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HOYDEMALING MED ANEROID-BAROMETER I VEGVESENET
Av fhv. vegdirektor A. Baalsrud.

I min ferste tid som vegingenigr ble barometer atskillig
benyttet, eksempelvis brukte vegdirekter Krag gjerne & ha
to sma aneroider med seg i lommene nar han var pa

reise, Men nytten var .dengang gjerne liten. Dette var
vistnok ikke instrumentenes skyld i sa stor utstrekning
som det var arbeidsméten som var uvheldig — til tross

; erede dengang pa norsk hadde professor
g)r /L/?;/,.,\z,’ls ailrl:te'ressante %ille bok «Praktisk Veiledning til
hoidemaaling med barometers, annen utgave av 1888
(den finnes i Vegdirektoratets bibliotek). .Mohps rett-
ledning ble dog neppe benyttet av noen vegingenier, den
en vitenskapelig avhandling, hvis nermere. studium
var de et stort arbeid, og de av Mohn anvisté metoder
krevmeélino var serdeles omstendelige og krevde langt
for “tid og mer utstyr enn en vegmann kunne avse. Men
mer ‘] oet var der, og ved en enkel gjennomlesning
.k an?an allerede da ha lart at et barometer er en
kuﬂ(lyﬂ‘: ocod, men ytterst folsom tjener som ma behandles
mege itisk og med stor forsiktighet. _Oslo daveerende
system te]tniSkbe skole hadde bl. a. allerede i 80-arene et
h!,y.eret b serdeles felsomt aneroid-barometer, men wvi
kostba_{(ke nevneverdig om dets benyttelse.
lerte 1 | X 5 gode Kkarter i Buskerud og davaerende
-MangeuenMi‘ndzl gjorde at jeg kom til & benytte
Lister ?o i stor utstrekning, og jeg har arbeidet meg
barometer framgangsmate som jeg tror er enkel og rask
fram til ercl)a dog tilstrekkelig til & gjere god tjeneste
& gr?kge forberedende arbeider ved planleggelsen av
unde i
& G d. S
veger 1 yﬁrzte;::tallef var dengang alt for lite i forhold
1 Funksjonene og det hendte eksempelvis at jeg i bevilg-
til vegkr?}"(I for mindre vegprosjekter benyttet bare baro-
'mngSf%-rls gﬁptagelse av lengdeprofil. !
meter 11 er har jeg igjen brukt aneroidbarometer
Siste SOfr“r? vegundersekelse i Vestfold fylke i uover-
ved en smsterkt varierende skogsterreng og fatt bekref-
siktlig Ogaamle erfaringer. [Framgangsmaten beskrives
}tlet m(ljrliozls_t og anbefales benyttet til man far en bedre.
erved '

I, h iﬂstrulne(ltet.
Litt on erOidbammtr-et er selvsagt en hovedsak, og
Selve ant rets instrumenter dengang var for sma og
da V.d.kon %ka.ffet jeg meg ved arhundreskxftet.et privat
unoyaktige, * 10 ¢ fremdeles har og som jeg' ogsa
mstrumeni sommer. | denne lange tid er det noen f3
benyttet ttersett av instrumentmaker og to eller tre gan-
ganger ‘et llert av Det norske Meteorologiske Institutt,
ger kon rfo'or Det har den hele tid veert uforandret og
seinest i 1] dt. Foruten-den .alminnelige millimeterskala
serdeles g0 pevegelig hoydeskala ‘med delestreker for
Islarl;le?eerts gl\]/lesni“éb’ fra O til 1500 m o. h. Ytre diameter
1 Aneroiden er fr
instrumentmaker
gang visstnok om

a Short & Mason LTD, London, ved
Sigurd Baalsrud, Oslo. Pris den-
kring 100 kr.

er ca. 6,5 cm en sterrelse passende for en bukselomme
— med en ekstra knapp — hvor det kan ligge trykt selv
nd da piggtradgjerder ustanselig ma forseres. Det er
«kompensert» for temperaturforandringer, og etter utfert
kontroll viser det seg at denne kompensasjon er tilstrek-
kelig for det bruk som her omhandlest.

Malingens utforelse.

Pa de karter som foreligger vil man som regel finne
enkelte heyder angitt; om deres palitelighet ber man
dog erkyndige seg for & unnga skuffelse. Aneroiden
innstilles ndr man forlater utgangspunktet for dagen
(losjiet) pa riktig heyde (i meter) over havet.

Etter den eller de patenkte veglinjer er det vistnok-
praktisk forst & male muligst palitelig endel hoved-
punkter som bl. a. seinere kan brukes ved hestemmelse
av detaljepunkter, alternativer etc. ‘Hovedpunkter males
gjentatte ganger sa man foler seg sikker. Som et hoved-
punkt betraktes malerens losji som daglig blir hans ut-
gangspunkt. Her ber i den tid hovedpunktene males
helst stasjoneres en medhjelper med et eget barometer.
Som det av det etterfalgende vil framga lenner dette seg,
til tross for at man da ma ha to barometre.

Har man ikke dobbelt sett og heller ikke barograf, se
nedenfor, si ma man innrette seg slik at man i lgpet
av dagen oftere vender tilbake til sitt utgangspunkt og
pa den mate far tilstrekkelig opplysning om lufttrykkets
forandringer under dagens maling. A male en hel dag
uten & ha annen kontroll enn den man far nar man til
kvelds kommer tilbake til utgangspunktet, vil i alminne-
lighet gi skuffelse. (Kfr. fig./1.) Under avlesningen ber
instrumentet alltid holdes i samme stilling, f. eks. hen-
imot vannrett, s lyset faller godt pa skalaene. Nar
hoydetallet er notert leses barometret av pa aytt til kon-
troll, for det er dessverre lett 4 lese feil. Ved hoved-
punkter ber dessuten ogsi avleses' «mot viserens pa
samme mate som 'man ved en teodolit leser begge nonier

forelibig Langdeprofil for et Vegnrosjcht.
Bacc for & forubsattes hiide o.h.pa /or&&nd Iy'aaa([.

~ S

i

Neér ~a* kjenaf, b5r foret 6 bastemmes peat kertig frern og
ttbake-mdling oneller flero ganger,sa b blir Lilstrokkolig

adtagtiq . Dernast bestemrics e fra 6550,
Aosianolane a-& os.o. oxlges ikka s€6rro ean at barometer-
stanolea kaa regnes a forandre sia rebtlipfel som fig 5,6.

Fig. 1.
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og ved en bussole begge magnetndlens spisser. Tallet
eller tallene innferes under tilsvarende klokkeslett i et
skjema som f. eks. hosstdende fig. 2, hvor heydetall
og klokkeslett korresponderer. Avlesningen forutsettes
4 skje direkte pA meterskalaen, og man ber lese enkelte
metre selv om skalaen bare gir fem.

Korreksjoner for verforandring og for temperatur-
forandring.

‘Her omhandles bare de korreksjoner som antas ned-
vendige for det formdal som det er tatt sikte pa, forunder-
sekelser ved planleggelse av veganlegg i vart land. Jeg
holder' meg ogsa til det forannevnte spesielle aneroid-
barometer.

Resultatet av Instituttets siste kontroll er angitt i
fig. 3, som inneholder:

1. Korreksjonskurve for instrumentets avvikelse fra et
(fullkomment) kvikkselvbarometer., Her er angitt en
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midlere kurve og dessuten to andre kurver for henholds-
vis «onn» 0g «neds, det vil si for stigende eller fallende
lufttrykk under malingen. Ved méling av hovedpunkter
kan de to siste kurver i tilfelle brukes — helst dog den
midlere kurve. Som det ses faller kurvene temmelig
parallelle i omradet mellom 670 og 750 mm. Hvor det
ved en maling derfor bare gjelder & bestemme hgyde-
forskjellen mellom to alminnelige punkter, kan man | det
hele tatt — innen nevnte store omrade — se bort fra
denne korreksjon ved dette instrument. Se for pvirg
paskriften pa figuren.

2. Korreksjonsformel for temperaturforandringers inp-
flytelse.

Som det vil ses over avvikelser fra den normale tem-
peratur liten innflytelse, slik at 'man ved alminnelig
maling vistnok kan se bort fra denne korreksjon ved
nervaerende instrument.

Korreksjonstallene for dette instrument er ikke utep
videre ‘brukbare for andre instrumenter. Enhver anpe.
roid ber fa sine korreksjoner bestemt ved Instituttet, og
enhver vegingenior vil derved f4 si pass kjennskap til
sitt spesielle instrument, at han kan benytte det med
rimelig trygghet. Imidlertid anbefales giennomlesning av
Mohns nevnte lille bok. Selv om man ved Vegvesenets
enkle undersegkelser .ikke kan ventes & bruke de i bokep
beskrevne metoder, sd fdr man et interessant og nyttjg
overblikk. F

Instituttet har egen instrumentavdeling som vyeq sitt
vakuometer bl. a. er innrettet pa kontroll av barometre
for en mindre godtgjerelse inklusive neynte kurver
Avdelingens bestyrer, meteorolog Langlo, har gitt
meg vefdifulle opplysninger om barometermaling i
alminnelighet og om begrensningen for dens anvendelse

Det gis som nevnt finere, mer smfintlige aneroider enn
det her beskrevne, og de kan sikkert vere gode ti| sitt
bruk, men de synes meg for store og for kostbare for
vegundersgkelser, utenat jeg dog har personlig erfaring
herom.

Istedenfor den ovenfor nevnte ekstra aneroid og en
egen avleser, kan man benytte en «barografs som er a
erholde i storrelse som et tachymeter; det fraktes i egen

kasse og gir lufttrykket i lopet av dagen, tegnet som en

kontinuerlig kurve. Her kan man dog ikke lese meter
direkte s& det ma en enkel omregning til frg mm-
malestokken.

1 den anledning og. til kontroll av hvert enkelt ingtry-
ments meterskala innferes etter Mohns nevnte poy j fig. 4
forholdet mellom avlest lufttrykk i millimeter og N

Korreksjoner for Aneroid "Short § Mason', ni: 26 — som cr
komparertolosbs: 19%S ved Oct norske Meteorologiske Jastitutt , Qslo
1. Korreksjon for Varforandrcnger” )
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Bemcck: Alle tall referorer sg- il skalagns mullimelerangioclser.

Fig. 3.
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tilsvarende heyde i meter. Som det ses varierer dette
forhold fra 10,2 til 12,8 for det intervall det her kan bli
spgrsmal om.

Hvis meterskalaen for et spesielt instrument er utfart
som her anfert, forutsettes ingen ytterligere korreksjon
4 vere nedvendig. | motsatt fall ma narmere under-
sekelse foretas.

Utregning av dagens mdlinger

ber gjores samme aften.
iDe malte punkter korrigeres forst i forneden utstrek-
ning som anvist i fig. 3, hvorved selve instrumentets

heydeangivelse beriktiges. Korreksjonen innferes i skje-

maet fig. 2. .

Dernest gjores korreksjon for stedfunnen endring av
veeret. Denne kan undertiden vare ganske befraktelig.

Har man et instrument stasjonert og vedkommende
medhjelper har dagens kurve opptegnet, kreves ikke
synderli% videre arlfield. Denne kurve for stasjonspunk-
tet kan ha mange former og i fig. 5 er tegnef opp fire
tYF[)P;sal;e.barometerstanden vert konstant hele dagen, fig.
54, da blir det ingen «vearkorreksjon» & gjore selv om
maleomradet er noksa stoIt. .

[ alle andre tilfelle mé& korreksjon foretas, og den
igres lett 08 tilstrekkelig neyaktig for behovet pa milli-
'rgrileterpapir: hvor dagens kurve for utgangspunktet
(losjiet) opptegnes som i fig. 5. Hoydetallene angis
vertikalt 0g .kIO,kk‘eslettg-ne horisontalt, i en malestokk

anses passende. For hvert mélt punkt med til-

;%Te-nde klokkeslett vil man da kunne ta ut korreksjon
& eller + 08 notere i skjemaet, fig. 2.

Har man ikke hatt et stasjonsbarometer til hjelp er

vanskeligere. Da ma man som allerede antydet

sHla) seg med flere mellompunkter i ikke sterre avstand
Ord'"lf ‘ eagndre enn at de hurtig kan observeres fram og
{iﬂ%a‘k‘éerfo-r nvert enkelt punkt, se fig. 1.

. . heller ikke a'nlednh_l-g hertil, — f. eks. ved
Han}'{ rl?at?efari"g i bare én retning, da er man lett utsatt
en enke 5 villspor, idet lufttrykket bl. a. kan endre

for &4 komme Pd fig. 5d. . Utgan
ot i fig. . . Jtgangspunkt og endepunkt
seg S‘?]'e“r :;s,;i‘ne |ufttrykk — og det gjer ogsa observa-
V.lsel' P middagskaffen i marken. Man fristes da
s.]ogen‘g ot fra uforandret lufttrykk hele dagen, men jike-
til'a g dagens malinger bli helt feilaktige: Pa en ejler
vel ka’nméte ma man da skaffe seg forneden kontrol,
annen od at man far en pa forhand ordnet telefonunder-
f. eks. vlmed tall fra et kvikksglvbarometer 1 distriktet.
[ping el vil vistnok en filstrekkelig god ordning kunne
Som ,regl spesielle tilfelle vil man vistnok etterpa kunne
f";:lelz-e opplysninger gjennom Meteorologisk Institutt,
eeru { alt er det hele en liketil sak nar man forenkler
den slik som forutsaft i det foregdende.
pmidlertid har Det norske mete_orol'oglske_m§t1tut:t vel-
villig utarbeidet en mer fullstendig vegledning for selve
instrumentets benyttelse. Den hitsettes nedenfor i sin

helhet.

6. Barometerstanden forarza’rer sig seant:

.M organ
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\_t__-/éaromc terstanal

d.. Ogsé ujeor forandring .:
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Fig. 5.

HOYDEMALING MED ANEROID-
BAROMETER

Utarbeidet av avdelingssjef Kaare Langlo ved
Meteorologiske institutt.

Metode 1. Bruk av aneroidens trj'kkskala.

Man ber alltid ga ut fra et fikspunkt (fastmerke) hvis
hoyde over havet er kjent. For & finne heydeforskjellen
mellom fikspunktet og et narliggende punkt ma man
for det samine kiokkeslett kjenne fglgende storrelser:

Lufttrykket i fikspunktets niva: py,
Lufttemperaturen i fikspunktets niva: #;.
Lufttrykket i det sekte punkts nivaq ps.
Lufttemperaturen i det sgkte punkts niva: ta.

Hoydeforskjellen A A mellom fikspunktet og det sekte
punkt finnes med tilstrekkelig noyaktighet av den til-
nermete formel:

A H = 16000 [1 + 0,002 (t, 4 12)] PL— Pe meter
Py ps

Trykket kan males i mm eller mb (millibar) og tem-
peraturen i Celsius grader. I praksis kan malingen ut-
fores pa flere mater.
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a) Bruk av bare en ancroid.

Foruten denne trenges et aspirasjonstermometer eller
slyngetermometer. - Man bringer instrumentene fram og
tilbake mellom fikspunktet og det sgkte punkt minst 2
ganger med avlesninger ved begge punkter.

Man ber vente ca. 15 min. ved hvert punkt for avles-
ning slik at aneroiden far tid til & innstille seg. Trykket
leses av pa ;0 mm og korrigeres for instrumentfeil.
Luftens temperatur males med aspirasjonstermometer
eller slyngetermometer pid narmeste /19 grad Celsius.

Man regner ut den midlere lufttemperatur f; og det
midlere trykk p, for observasjonene ved fikspunktet, samt
midlere > og ps for observasjonene ved det sekte punkt.
Disse middelverdier innsettes i ovennevnte formel og
man finner hgydeforskjellen A H i meter.

b) Bruk av to lufttrykk-instrumenter.

Den beste lgsning er & ha en barograf i fikspunktet
hvorav man kan ta ut trykkvariasjonen i lepet av den ftid
det gdr mellom avlesningen av aneroiden i 'fikspunktet
og i det sekte punkt.

Har man ingen barograf kan man sgrge for at trykket
ved fikspunktet blir avlest pad en aneroid eller et kvikk-
sglvbarometer til bestemte tider.

Ved urolig trykk ber avlesningene foretas mest mulig
samtidig i begge punkter. Da det bare gjelder & be-
stemme frykkendringene i fikspunktet kan man, under
forutsetning av sma trykkendringer og sma forandringer
i temperaturen, som oftest se bort fra instrumentenes
korreksjoner. g

Metode 2. Bruk av aneroidens meterskala.

Man bgr ogsé ved denne metode gé ut fra et fikspunkt,
og man ber kjenne den midlere lufttemperatur i luftskik-
tet mellom fikspunktet og det sekte punkt.

Ved de fleste Jommeaneroider kan man stille meter-
skalaens O-punkt overrett med viseren i fikspunktet. Av-
lesningen i det sekte punkt gir da heyden i forhold til
fikspunktet bortsett fra eventuelle korreksjoner.

Ved inndelingen av aneroidens meterskala ma man
gjere visse forutsetninger med hensyn til luftens tempe-
ratur og dens forandring med heyden over havet. De
hgydebestemmelser man gjor ved hjelp av meterskalaen
bor derfor korrigeres for felgende feil:

1. Uneyaktig meterskala.

2. Forandring av trykket i fikspunktet.

3. Instrumentfeil.

1. Med hensyn til den ferste korreksjon ber man
skaffe rede pa hvordan meterskalaen er beregnet for
vedkommende aneroid.

En meget brukt type lommeaneroider er forsynt med
en meterskala som er inndeit under den forutsetning at
heydemalingen foretas ved en middeltemperatur pa
+ 10 ° C (Airy’s skala). oy,

| dette tilfelle kan meterskalaens korreksjon (uttrykt i
meter) tilnzermet settes lik 0,4 % av den anslatte heyde-
forskjell mellom fikspiinktet og det sekte punkt for hver
¢ + 1)

2

grad den observerte middeltemperatur avviker

fra meterskalaens «normalstemperatur.

Er f. eks. den malte middeltemperatur + 15°C og
meterskalaens «normalstemperatur +.10 °C blir korrek-
3jonen til en anslatt hoydeforskjell pa 100 m:

100-04, -5 _ 4

100 =

Er den maéite middeltemperatur lavere enn 10°C ma
korreksjonen trekkes fra.
~2) Med hensyn til korreksjonen for endret trykk i
fikspunktet kan man tiln@rmet regne med at en trykk-

endring p& 1,0 mm svarer til en feil i heyde pa ca. 11 m. .

_Stiger f. eks. trykket i fikspunktet 1,0 mm innen man
far lest av aneroiden i det sekte punkt ma det trekkes
fra 11 m i den funne heyde.
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Det ber helst foretas kontinuerlige trykkobservasjoner
i fikspunktet, men tilneermet kan man finne trykkendrin-
gen ved hjelp av trykkobservasjonene fra de nermeste
meteorologiske stasjoner.

3. For &4 fa gode maélinger ma man kjenne aneroidens
instrumentkorreksjon ved forskjellige trykk.

Ved metode 2 kan man bruke folgende regel for denne
korreksjon: i

1. Er instrumentkorreksjonen den samme ved gvre og
nedre heyde (trykk) settes korreksjonen ut av betrakt-
ning.

2g Er instrumentkorreksjonen forskjellig ved gvre og
nedre heyde (trykk) tas differansen mellom korreksjo-
nene og omgjeres til meter.

Eksempel:
Korreksjon ved avlesning i fikspunktet (ved

ORI o PR v e e e melte g 0,5 mm

Korreksjon ved avlesning i det sokte punkt
((vedM660 M) EE NSt ST E S e o e =15 »
) ififeas . <+ 1,0 mm

Da aneroiden i det sekte punkt viser et for heyt trykk
altsa for liten heyde, ma man i dette tilfelle legge (il
en korreksjon pa 11 meter.

Bemerkninger:

Man ber vare oppmerksom pi at selv gode aneroid-
barometre sjelden gir sterre neyaktighet enn + | mm
eller ca. = 11 meter i heyde.

Har man bare anledning til & méle lufttemperaturen i

étt niva, kan man filnzrmet regne med at temperaturen
avtar med 0,6 ° C for hver 100 meter oppover.
. Det vil framga av det foregiende at korreksjonene p
grunn av feil i temperaturen er relativt sma (f. eks. 2 m
for 5 °s feil) nadr man maler forholdsvis sma heydefor-
skjeller (100 m).

Métode 2, bruk av meterskalaen er derfor en tilstrek-
kelig nepyaktig metode til heydemaling nir man bruker
en vanlig lommeaneroid. Ved sterre presisjonsaneroider
vil metode 1 gi bedre resultater.

Man ber aldri stole pd at en lommeaneroid er full-
stendig temperaturkompensert.

Det anbefales 4 bare aneroiden i lommen og s& vidt
mulig serge for at aneroiden har den samme temperatur
ved alle avlesninger.

HILS NORGE!

Som tidligere meldt i «Med.» var en av dem som satte
livet inn for Norges sak under krigen statens bilsakkyn.
dige i Aust-Agder, ingenigr Arne Bjorge. Han var jun-
blandet i den noksom kjente «Serlandssakens og ble
skutt av tyskerne den 9. mai 1944,

Mens han satt arrestert pa Grini og bare ventet pa 4 bli
skutt fikk ‘han smuglet ut et brev til en venn i leiren.
Dette brevet, som gir et sa godt og vakkert bilde av
Bjerges karakter, gjengis nedenfor:

Kjere venn! o

Hjertelig takk for brevet og for de gode og trastende
ord! Mine kamerater ber meg likeledes hilse og takke.
Det er en stor trest for meg & here at det blir tatt s3
godt vare pa mine kj®re der ute, for tross alt er det jo
disse som blir verst rammet. Jeg er beredt til & de. Mitt
bestikk er i orden, og det samme glelder mine fem kame.
rater her oppe. Vi faller som soldater for konge og vart
land, og vi vet og feler at Gud er med oss. Derfor er
vi helt rolige. Hils mine kjere og alle vennene. Hilg

Norge fra oss. Hjertelig hilsen Bjorge.
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VEGVESENETS EKSTRAORDINARE ANLEGGSDRIFT I KRIGSARENE

Av avdelingsingenior Paul Saxcgaard.

Det var mange som mente at det ville bli stagnasjon
i vegbyggingen her i landet etter 9. april 1940. Riktig

nok hle det en kortere stans sd lenge krigsoperasjonene .

varte, men allerede i juni 1940 kupnne man komme
i gang med en rekke ekstraordinere u tbedrings- og ved-
likeholdsarbeider pa vare viktigste gjennomgangsveger.

Vegene hadde i det store og hele unngatt nevneverdige
skader under krigsoperasjonene i 1940. Annerledes med
bruene, hvorav ca. 280 stk. sterre og mindre, ble helt
eller delvis odelagt. Med unntakelse av noen fa storre
bruer hvor omkjering kunne an.ordnes, ble samtlige innen
Kort tid reparert eller provisorisk bru ble bygd.

inosarbeidene pa vegene omfattet omlegging av
k,gk?tidrgl," vanskelige vegpartier, bedring av skarpe
kurver gffing ay. vegbredden og hvor det var enkelt
kjmebfane anlegg av nedvendige meteplasser. Videre
ble under- og OVerganger over jernbaner utvidet og for-
Det samme gjaldt bruene sa vidt forholdene

stgrkeé.
illot det.
? IOIEJ" skal det bli moderne autostrada fra Oslo til
o <<Ua .. kunne man lese i dagsavisene sommeren 1940.
Di;?en‘/glr langt fra tilfelle. De arbeider som ble satt
7o f’-k exulle avhjelpe en del av de ennd mange mangler
sovril vare veger mer eller mindre lider av.

Enkelte av disse arbeider vil bli narmere omtalt
nedenfor. 8 : i

x dsarbeidet som kanskje var det viktigste
Vedl"kehozlloifjinzere arbeider, og som derfor la besgla

ay de ekstn ediepart av de bevilgede midler, omfattet
pa enﬂjg‘ogn tgorétgrking av det gamle vegdekke. :
vesen‘ cient er de fleset av vare veger grusfattige. Ved-
Somd Jt de siste ar for krigen hadde ikke holdt skritt
likeholde Dette viste seg serlig varen 1940

1 rgkingen. 7
med trafllkllé‘:irllgzn og den ekstraordin®re tunge trafikk
underd;e-f‘;nt sted nettopp i den verste tid.
som

e+ veodekke forutsetter ogsa et godt funda-
Men ?.tdsetﬁl’?étt ,ilife blir edelagt under telelgsingen, Det
ment, s& i ngdvendig pa de darligste vegpartier a foreta
var derfod orunnarbeider som vesentlig besto i masseut-
Omf,q,tten e Jrenering. Disse arbeider vil for gvrig senere
Sklft"f]g.ogqlold’ene tillater det — ha sin store betydning
— nar fo . banen skal forsynes med fast dekke.. De
nar .grusveb ble satt i verk i 1940 omf‘attet tkke ]eggmg
arblelcljer som manente vegdekker i storre stil. Unp-
av hel-

er :
v 1eref]rl§r \111aar|vﬁ0r'tere vegstrekninger som ble forsynt
att h
med- betong- S Trondelag.

eller asfaltdekker i Akershus, Hedmark,

o Mangel pa materialer og ra-
Qtplf?ndsgtgte ‘dog senere en stopper for den videre legging
stoffer

L ekker. ) ! 4 . :
av varigeé Sd”keholdsarbeldene inngikk ogsa forberedel-

Under V o 5 ‘Bergensvegen over Hardanoer-
sene til V'“tertcglf’”;:l;lep;jel-l, Trondheimsvegen over ;B]gvre
vidda, vege“bfis og 'Drivstua 0g Nord-Norge-vegen oyer
mellom quNorrdland fylke og videre over hayfiellstrek-
Saltfjellet ’}‘r-oms og Finmark fylker helt opp til Kirkenes
ningene e hoyfiellsveger har tidligere kun Filefje|s.

Av dlsst noldt varig oppe. Vintervedlikeholdet ps de
vegen veer ganger, s®rlig da Hardangervidda, ngdyen-
ye t miattende og kostbare foranstaltninger i form
d'lgglordebo' oninger, barakker til breytemannskap, gara-
av snrafo‘;’e ybsteder for biler og maskiner og bygging av
:éféfé)rﬁinkr hvor sadanne ikke fantes.

pa vedstiende kart er inntegnet de vegruter som ble

d € GSia tbedret i arene 1940—45. Jeg skal

mindre u _
IrTLetrev?s“e,t:;anséke kort omtale noen av de stgrre arbeider

som ble satt i verk.

Rute 1. Oslo—Halden—Riksgrensen.

Den tidligere i Akershus pabegynte utvidelse av strek-
ningen Bygrensen—Ljansbruket fortsatte en tid, men ble
senere innstillet. | @stfold kun mindre arbeider.

Rute 40. Oslo—Drammen—Kristiansand—Stavanger.

Breddeutvidelse pa smale partier, noe rektifisering,
forsterkning og delvis ombygging av bruer. Storre bruer:
Lysaker bru i Akershus pabegynt, men senere instillet pa
grunn av materialvansker. Den vil f& samme bredde
som den.projekterte nye Drammensveg, 25 m; Farris bru
‘iAVcTst-fold; Vippa bru i Aust-Agder; Liknes bru i Vest-

gder.

Rute 10. Drammen—Kongsberg—Brunkeberg—Flateland
—Sirnes—Stavanger, eller ogsa kalt Indre linje, Oslo—
Stavanger. 5

Denne rute blir den korteste veg mellom de to byer nar
det forhapentlig' om ikke altfor lang tid blir sammen-
hengende forbindelse. . ; N

Arbeidet pa de veglgse partier mellom, Skafsa—Flate-
land og Langeeid—Kvina var kommet i god gjenge med
ca. 900 mann varen 1942, men matte i juli maned samme
ar pa det nermeste avvikles. Senere har det bare veert
drevet med en mindre arbeidsstokk. :

Pa den ovrige del av denne.rute_er det ellers foretatt
betydelige utbedringer pa forskjellige strekninger, serlig
over Meheia mellom Kongsberg og' Notodden.

Rute 360 og 390. Brunkeberg—Amli, Tonstad—Helleland
eller den Midtre linje til Stavanger. .

Her er det nd sammentiengende vegforbindelse i det
den fgr krigen pabegynte vegparsell fra Bryggesa langs
Sirdalsvatn til Tonstad, ca. 73 km er- fullfort. Likesa
er.den gamle veg fra Tonstad og videre inn i Rogaland
fylke delvis omlagt. 1 sistnevnte fylke er det for pvrig
bygd ny omkjeringsveg ved Kopervik (rute 501) og en
€nsporet veg med moteplasser tvers -over Karmeya fra
Blikshavn til Stoll.

Pa rute 360 pagar arbeider ved Spjotsodd og Haugsja-
sund hvor ferjene erstattes med bruer.

Rute 335. Skien—Voll—Stathelle, omlegging av den
gamle og krokete «Herregardsvegs.

Rute 390, 400, 425 ég 440. TverrforZ—Jinnelser mellpin den
Sorlandske Hovedveg (rute 40) og den Midire linje,

Av storre ‘arbeider kan her nevnes omlegging og ny
bru ved Birkeland i rute 400.

‘Mellom Sirnes og Tromnvik i rute 440 har vegvesenet
overtatt den tidligere jernbanetrase som ble frigjort
sommeren 1944 ved Sgrlandsbanens ombygging.

Jernbaneplaneringen er utvidet, likesd tunnelene, slik
at man na har fatt en tidsmessig veg. Man behgver
ikke lenger kjgre den beryktede Tronisen.

Rute 340. Fra Ofte i Telemark over Haukelifjell til

Steinaberg bru i Hordaland. i :
Noe breddeutvidelse og kurveutbedring pi sarlig

vanskelige vegpartier. 2N

Rute 500. Haugesund—Fj@ra—Kinsarvik.

Ferjestrekningen mellom Fjera og Kyrping er erstattet
med ny veg ca, 22 km i et meget kostbart og vilt terreng
langs Akrafjord. Anlegget herer til et av de vanskelig-
ste vegarbeider som er utfert i de senere ar. Der er pa
strekningen hele 12 tunneler hvorav den lengste er 241 m.
Hermed har man na fatt sammenhengende veg pa denne
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meget viktige rute. For evrig er det foretatt omfattende
utbedringer pa flere steder av rute 500, serlig pa strek-
ningene Fjera til Odda og Lofthus.

Rute 20. Bergensvegen, Sandvika—Geilo—Kinsarvik—

Bergen.

Av storre arbeider pa denne strekning kan nevnes om-
legging av Bliksrudbakkene mellom Soknedalen og Kre-
deren, ca. 12 km. _

Partielle utbedringer oppover Hallingdal mot Geilo og
ny veg Geilo—Ustaoset 12,2 km.

Pa strekningen Ustaoset—Haugastel—Maurset — gver
Hardangervidda — er det foretatt spesielle utbedringer
med tanke pa vintervedlikeholdet. Som fer nevnt har
hittil kun hoyfjellsvegen over Filefjell (rute 60) wert
holdt oppe. Okkupasjonsmakten fant dette lite tilfreds-
stillingende. De ville ha flere vinterveger ast—vest, bl. a.
ogsa Vegen over Haukeli (rute 340).  Imidlertid lyktes
det a fa disse uoverkommerlige™ krav redusert til kun &

‘olde rute 20 over Hardangervidda. Fra Vegvesenets
si]de ble oppgaven betraktet som et eksperiment som man
dog hadde liten tro pa ville lykkes. Vegen som her
ar opp i vel 11200 meters heyde er for svrig ikke bygd
g m vinterveg, idet man har ansett det som en altfor
ko tbar affere & holde den oppe hele aret.

Omidlertid ble det pa strekningen Haugastel—Fossli,
ca. 50 km foretatt omfattende skjerming og sneoverbygg
satt opp pa enkelte utsatte partier. Vegen ble dessuten
.breddeut'vfidert for & komme fram med tidsmessig brayte-
. dskap. Tyskerne sendte opp det beste de hadde av
re ploger, snofresere av forskjellige typer og spesial-

T % i g ; >
Alle forsgk var imidlertid forgjeves til tr.

i f 0SS

manf;?msfige veerforhold den forste krigsvinter. Vegen

for & ble ferst tatt opp i juni 1941. Det samme

fgyktéijegeogéret etter. J'De senere Ar ble det e
glre?t alvorlig forsek ‘fer vinteren 1945 etter at ca. -
ggr?,tépart av strekningen ‘Haugastel--iFossli sommeren
‘§Q4-4 var blitt 'ov_garbygd». o

En spesiell <Raumgruppe» av Org. Todt hadde tilhold

2 vidda 08 drev sine forsek. Som et kuriosum kap
pa es at av fotografier som na er blitt ﬁ'lgjengelige
nevili'® . at det ble forsekt @ bygge snetunnell istedet for
framé; g av tre. Pa en lastebil var montert et bye.
over e}t'gsti].las hvorpd ble lagt tilskarne sngblokker. Nar
forlﬂelen var ferdigbygd, ble antagelig bilen kjort fram
tun’,‘t stykke tilsvarende stillasets lengde, og neste «tun-
et “tek'ke» bygd. Der fantes imidlertid intet foto ay
nels yferdig tunnel, s& det skulle tyde pi at metoden
noen rte fram. Hadde den vert av noen verdi, hadde
gk.kert ryktes, tiltross for at denne del av vegen (3
dette r det avsperrede ou;xrade, ik 4
ver Hardangervidda har imidlertid vert ufar-
s alle forsok — 0gsa siste krigsvinter. Njr
plir tatt opp som vanlig i slutten av juni, vil det
bli nodvendig & fierne en god del av de av

.Vegeﬂ
oppsatte treoverbygg som for gvrig bare er

\,isstnoke
tysker” de-
30 m ‘breo ple videre utbedret i Mabpdalen 0g langs
Rute . Her er den gamle smale veg som pa
Eidfjor 5 meget utsatt for steinras og spgskred
enkel,tewsnne, inne i fiellet, samlet lengde ca, 550
lagt 1 : ferjestrekning mellom Kinsarvik og Ajyik
5 idet vegen er ferdlgbygd fram ti]
| hvor ferjen né ledggte}f tleliatt utbedsi
; mot Bergen er det foreé nnger pa for-
V‘,ﬂ‘f,fsteder, bl. a. ved Tokagjelet, over Kv.amsskog.g,r1
-‘gi]ﬂ?t mellom Lone og Garnes hvor ny veg er lagt i ¢,
o km lengde.

Rute 270 og 60 Kvandal—Eide—Voss—Gudvangen og
Utvik—0Osa. . . ;

Ny veg Kvandal-—Eide ca. 0.4 km, likesd Ulvik—Osa
9,25 km. Sistnevnte stykke ble bygd pa foranledning ay
AJS Nordag i forbindelse med planer om utbygging av
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Fig. 1. Vegen Fjzra—XKyrping under anlegg.

Vanskelig fjellparti.

.?" Vegen Fjeran—Kyrping. Parti ved Langfossen.

Osa-anlegget. Denne vegarm vil senere ga inn i den
Qlanlagte veg rundt Eidfjord og dermed gjere Bergen
}egfast — uten ferjer — med det pvrige land. Det kan
her nevnes at tyskerne allerede i 1940 overveide a sette
i verk dette projekt, men det ble bare med planene.

Pa rute 60 blq det for ovrig foretatt breddeutvidelser
m. v. ‘En storstilet omlegging av «Stalheimskleiva» ble
s vidt pabegynt, men senere forlangt stillet i bero. For-
hdpentlig vil det ikke vare sa lenge for arbeidet kan
gjenopptas.
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Midtnes-tunnellen

Vegen Ardalstangen—@vr_e Ardal. .
I bakgrunnen Steggjaberget, hvor.vegen glr 1
tunnel like innenfor den bratte fjellveggen i 760 m’'s lengde.

Fig. 4.
til venstre.

Rute 70 og 60. Gjellerds—Fbgernes—Lwrddléara.

Stgrre arbeider pa denne rute er utbedringer i Kvams-
kleiva, over Filefjell og péa forskjellige steder nedover
Lerdail.

Rute 220, 250. Gol—Leira og Gol—Borlaug bru.

Partielle omlegginger og ttbedringer sarlig med tanke
pa et senere effektivt vintervedlikehold.

Rute 230 Ardalstangen—Qvre Ardal. '

Ny veg i' meget kostbart og vanskelig lende langs
Ardalsvatn i Indre Sogn. Anlegget ble forlangt fremmet
i anledning iA/S Nordags ufbygglng av Tym_fal]s;ne, Ve-
gen ligger delvis i fjellet-som gar stupbratt ned 19Ardals-_
vatn. Av den samlede veglengde 13,33 km er 1267 m i
tunneler. Herav er den gjennom Steggjaberget 790 m,
hittil landets lengste ‘vegtunnel. % pL LY

I Spgn og Fjordane fylke ble det for ovrig i krlgi—
arene ‘satt i gang to viktige anlegg Farde—Floro, rute
585, og Totland—Madloy rute 160. Ferstnevnte veg SOM
gdr gjennom et skiftende, til dels vilt landskap, er pa
det nermeste ferdig. Det har dog vert framkomst de‘lw_s
pa provisorisk veg siden sommeren 1944, Hermed blir
Flore vegfast med det evrige land.

Mélgy hadde for 1940 ingen forbindelse med vegnettet
i fylket. N& kan man ferje over Sundet — fast bru er
projektert — og nytte delvis provisorisk veg forbi eén
sterre tunnel fram til Almenning hvor gammel veg som
skal embygges fram til Totland.
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Rute 50. Cslo—Hamar—Dombas—Trondheim—Steinkjer
—Namsos—Mosjoen.

Sterre arbeider i Akershus, omlegging ved Dal sta-
sjon, mellom Eidsvoll Verk og Stensby, betongdekker
ca. 3,2 km. | Hedmark asfaltdekker. Oppland: om-
legging ved Losna ca. 1,7 km, ved Rosten hvor ogsd ny
bru, Dombas—Honerja bru ca. 5 km. De gamle be-
ryktede Dombasbakker faller dermed bort. Over Dovre

- er vegen sarskilt utbedret med tanke péd vintervedlike-

holdet. Bl . a. er satt opp sneskjermer og garasjer for
breyteredskap, og brakker for mannskap. Med de er-
faringer en hittil har hestet skulle det med rimelige om-
kostninger veere mulig 4 holde vegen oppe hele vinteren
gjennom, uten nevneverdige avbrekk i trafikken.

1 Ser-Trondelag partielle omlegginger mellom Mastad
og Klet og pa Innherredsvegen, den del av rute 50 som
ligger umiddelbart nord for Trondheim.

Videre gjennom Nord-Trendelag er det swrlig arbeidet
langs Snasavatn, for evrig utbedringer i mer eller min-
dre grad videre gjennom Nordland fylke til Mosjoen. Av
stgrre bruarbeider pa rute 50 kan nevnes Stava bru i
Ser-Trendelag, Steinkjer bru under arbeid, Medja bru
ved Grong.

. For vi fortsetter videre nordover, skal vi ta med noen
vegruter som gar ut fra rute 50 ser for Mosjeen.

Rute 100, 80 og 130. Hamar—Elverum—Tynset—Ulsherg
og Tynset—Riksgrensen.

Vegen gjennom @sterdalen er etter rute 50 gie
Gudbrandsdalen den viktigste veg til Trondheigrfmnnl(_)l?1
bedringen her er derfor av noe mindre omfang, Med

' de .midler som ble stillet til rddighet lyktes det likevel

Fig. 5. Veganlegget Ferde—Flors.

Fra vegens hg
487 m o. h. gstepunkt

Vegparti langs Eikefjord.

Fig. 6, Vegen Fgrde—Flore.
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a fa rettet pa meget som fer har vert til ulenipe for
trafikken. Ny bru er bl. a. bygd ved Tynset. i

For sarlig a4 lette vintervedlikeholdet ble vegen til
Reros og videre til Svenskegrensen ogsa utbedret en del.

Rute 185. Dombas—Andalsnes—Alesund.

Utbedring og delvis omlegging av den gamle veg fra
Dombas til Andalsnes ble i det vesentlige utiert 1940—41.

I januar 1943 kom det krav om at det manglende veg-
stykke mellom Veblungsnes, like ved Andalsnes, og Vage,
ca. 28 km, skulle bygges hurtigst mulig. Dette veg-
anlegg som ligger delvis i tunneler pA Romsdalstjordens
sorside, byr pa rike omskiftninger i naturen. Vegen“ble
i det vesentlige ferdig hesten 1944, og dermed er Ale-
sund og nerliggende distrikter forbundet med det gvrige

vegnett.

Rute 640. Opdal—Sundalsora—Kristiansund.
Det ble her arbeidet sarlig nedover Sunndalen for &
lette vintervedlikeholdet.

Sunndalsora—Eidsora p& sersiden av Sunn-
galilll;c;jgr?c‘ig’én. Her har manglet veg mellom Sundalsgra
og {ksendalsera ca. 14 km. Anlegget ble pébegynt
varen 1943, men vil neppe DIi ferglJ%_fer til neste ar.
Den gamle bygdeveg videre fram til idsera ca. 19 km
er i det vesentlige planert ferdig.

Rute 682. Hjellebotn—Rissa pa Fosna nord for Trond-
heim er en meget viktig vegforbindelse som ble fullfgrt i
krigsarene.

Pa Rute 730 Namsos—Steinkjer og Medjd og rute 760,
B&ﬁe”mg_aﬂattfjella‘al er det ogsa arbeidet en del.

Av de vegruter som ble utbedret i -den nordlige del

jandet er det «Nord-Norgesvegen» eller rute 50 fra

;Xosjﬂeﬂ til Kirkenes som interesserer mest.

Det vil vare kjent at arbeidet pa denne veg har pagatt

ekke ar for krigen. Etter de opprinnelige planer

en vare fferdig if1942,l_r:l(entodkkupasjonSmakten

i arbeidet forsert fram slik at de manglende veg-

fOrlﬁggt%]sammen ca. 120 km i de 3 nordlige fylker, §é
dZtr nzrmeste ble ferdige. 1040—41. . f

Det var tidligere hele 12 brudd pa strekningen Mosjeen
_;K'irkenes hvor man matte bruke ferie. Antallet er
imidlertid na redusert til det halve.

1 Nordland er ferjestrekningen Elsfjord—Hemnesberget
erstattet med _Veg fra Elsfjord over fjellet til Korgen,
ca. 22 km. Likesa ved Rognan hvor det na er bygd bru
over Saltdalselva og videre veg rundt Saltdalsfjordens
innerste arml, vel 11 km til Langset.

jenT
skulle v€g

Av de nordenforliggende ferjestrekninger ma Rgsvik—
Bonasjeen opprettholdes til den projekterte veg pa gst-

siden av S

grioldfjorden er bved.

Fig. 7. Vegen Andalsnes—V&ge under anlegg, Vegparti ved
«Stygghola» mellom Innfjorden og Veblungsnes.
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Fig. 8. Vegen Andalsnes—Vage. Vegparti mellom Vage og
Méandatlen.

Ferjen. over Tysfjorden, Korsnes—Skarberget, 8 km
kan neppe unngés.

Mellom Sztran og Forsa er det projektert 4 bruer over
noen holmer som ligger i Elsfjorden, og veg videre inn
fjorden til Forsa.

Over Skjomen mellom Skjervik og Grindfjord hvor
ferjen nd gar er det planlagt en 610 m lang hengebru.

Den tidligere ferje over Beisfjorden fra Ankernes til
Narvik er erstattet med provisorisk trebru.

Det siste ferjested i Nordland har vi over Ofotfjorden
fra Vassvik til @yjord." Ferjen vil om kort tid bli flyttet
til Djupvik — litt lenger inn i fjorden — hvor rute 50 nd
slutter etter at anlegget Narvik—Djupvik ca. 4 km pa
det naermeste er ferdig. Planen om & fere rute 50 videre
inn Rombakfjorden med bru ved Straumnes, ber kunne
realiseres i nar framtid.

I Troms er det enna en ferjestrekning igjen, nemlig
over Lyngenfjorden fra Lyngen til Olderdalen, 12 4m.
.Denn_e kan omgés ved & bygge veg fra Skibotn langs
Storfjorden (innerste arm av Lyngenfjorden) videre
rundt Kafjord og til Olderdal. Projektet var pa tale i
1940, men ble dessverre senere henlagt.

Den tidligere ferje ved Serstraumen lenger nord i fyl-
ket er na erstattet med veg rundt Kvenangsfjorden.

I Finnmark var det tidligere to ferjesteder pa rute 50.
Ved Lakselv — innerst i Porsanger — er det na bygd
Brovisorisk trebru, over Tanaelv ved Skipagurra, en
00 m lang hengebru.

Foruten utbedring av selve vegen, ble det ogsd foretatt
omfattende arbeider for & gjere Nord-Norgesvegen far-
bar vinteren igjennom. Etter de erfaringer en hittil
har hestet skulle dette med rimelige omkostninger veare
mulig for hele ruten opp til- Kvenangen i Troms fylke.
Kvenangsfjellet vil visstnok i leie vintre kunne volde noe
avbrekk i trafikken. For & unngd denne overgang kan
det kanskje bli aktuelt & bygge en «vintenveg» rundt
fjorden.

1 Finnmark har vegen over Sennalandet, mellom Alta
og Porsanger, vart stengt en stor del av &ret. Her har
imidlertid O. T. i de siste ar satt i verk stgrre arbeider
for & kunne holde trafikken giende ogsa om vinteren.
P& lange strekninger er bl. a. vegen «lgftet> (fylt opp)
1,5—2 m. Sngen har da ikke s lett for & ligge i ro pa
vegbanen. Storre vanskeligheter volder overgangene
mellom Borselv—Storfjordbotn og Ifjord—Vestertana som
hittil ikke har vert holdt oppe. Det ma i tilfelle meget
omfattende og kostbare fforanstaltninger til, planer som
neppe vil bli realisert i narmeste framtid. .

Vi forlater rute 50 i Finnmark og gar tilbake til Nord-
land fylke. 1 Narvikomridet er det bygd en veg fra
Qyjord og opp til Bjernfjell stasjon pa 8fotbanen, like
ved riksgrensen. Vegen er 33 km og gér pid nordsiden
av Rombakfjorden til Traeldal. Dette vegstykket rwil
senere bli et ledd i rute 50 idet vegen er projektert og



70 MEDDELELSER FRA VEGDIREKTQREN

pabegynt videre til Tyttebarvik, ca. 10 km fra Qyjord.
Over Rombakken er det som tidligere nevnt planlagt bru
og videre veg pa sersiden av fjorden til Djupvik hvor
rute 50 na slutter.

Fra Tradal fortsetter Bjornfjellvegen inn i landet og
opp forbi Nedre og Qvre Jernvann fram til Bjernfjell.
Nar svenskene utbedrer den gamle transportveg som ble
bygd til bruk for baneanlegget, og som forer videre inn
i “Sverige til Kiruna, vil Bjernfjellvegen bli en viktig
mellomriksveg.

i1 Troms er det foruten pa: stamvegen gjennom fylket
foretatt omfattende utbedringer og omlegginger pa rutene
858 og 859 Bardufoss—Seorreisa og Mdlsnes, og rute 861
Rundhaug—Skjold—Heia. Her er bl. a. vegen gjennom
Tamokdalen snart ferdig.

Rute 870. Kvesmenes—Skibotn—Riksgrensen.

Gammel veg (24 km fra Kvesmenes til Skibotn er ut-
bedret, ny veg 40,5 km fra Skibotn og opp til Hellig-
skogen, videre til finskegrensen. Vegen som fortsetter
inn i Finnland har forbindelse med det finske vegnett.

I Finnmark er det i tilknytning til stamvegen arbeidet
pa felgende ruter:

905: Alte—Kautokeino hvor det nd er framkomst for
rutebiler, dog ikke om vinteren.

010: Skaidi—Hammerfest med ferje over Kvalsund.

Q915: Olderfjord—Refsbotn.

930: Lakselv—Karasjok som etter at sneskjermer er
oppsatt i sterre omfang, kan holdes oppe vinteren
igjennom.

931: Karasjok—Elvemund. Hengebru er bygd over
Karasjokka og ny veg, 18 km, videre pa sendre side av
elva .fram til Anarjokka hvor bru er bygd over til finske
side. Her fortsetter den videre ser for Enarsjgen og
inn pa det finske vegnett.

Pa kartet er det streket en vegrute 940 fra Karasjok
— langs Tana—Sirma — til Skipagurra. Den vil fa sin
store betydning som vinterveg nar den ytre linje, rute 50,
er stengt mellom Borselv og Vestertana. Forelgpig har
det veart arbeidet pa de strekninger hvor vegen gar
forbi strykene i Tanaelv, idet isen hittil har vert nyttet
som veg.

Rute 950: Varangérboin—Vadso—Varde med ferje
over Bussesund. Denne vegrute er sazrlig utbedret med
tanke pa et mer effektivt vintervedlikehold. i

1 Kirkenesomradet er det endelig foretatt utbedringer
pa rute ‘055 Hesseng—Grensefoss, foruten noen mindre
vegarbeider pa strekningene Eévenes—Jakobsnes og Elve-
nes—Skafferhullet, 2 km ny veg som forer til finske-
grensen.

Det var ved den ekstraordinzre anleggsdrift i hele lan-
det i 1940 beskjeftiget i middel om lag 12 000 arbeidere.
Det storste antall hadde man i september—oktober da
19000 mann arbeidet pa de viktigste vegruter. Til orien-
tering kan opplyses at det i samme tidsrom for evrig i
vegvesenet var sysselsatt ca. 14000 mann tilsammen
om lag 33 000 mann.

{ de senere krigsar gikk dog antallet stadig nedover
etter hvert som anleggene ble ferdige. De siste ar har
middeltallet ligget pa ca. 5500 mann for anlegg og.ved-
likehold tilsammen om lag 14 000.

Vegnettet er i tiden 1539 til 1945 gket med 1524 km
hovedveger og 275 km bygdeveger. Nedenstdende tabell
viser den arlige tilvekst ‘siden 1939: .

A HRiksv. og Tilsammen  Tilvelst
o ows es  mow 0
...... 9 43, 42 094
1940 ... ... 19 830 22 768 42 598 504
1941 ... .. 20 163 22913 43 076 478
#0432 0T 20 495 22 975 43470 394
1943 ... ... 20801 23011 43 812 342
1944 .. ... 20 962 22 931 43 893 81
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_Av tabellen vil ses at tilveksten i 1944 viser en relativ
liten stigning, bare 81 km. Den faktiske stigning hvor-
ved forstds nye avieverte veger er imidlertid sterre, nem-
lig 200 km. "Forskjellen skyldes korreksjon av vegleng-
der, overgang til bykommune o. | 3
Til den ekstraordinaere anleggsdrift er det siden arbei-
dene tok til i juni 1940 og til mai 1945 stillet til radighet
om lag 200 millioner. Herav er anslagsvis 12 millioner
enna ikke disponert. Dette belep vil bli overfert til den
ordinzre anleggsdrift, idet all ekstraordinar virksomhet
for tiden er under regnskapsmessig avvikling. Arbeidene
vil dog fortsette pa ordiner méte 1 den utstrekning det er
nedvendig av tekniske grunner, eller til avhjelp av mulj
arbeidslgshet. &
Til slutt skal kort omtales et projekt som herrefolket
framkom med hesten 1940. Det vakte ikke bare oppsikt
men uro hos mange — «Autostradaen» Halden—Tiron .
heim>. -
En av vare fremste bilentusiaster skrev i den a i
felgende: «Noen mer forbleffende nyhet har vglle?nnglzn
bil- eller veginteressert noensinne opplevd i Norge?
Mange vil vel ikke tro det fer den er ferdig, og vil k%a -
skie da si med dansken som ferste gang si et skih Ay
i 'Holmenkollen: «Det er s'gu legny.. PR
Sitatet er fra Teknisk Ukeblads nr. 45, 14. nov. 1940
Da det endog fra ingenigrhold nylig har vert for, ¢
om Autostradaen er bygd, er det nedvendig 3 mgzpurt
noen faktiske opplysninger. Det var et tysk 'A(uto t o
kontor i Reichskommissariatet som fremmet og belS i
autostradaplanene. Kontoret ble opplest vare ]a“d,let
Det ble ikke satt i verk noe anleggsarbeid Dn f[942‘
redende arbeider innskrenket seg — s3 .vidte POES
bragt i erfaring -— til studier i terrenget o mindr?khar
ar]bjelder. Detal'j%laner ble ikke utanbeideg arts
De som vil studere projektet narmere henyi : :
gev?te l?'r'll?v T. U. hvor det bl. a. er et ‘ke;rvtlsseormje\;gistelg
e forskjellige alternativer for linje
var pa tale.g fi 2ot somen gang
Jeg nevnte til & begynne med at vegene n
nevneverdig skader, %nen at ca. 280 %ruerhegsebﬁ?tngatt
eller mindre gdelagt under krigshandlingen varep Imer
Hermed skulle det imialertid ikKe bl sutt. 940,
Da tyskerne trakk seg tilbake fra Fj
1944 .sgrengte de ikke bare alle viktigém;,r?:gk hosten
fylke og en del i Nordre Troms, men gdela I 1 dette
lange strekninger. Som eksempel pa dZﬁge?e pa
gdeleggelse kan nevnes at bruene delvis ble S rOtale
med flybomber med den ifelge at ikke bare D’bengt
men ogsd landkarrene ble blast vekk. Sngskjermerrua’
overbygg av tre ble slatt ned eller .sprengt,” hvor i
temmer- og bordstumper ble samlet i haug Og’brent etter
Hvor store skadene er i de to nordlige fylker a o0,
og vegvesenets innretninger for evrig har ep eﬁ;,n"?QEr
full oversikt over, da en ikke har kunnet komme t'la B
alt pa grunn av minefaren. LElEss
Etter de opplysninger som hittil fore]j A i
nok regne med folgende summer: ligger m en visst-

Vegbrudd, sdelagte kaier og ferjeleier .. ca. i
Qdelagte sngskjermer og sngoverbygg .. » S’g m11>1. kr.
Qdelagte vegdekker .................. Doy 4
Q@delagte maskiner, redskap, brakker, hus {
I TV y TR R L S » 35 »
Ca. 350 sprengte ruer ............ » 15:0 »
Tilsammen .. | ca. 28,5 mill. kr.

Legger en hertil de skader som ble pafert veger
bruer i 1940 ca. 13,6 mill. kr. kan de ps:lmlrede %irekote
krigsskader pa veger og ca. 630 bruer ifor det hele lapqg
antagelig settes til ca. 42 mill. kr.

lHeérfi etr . t;”ed"eg‘net den verdiforringelse sop
er pafert veger og bruer som folge av manglend
likehold i krigsarene. g nglende ved-

3
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VEGDEKKER AV ADHERITBETON

Ved ingenior Finn Lien. :

Da man forste gang offentliggjorde noe om den nye
vegdekkekonstruksjon av adheritbetong, ble metoden
provd for utbedring av :gamle slitte vegdekker. Senere
er metoden forbedret til ogsid & brukes for nye vegdek-
ker. Det mest bemerkelsesverdige herved er, at det ved
denne metode trenges meget lite av bitumingse bindemid-
ler. Med et forbruk av bare 2,5 kg av bitumen eller tjere
pr. m2 til nye vegdekker meq den storste 'og tyngste
trafikk, ma vel dette dekke sies 4 vare meget rimelig
' Pioioden bestir vesentlig i at der brukes et tynt
utjevningslag av sementbetong, som legges pa det gamle
slitte vegdekke med et underlag av tjere og oppa be-
tongen et ca. 2 cm tykt lag av steinflis innarbeidet i
bitumen samtigig med betoneringen o0g komprimeres

d denn€.
sa?)t,;]d(;tgseﬂeing til ved andre byggeméter for vegdekker
blir det her gitt avkall pa et profilert underlag. Man
lar det gamle vegdekke ligge som det er, uten & fylle
huller eller foreta annen geguvlermg, unntatt hvis enkelte
gamle deler av dette stikker for heyt opp. lBetong_
underlaget gis en minste tykkelse av 3 cm og for gvrig
mer ett%rs:om det trenges for utjevning av det gamle

ve%ctiteel;k?de erfaringer man har over adheritvegdekker
som thar vart provd i 5—6 ar, har disse vist seg meget
Orcliqe [ begynnelsen ble nok denne byggemetode mgtt
go-d 'en viss betenkelighet. ;
me ¢ ble saledes gjort innvendinger mot minstetykkelsen
.getongunderlvaget (3 c¢m) g pastitt at denne var
av 'tén Men denne tykkelse av betongen forekommer
for ue el bare i forbindelse med storre tykkelser. Er-
som rs}%esSi‘g blir nemlig gjennomsnittstykkelsen ca.
faringSMer S ma ogsa vare oppmerksom pi, at dette
5 © 'olag ikke som ellers vned vegdekker skal vare sely-
befoﬂ’a‘e da det jo ligger pé et gjennom lengere tid sam-
beeren ’set underlag — det gamle vegdekke. En annep
BLS(P> 2t det ofte ble oversett ved bedgmmelsen av
ting eri) ;g.gemetode, at det pd grunn av det underste
d.enne_]‘m%ag mellom den gamle vegbane wog det nye
tjeerefi nderlag, er mindre bevegelser mulig uten at de
betongunde ¢ gamle vegdekke. Samt at det bitumingse
virker !p“er slitelag som legges pa samtidig med betone-
dekk- € . nindre uttorringen av sementbetongen.
ringen V! na en lhelt sikker forbindelse mellom sement-
For @ OPPy .+ bituminese lag 0ppd denne, ma vannet
betongen 'S, rtig suges opp for & f& en intim jor-
i sistnevnte SUTitse fo lalg' Belt.onfgen blir derfor bare
) ' n av den alminnelige vannmengde under
tilsatt .hal»vpalgge%enne mate far betongen den n%dvendige
blandingel- .- %s oppta vannet fra det bituminese dekklag.
SUgeV'rkm‘bra tiske prever har fid vist at denne suge-
~Senere k}; okes betydelig ved kun @& biande jordyat
ermngd ingel eller finpukk og terr sement. Hvis san-
sand med S ma .dei:n dodg t‘va?tes. Ved -blandin.g av
singe 'm.e arr SE‘T!]EI'lt, oppnar
jordfuktig S:Srilg %% meget jevn fordeling “ay gemenT:nn.
erfaringsm med et fint nett av torre sementarer

ar et la s
SDOP;; ?]%g?é?lrgydbli%(ke”g oppsuger_vannet i bitumen]aget

faringen har vist — fordeler det jevnt; g
Og.“sqcrﬂaterg?t{:m%nzse bindemiddel til & herdne. V?é
bringer "= ver giorde man f. eks. den erfaring a¢
Praktlsklc; ge selv_ om den kom bare kort tid etter 5t
ey eyn var lagt pa, ikke trengte ned i betongen,
emu-lS]Dﬂe nvannet skylte det bort helt farvelgst. Ellers
<l ?t.or % ke ualminnelig at regn gjor skade ved almin-
vged i f;—.am-gangsm?'fe SOm na -brukes_.bllr det ned-
vendige vann for herdning av betongen tilfort den fra
den * bitumingse emulsjon. Man regner ut den ned-

vendige vannmengde og trekker fra den jordfuktige
sands vanninnhold, og det vann som er i den bitumigse
emulsjonen. Man tilsetter sd emulsjonen «det vann som
eventuelt er ngdvendig. | vegdekker som ble utfert i
1940—41, har det etter denne framgangsmate ikke opp-
statt noen skader. Og dette var dekker pa nye plane-
ringer, som like etter at de var lagt ble trafikkert meget
sterkt.

Utspeingen av emulsjonen med wvann medferer at
luften slapp lett ut av betongens porer, og videre at de
minste deler av bitumen eller tjeren trengte inn i be-
tongens overflate. A skaffe bort den luft som finnes
mellom begge lagene etter at emulsjonen er lagt pa er
viktig, da det forst derved er mulig & fa& en intim for-
bindelse mellom de to lag. Ved en tungtflytende emul-
sjon eller ved for lite uttynnet bitumen, eventuelt tjere,
oppnas ikke dette. Det blir i sa fall to atskilte lag oppa
hverandre, mens man ved adheritdekket faktisk kan tale
om et sammenhengende vegdekke av betong .og bitumen.

¥

Det gamle vegdekke, enten det na er brostein, sement
eller macadam, ma ferst renses godt for lgs sand og"
skitt, hvoretter det sproytes med ca. 1 kg tjere pr. ms,
som straks ‘dekkes med 8--.15 mm steinflis. Derpa
legges torrbetongen i 3 til 5 cm tykkelse, som kompri-
meres ved valsing og pastrging pr. m3, ca. 25 kg stein-
flis av 12—25 mm stgrrelse, som walses inn i betongen.
Man regulerer ikke huller eller ujevntheter i det gamle
vegdekke, hvis de ikke er over 8 mm dype. 1 sa fall
blir disse forst fylt med betong og komprimert, hvoretter
terrbetonglaget ‘utlegges samtidig med det ca. 2 cm
tykke bitumenlag og walses sammen.
~ P4 nyplanert vegbane legger man ferst pa et ut-
jevnet sandlag pa jordplaneringen, et underlagspapir for
betong. Herpi stopes et betonglag i nedvendig tykkelse
med a-l-rp. sammensetning, inntil 5--6 cm under overkant
av ferdig "Negdekke. :Mens betongen enna er frisk leg-
ges det sa et 3 til 5 cm tykt lag av terr betong, som
komprimeres og pastrges ca. 25 kg steinflis av 12—25 mm

sterrelse pr. m2. Dette valses inn i betongen. Man leg-

ger sd pa bitumen eller tjereemulsjonen med ca. 1 kg
Pr. m2 med si meget vann som svarer til torrbetongens
vannbehov. Man foretar samtidig en enkelt eller dobbelt
overflatebehandling med bitumen.

NORDISK VEGTEKNISK
FORBUND

Etter krigens interregnum skal Nordisk Vegteknisk
Forbund ha fellesmgte i Kebenhavn i dagene 19. til 24.
juni i ar. Der blir deltakere fra de 5 nordiske land.

Der har vert og er atskillige vanskeligheter a over-
vinne, saledes husrom for deltakerne i Kgbenhavn, men
danskene har beredvillig stillet sine hjem til disposisjon
slik at de utenlandske deltakere vil bli innlosjert privat.

Sammenkomsten omfatter et 3 dagers mote i Koben-
havn med foredrag og diskusjoner, samt utflukt tit Nord-
Sjzlland. De 3 siste dager blir benyttet til ekskursjon
til Sender-Jylland. Turen gir over Korser-—Nyborg—
Odense—Fredricia—Dybgl—Faaborg—Svendborg—Kor-
spr—Storestrembroen—Kebenhavn. Fra Norge vil delta
ca. 70 herrer. P. g. a. de vanskelige innkvarteringsfor-
hold ther er det denne gang ikke anledning for deltakerne
a ta med damer.

T. B. Riise,
sekreteer i N. V. F.
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT

ANTALL ARBEIDERE SYSSELSATT VED OFFENTLIGE
VEGANLEGG PR. 15." MARS 1946

[ |Byedeveganlegg Herav
['HOVedzlgros st s Hielpe-
Fylke | ves- | Med | Uten |1 art| ordi- pries
f anlegg bidrag | bidrag :ﬁ‘):__ (s;lgss%ls.
[ Mann | Mann | Mann | Mann | dere a’,;;g)s'
' |
@stfold .......] 265 92 | 134 491 [ 152 | 339
Akershus ...... | 152 | 105 | 375 632 | 428 | 204
Hedmark ..... 178 | . 43 57 278 | 278 —
Opland........ 334 | 101 154 589 | 268 | 321
Buskerud ... .... 361 55 | 217 633 | 376 | 257
Vestfold ....... 402 — 75 477 | 191 | 286
Telemark ... ... 728 | 126 52 | 906 | 284 | 622
Aust-Agder ....| 542 43 67 652 | 423 | 229
Vest-Agder ....| 683 | 176 11 870 | 870 —
Rogaland...... 656 | 371 — | 1027 | 533 | 494
Hordaland.. . . .. 1680 | 261 | 441 | 2382 [ 619 | 1763
SognogFjordane| 1012 | 328 -—'| 1340 | 1186 | 154
Moreog Romsdal | 1087 | 194 15 [ 1296 | 927 | 369.
Sor-Trondelag..| 453 | 272 45 770 | 277 | 493
Nord-Trgndelag | 286 24 61 371 239 | 132
Nordland....... 1043 | 138 | 108 | 1289 | 1289 —
FBTOIINS - 5o o's -0 136 14 11 161 161. —
Finnmark ©.... | 1387 — 32 419 | 419 -
Hele landet .. {10385 | 2343 |1855 |14583 | 8920 | 5663
Hele landet ]
pr. 3%/, 45 ...| 2639 | 362 | 434 | 3435 — —

1 Krigsskadeutbedringer.

ANTALL ARBEIDERE 0G VEGVOKTERE I OFFENTLIG
VEGVEDLIKEHOLD
PR. 15. MARS 1946

Vedli- Herav
Riks- | Fylkes- | Herreds- kg?gé‘?s' som
veger veger veger 3 -
Fylke R
Mann Mann | Mann Mann Mann
@stfold ....... 144 69 110 323 190
Akershus ...... 218 30 375 623 255 A
Hedmark 160 28 258 446 296
Opland ....... 170 27 216 413 252
Buskerud ..... 207 46 191 444 180
Vestfold ...... 105 64 78 247 103
Telemark ..... 195 42 40 277 116
Aust-Agder .. .. 169 45 98 312 103
Vest-Agder . ... 114 103 121 338 151
Rogaland ..... 183 . 21 279 483 264
Hordaland .... 243 46 154 443 201
SognogFjordane 292 T 26 25 343 97
Msereog Romsdal 165 20 119 304 135
Ser-Trendelag . 179 20 71 270 59
Nord-Trengdelag | 1249 19 85 353 91
Nordland ..... 804 211 107 1122 161
TROMIS s < ooin o 342 71 49 462 47
Finnmark ..... 250 4 30 284 4
Hele landet .. | 4189 | 892 | 2406 | 7487 | 2705
Hele landet
pr. 15/, 45 ... 5697 887 2246 8830 —

1 Herav 15 ektraordinzre,
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PERSONALIA

Ansettelser i vegvesenet.

Avdelingsi‘ngenigrer av kl. B Oivind Mathias Wideroe,
Harald Theisen, Werner Otterbech og O. Bull-Hanssen
er rykket opp til kl. A fra 1. juli 1949.

Som avdelingsingenierer av kl. B er ansatt folgende:
Kjartan Billehaug i Ostfold fylke, Halfdan Sether og
Thorstein Glsen i A_kershus f.ylke, likesom Hans Hagerup
Pettersen er ansatt i den ledige stilling som ambulerende
avdelingsingenior B ved Vegdirektoratet. , '

Som assistentingenier ved vegadministrasjonen i Hed-
mark er ansatt ingenier Arne Inge Torvik.

Som_kontorister I er ansatt: Benjamin Hammervik
i Ser-Trendelag fylke og Rolf Dafif i Finnmark fy|ke |
sistnevnte fylke er frk. Martha joki ansatt som distrikts.
kasserer fra il. januar 1946. =

Som kontorist I wved vegadministrasjonen i Tromsg
fylke er ansatt frk. Sigrid Mikalsen.

LITTERATUR

Svenska Vdgforeningens Tidskrift nr. 3 — 1946,

Innholdsfortegnelse:  Vintervdgdagar i Kuopio
Vintervdgdagar med plogtivlingar i Kuopio, Finland .«
Vigdirektor A. Wolff. — Ar vighallare ersattningssk 31"-
dig for skada genom byggnadsitrbud enligt lagen om
allménna vagar? av 1:e Byréasekreterare Curt Nilsson SR
Faktorer, som paverka effektiviteten hos schaktyaenar
av Civilingenjor T. Olby. — Person-notiser. — Bokn E;{
och tidskriftsoversikt. — Foreningsmeddelanden: S%,-
relseberdttelse for ar 1945. Viagforeningens yftran'de ﬁ};]
Kungl. Maj:t angéende forslag till vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsens omorganisation. — Notiser. 2

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 4 — 1946.-

Innholdsfortegnelse: Vackrare vdgar. — Asfaltlggnin.
gar for vagbelaggningar av Civilingenjor Fr. Schiity, .
Brobyggnadsverksamheten inom landsvagsvasendet urider
ar 1945 av Byréchefen R. Kolm. — Matjord, gréstor, ocl
kompost 1 modernt végbygge av Hortonom H. g Sc1
gerros. — Svenska vdgforeningens forsta instrukij, o
kurs far skotsel och vard av vagmaskiner och l ns-
Referat av Civilingenjor E. Gyllenberg. — ‘Person—noti;er'
— Notiser. er.

NUMMERERTE RUNDSKRIV 194¢

“Nr. 20. 2. april 1946 til overingenierene ang. vego
synsmenns skyssgodtgjerelse ved bruk av egen
motorsykkel |pa tjenestereiser.

Nr. 21. 11. april 1946 til overingenisrene ang. stats.
vegbudgettet 1946—47. Kap. 713, 1, 2 og 3.

Nr. 13. M. 5. mars 1946 til overingenigrene ang. tj]ja¢
belastning for Austin varebiler.

Nr. 14. M. 6. mars 1946 til overingenierene ang, ;|
rutestasjoner og godssentraler. - 3

Nr. 15. M. 5. mars 1946 til overingenieren, poliii_
mestrene og de bilsakkyndige ang. brannslokningsappara
for lukkete rutebiler.

Nr. 16. M. 9. mars 1946 til overingenisrene ang. tiloyq
p& Maurlastebiltilhengere, serlig egnet for gruskmring_

bil eller

—_—
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