikehold er

fl�. S. Prover Ura IPbssen grusta,k. 

det ior nærv,crende. vanskelig å uttale sig om, fordi 
systemet er under utvikling og fordi at våre veier 
i adskillig utstrekning er underernært med hen
syn til grus. Særlig på sterkt trafikkerte vei
ruter er der ,dessverre euda lange veistre1kninger 
hvis grusdekker ikke er så rundelig dimensjonert 
og så regelrett opbygget, at ,det kan ibetegnes som 
utgangspunktet for et rasjonelt og normalt ved
likehold. Imidlertid vil et målbevisst arbeide på 
dette område støttet av tilstrekkelige bevilgnin
ger meget snart kunne bringe de fornødne resul
tater for dagen. 

* 

Der ligger, som det lett vil forstås, et meget 
stort arbeide til grunn for nærværende redegjø
relse med alle bilag og beregninger, hvorfor den 
ik,ke bør avsluttes uten en samtidig og ·uforbehol
den anerkjennelse av den interesse og dyktighet, 
som fylkets veiingeniører har vist for disse vik
tige veispørsmål. 
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FIRE NYE OVERINGENIØRER I VEIVESENET

Overi11�cnior Joh:i1111c:., t:.:,:-gcn, 

!\11�1-��Jc, iy:-k�. 

o,·eringenior o:�v Øde;:a�rd, 

Ro�abnd iylke. 

Den 23. iebruar d. å. har Arbeidsdepartementet 
besatt 4 av de 5 overingeniørstiffinger i veivese
net s·om er eller med det første blir redige, nem
lig i Aust-Agder, Vest-Agder, Rogaland og Troms 
iylker. 

Som overingeniør i Aust-Agder er ansatt avde
lingsingeniør ved vei vesenet i Nord-Trøndelag 
fylke, Johannes Eggen.

Hr. Eggen er født 1890 og blev uteksaminert 
fra Norges Tekniske Høiskole i 1914. Han be
gynte samme år å arbeide i veivesenet i Nord
Trøndelag, hvor han har passert gradene fra as
sistent til avdelingsingeniør av klasse A. 

1 Vest-Agder iylke er Einar Olafsen. som ior 
tiden er avdelingsingeniør i Akershus fyl,ke, ansatt 
som ,overingeniør. lir. Ola,fsen er født 1887, har 
eksamen fra Kristiania tekniskr skole 1907 og

f h·L'rin;.:-c11:ur l'.:11ar Otai�CII. 

\ cSi-.\�Jcr f_,·:kc. 

. -

., 

Ovcri11xc11:or ATJh! �itsc11. 

Tro111s iy!kc. 

studerte ved den tekniske høiskole i Miinchen 
1911-12. Han har arbeidet i veiveneset siden 
1907, men har iørt en mer omilakkende tilværelse. 
r årene 1907-11 tienestgjorde han i Østfold, 
Telemark, Vest-Agder og Finnmark fylker samt 
ved veidirektørkontoret, var 1912-13 ass is ten!
ingeniør i Nordland og kom 1913 tilbake til vei
_direkt-ørkontoret, først som assistentingeniør og 
fra 191·8 som avdelingsingeniør. Siden 1925 har 
han vært avdelingsingeniør av klasse A i Akers
hus fylke. 

Overingeniørstillingen i Rogaland fylke er be
satt med nuværende avdelingsingeniør i Horda
land iylke, Ola,· Ødegaard. Han er født 1886 og
iikk sin ingeniørutdannelse ve.d Trondhjems tek
_niske læreanstalt med avgangseksamen i 1907.
Han reiste derpå til Amerika, men kom tilbake
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allerede i 190S og; begynte sa1111lle �ir : Yeh·esenet. 
Han t.ienest.:.iorde iørst i More O.I!. l�olllsclal i:vlke 
og; i 1-1ed111ark i>·l-ke o.� var i :",rene 1911-16 as
sistenti11g-e11ior i !111skcrud. Sisrnernte :'1r gikk 
l1a1r ur a1· 1·ei1·esenc: 111e11 krnn tilbake i 19?.? som 
a1·cleli11g-si11g-enior ; M1irc og- l�o111sdal iylke. lt1·rir
ira It.in i 193-l citer eg-er :J11-;ke h!e1· i:irilrttet Li 
Hordaland irlke. 111 :ir lt,i11 i:ir tiJe11 er :11·deling-s
i11genior a1· kiasse A. 

Uen nye 01er:11,:e11i•Jr i Troms ;y/ke h l:r Arn:: 
Nilsen, s·orn 1111 er a1·de1·11gs:11g-e11:ør i Hedmark 
iylke. Han er iødt 11--9.:l og- lur eks:11ne11 ira 
Tro11dliien1s tekniske la:rea11stalt 1912. I i"1!·e1:c 
1912-1� arbeidet lun i 1·eivcse11et i (,;s:;-:;id. 
Akersltus. l111skerud ug- Ro;;a:auJ irlker og blei" 
i 1914 ass:ste11t:11ge!lior i F:1rn111:irk fylke. I 191D 
kom lian i sa111111c'. sLll:11g- t:I Rog-alallll. Fra 1920 
ril 19.35 1·ar l!a11 a1·deli11g-si11ge11ier i So.1.>;n og 
F.iorda11e iylke og l!ar Siden 19.15 ncrt a1·dtl'ngs
i11ge11ic,,r a1· klasse A i Hedmark h1 lke med sta
s.ion p;°1 1<011g-s1·i11g-er. 

Alle de nye ledere av 1·e:1·esenet i de 4 fylker 
er clyktig-e og ;ns;ktsi11:Je \"e:ingeniurer med mnn
ge�1rig erfarin_g ! 1·e:1·esenets tje11este :ig- de l"li 
,·istnok pt1 e11 tiliredsst:11e!1Je 1ni1te kunne illse de 
opg-a\er de hlir stillet C\"Crior i sine res11ckt;\� 
iylker. 

l\!IINDRE MEDDELELSER 

NYE VEINORMALER I U. S. A. 

I «Die Strasse»s iørste .iulilleite 1937, 
0

side 385er inntatt følgende resyme av de foreslatte nyenormaler ior ,·eiene : U. S. A. - bortsett frade viktigste hovedårer. 
Minste bredde er,llvervet grunn . . . . . . . . . . 30 m 24 1n 
Største s ligning . . . . 6 9o 8 % 
Minste synsvidde .. 150 111 120 m 
Minste bankettbredde 2,40 » 1,80 » 
Minste kjøreb.bredcle 6,00 » 5.40 » 
Minste kurveradius .. 350 » 215 
Veidekke ... · · · · · · · betong 

[ 8 11110 'lo 91 l ll1 1,50 »4.20 »110 
0. K.

UTVIKLINGENS LOV ER STERKEST 
Den som idag reiser gjennem kanton Graubtinden i Sveits og beundrer_ de P:ektige veier med deres store og stadig øk�nde b1ltraf1kk, h_ar �anskelig for å tro at det virkelig bare er vel 26 ar siden at man i kantonen med 11 700 mot 3500 stemmer vedtok en lov som forbød kjøring med et hvilket som helst motorkjøretø( (p�rsonbil, lastebil, motorsykkel) på samtlige veier i �antonen, og bestemte at regjeringen ikke kunde gi nogen som helst tillatelse til sådan kjøring. 25 års dagen for vedtagelsen av nevnte lov blev ifjor feiret med stor stas i Chui: (hovedstaden i Graubunden) hvor bl. a. et sarkastisk og humørfylt foredrag, ,,Fra de gamle _gode dager", gjor?e _stor lykke. De innbudte honorat10res som ankom I bil fra Bern, lot ved kantongrensen 2 hester spenne for bilen som 

minne om den tid da man hadde valget mellem vedGraubiinclen are11se enten å la lastebilene forspennemed hester eller ft foreta omlastning p,'i hl'stetruknevogner. 
TRAFlfO<EN PA GROSSGLOCl{NERVEiEN 
Den bekjente østerrikske alpe\·ei l1aclcle i tiden.ian11ar-a11gust 1936 lølgende traiikk: 

l 9 !.7 2 biler -1,",l(ihuss�r -J 317 111otorsyklt:rfi -l2U sykler 
1ned ti lsa111111e11 12-1 .30Ll passasjerer. 

I august 1936 utg-j:.irde de 11te11laullske k.io,c-il'ier Sll.2 ri a\· elet samlede antall. Hera\· rnr i!·a 
Ts.iekkoslo1·aki:1 . . . . . . . . 206 Italia . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1611Storbritannia . . . . . . . . . . 10-1Holland . . . . . . . . . . . . . . . 96 Frank rik� ............. . Tyskland ............ . Sveits ............. . Ungarn ............... . Belgia ............... . .Jugoslal"ia ........... . Danmark ........ . l�11me11;a ............. . Polen ................. . S\erige ..... ........ ·. \:g-ypt . . . ............. . Andre land ........... . 
Tilsa11111ie11 .......... . 

9,:,su 79-17-1,'i.31 16Jil7(i-I!(i
1 llllll 

,.f)ie Srrnss_ 
VEil3YGG!NGS1<URSUS fOR SKOLEBARN 
Under beskyttelse a1· "Ve rein ilir Stras.se11pile_�:-·.·,i Vorarliber_g i Østerrike liol:Jes 1_1\·�rt yr ef�rk'J� s11s med praktiske øvelser 1 1·e.h :v_gg1ng øverste klasser i iolkeskole1L 

O • • , • ., Fore11i11ge11s formann har 1 ar I e11 tale tri ,.,e 
ungclommelige deltagere og eieres la:rere utt8,t 
hå1iet 0111 at si'1c!a1111e kurser iremdeles må bh a1·-
1!0Idt. De vil - uttalte han -- ikke alene bidra 
til at ele hestC1ende i.iel!l·eier blir forbectret _og ved
likeholdt p[t en l1illig mftte, men ogsa til at ele 
unge elever iar nogen erfaring i ve1bygg1ng _sam
tidig som deres interesse vekkes ior natu�skJønn
lieten og for deltagelsen i arbeidet f?r luernbyg-dens vel. Strassc c\: \lerkehr. 

BURE ISN lNGSVE !ER 
Som bekjent blir det på landbruksbudge�tet gi_tten årlig statsbevilgning til anlegg av veier 1 bure1s-

11i11gsoierned. 
. 

0 • •Reglene for tilståelse av bidrag til sadanne ve1e1 blev fra I. juli 1934 utvidet til også å_ omfatte _seterveier. Maksimumsbidraget til seter"'.e1er og veier til avsidesliggende gårder er begrens�t til kr. _5090, me_ns maksimumsbidraget til de egentlzge bure1s�1111gs:eier nu er kr. 15 000. Til seterveier og veier t1[ avsidesliggende gårder ydes bidrag både til_ nyanlegg og tilomlegning og utbedring av eldre veier, som �r :vanskelige å trafikere med kJøreredskap. Bure1snmgsveier blir som regel nyanlegg. Ifølge Landbruksdirektørens melding om de offentlige tiltak til ophjelp av landbruket i 1936 er det gitt følgende bidrag til bureisnings- og seterveier i tidsrummet I. juli 1934 til 31. desember 1936. 
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Fylke 

Hedmark ............... .Opland ................. .Buskerud ............... .Telemark ............... .Aust-Agder ............. .Vest-Agder ............. .Rogaland ............... .Hordaland .............. . Sogn og Fjordane ....... . Møre og Romsdal ....... . Sør-Trøndelag ........... . Nord-Trøndelag .......... . Nordland ............... . Troms· .................. 1 Finnmark ............... I 
Tilsammen ............ I

Aniall 
veier 

8595 23 
6 192020181668471630 22
I 

486 

Bidrag kr. 

289 990369 36585 50035 25083 050108 40085 90091 60096 000239 400189 850105 900 180 850 
183 807 5 000 

I 2 149 862 

Som det vil sees er de største beløp tilstått Opland, Hedmark, Møre og Romsdal, Sør-Trøndelag, Nordland og Troms fylker. . . . Foruten disse beløp er det av statsbevilgnmgen t il 
bureisnina oa jorddyrkning anvendt betydelige beløp til anlegg a':. bureisningsveier i Finnmark. Således var det inntil utgangen av I 936 bygd 57,3 km bureisningsvei i Pasvikdalen. I Luftjokdalen i Tana erbygd 10,2 km bure�sningsvei �g på vestsi.den avTanaelven fra Seida til Palmak kirkestad er pabegynt en 22 km lang bureisningsvei. Arbeide� på en sådan vei fra Smørfjord til Refsbotn er satt 1 gang for de midler som er bevilget til beskjeftigelse av arbeidsløs ungdom. 

OGSÅ ET SLAGS VEIARBEIDE 
Det er et nokså almindelig trick bla:1dt de ameri

kanske tramps når høstruske.t setter 1nn for al�or
_, at de begår en  eller annen mrndr� fors.eelse for a f� gratis losji en tid fremover, og slippe a traske ute 1 

all slags vær. . . . . . J den senere tid har 11111dlert1d manøvren ikke alltid virket efter hensikten. Det blir nemlig mer og mer almindelig at de ilag!e bøter ik_ke får "sitte� av"_ på vanlig måte, men rna utsones 1 form av ve1arbe1de, slik at de avtjener en dollar pr. dag. Reformen er ikke blitt mottatt med særlig begeistring av de mange tramps som bef?l�e'. de a1;1erikanske landeveier i frivillig eller ufnv1ll1g arbeidsløshet. Efter «Fædrelandsvennen».

TRAFIKKREGULERING 
Automotic Electric Co., Ltd., Mi_lton Road, Liv�r-. ført en nyhet for trafikkontrollen. Firp ool , har mnd Piccactilly Circus i London. opstilt enmaet har ve . e som har til opgave a regulerekontrollmekanism O k·øretøier som i løpet av 12 trafikken for 50 .7° Picdadilly fra 7 tilkjørselsg�ter.timer kommer ti nåle tettheten av trafikkApparatet _skal � unn!v 1 Circus og i forhold hertil strømmen 1 retnu?g t eden av lyssignalene. 4 konavpasse tiden for 11111 r_ ved selve Circus, 2 ved trollal?parater er op�ilt t Street og Jermyn Street krysnmgen av Lower egen 

og Windmill Street.samt ved Shaftesbury Avenue Tel</1. Ul<e/Jlad. 

PERSONALIA 

Som ko11torist I ved veivesen e t i Sc-ir-Trn11de la1; iylke er a11satt Edv. Tl1. Overvik. 

Som assiste 11ti11ge11iør \'ed \·eisenct i NordTrøndelag iylke er ansatt i11ge11ior Ha11s H. Pet
tersen. 

LITTERATUR 

Just Broch: Veier og \·eivese11 i Norge ira eleeldste tider til veilo\·en av 1851. Pris l<r. 2.50. Kan bestilles ved veidirektør-kontoret. 
Statens Viiginstitut, Stockholm. Meddela11de 55. Undersokningar rorande stenkrossar. 
Statens V iiginstitu.t, Stockhol 111: Meddel-ande 55. Utredning rorande bilbeskattningen. Av N vo11 Matern och G. Kullberg. 
Svenslw V agioreningens tidsllrif t II r. 1 - 1938. lnn'hold: Ny Hi ttehro i Danmark. - Storstromsbron av Banecheien H. Flensborg. - Sanning om sa11dning av Renhåll11ingsdirektore11 i Gotcborg. ingenior A. A11derher1;. ·- 1937 t1rs ·J11!0111oh:lskatteutredning av Civiling-enjor c. Nordendald. - Litteratur. - Fiireningsmeddelanden: Kronobergs lans vagstyrelsesfiirenings viigdag den ?3. aug. 1937. - Viigfiireningens kurser. - P.M. for medarbetare i tidskriiten. styrelsens sammansattning, annonspris m. m. - Notiser. 
Svenska V iigforeningens tidshrift nr. 6 - 1937. Innhold: Avgående styrelseledamot. - De mjuka hiingbroarn-a i Norge. - Tysklands bilrfksvagar.- Utriiknande och utsattande av vertikalkurvor å viigar. - Automobilskattemedlen 1936/1937. -Apparat iiir miitning av vagbanors oiiimnhet. -Sammanstiillning av vagunderh{tllskostnaderna under år 1936 och utanordn;ide underlittllsbidrag år 1937. - 150-åriga alleer med korbanor efter nutidens krav. - Bidrag til kannedom om våra vagars historia. - Register over riittsiall. - Riiltsfall. - Litteratur. - Person-notiser. - Foreningsmeddelanden. - Notiser. 
«Tielethi», Vagforeningen i Finn-lands Udsskriit, nr. 4 - 19.'!7, har følgende innhold: Om forkorsratt vid korsningar av huvudvagar i 'Finnland. - 1Bron over Farisundet. - Hållfastheten av de enligt vag- och vattenbyggnads�tyrelsens normer tillverkade betongtrumroren samt de hållfasthetsfordringar, vilka for dessa kunna anses m�_ttliga .. - Om underhåll och forbattring avlandsvagar _ _ 1 Skandinavien. - Om det til! slitlagret anv�_nd� materialet och dess blanding. ·Om undersok11111g av_ avloppsror av betong å arbets�_lats_en. - Nord1ska Vagtekniska ForbundetsH mote I Norg� den 18.-19 .• iuni 1937. - Arbels-1_netoder Vl? vaga_�s underha!I. - Olika metoder ror olycksrallsersattnmgars utbetalande vid statens viigarbeten. - Anvisningar for byggande och underhåll av grusvågar. - Viigmiistrarnas och -ingenjorernas diskussionsclagar i Joensuu. -Nyheter m. 111. 

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

u T G I TT A V T E K N I S K U K E B LAD, 0 SL? 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: i/i side kr. 80,00, /2 side kr. 40 00, 

1/4 side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt 9. mars 1938. 




