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Hvor veger går sammen eller krysser hverandre i 
samme plan, 'ledes trafikken inn mot et felles om­
råde hvor trafikkenheter må forlate, krysse eller 
slutte seg til andre enheters 'bane. Hver av disse 
bevegelser gir mulighet for konflikter som redu­
serer trafikksikkerheten og kapasiteten i vegkrysset. 

Selv om kjøringen i vegkryss utgjør bare en 
liten prosent av de ·totale kjørte vognkilometer, blir 
en vesentlig del av trafikkulykkene registrert der. 
Av ulykkesstatistikken i U.S.A. fremgår ·det f. eks. 
at ca 50 % av alle ·trafikkulykker hender i veg­

kryss. [ 1] 1 

Det er imidlertid mulig å gi et vegkryss en ut­
forming 'Så ·konfliktbevegelsene blir skilt ad i tid 
eller sted og legge forholdene ellers til rette for en 
relativt trygg og effektiv ferdsel i vegkrysset. 

Dette kan oppnås ved å ·søke å få kon·troll over

faktorer som kjøretrafikkens virkelige -og relative 
hastighet, vinkelen mellom 'bevegelsesretning·ene, 
lengden og bredden av konfliktområdet etc. 

Ved en vel overveiet 'bruk av vegdekkeopp­
merking, trafikkøyer og utlegging av spesielle 
kjøre'spor, eV'entuel't sammen med trafikkontrol­
Jerende 'hj-elpemidler som vegskilt og -trafikklys, vil 
·det være mulig å oppnå den ønskede kontro'II.

K onf rollerende faktorer.

Hvilke av de mange faktorer ·som virker inn på
bevegelsen i et vegkryss og som kan sies å være

de avgjørende for det foreliggende problem kan
først bringes på det rene etter et inngå·ende stu­
dium av det enkelte vegkryss.

Beveaelsen i vea-krysset må analyseres med hen-
• b b 

syn på type kjøretøy, prosenten høyre og venstre
sving, kjørehastighet, kapa-si·tet og trafikkulykker.
Fotgjengerne og de 'kollektive 'transportmidler må

1 Se litteraturlisten. 

DK 625.739 

studeres. Videre må de ytre forhold i vegkrysset 
bringes på det rene, som fri sikt muligheter, vege­
nes 'kryssingsvinkel og stigningsforhold, det areal 
som disponeres, vegbredder, virksomheten på de 
tilstøtende eiendommer etc. 

Først når disse data er innsaml-et og kan sam­
menholdes med den kjennskap en 1har til de sær­
egei1heter som preger de to hovedfaktorer i trafikk­
bevegelsen: kjøretøyet og mannen, er det mulig å 
komme frem til en løsning som best kan tilfreds­
stille kravene om en effektiv og trygg ferdsel i 
krysset. 

Kjøretøyet. 

Da trafikken særpreges av en stor variasjon 
typer kjøretøy, er -det hens-i'ktsmessig å ordne kjøre­
tøyene i grupper og få fastsatt en normaltype for 
hver gruppe. Avgjørende for valget av en repre­
sentativ normaltype må være at den skal ha dimen­
sjoner og svingeradius større enn de fleste vogner 
innen den gruppe den representerer. 

I U.S.A. deles kjøretøyene for dimensjonerings­
arbeider i to hovedgrupper: personbiler og laste­
biler. 

Personbil-gruppen (betegnet med P for «Pas­
senger car»), om faitter alle ·lettere biler, også 'Sta­
sjons- og var�biler. Dimensjonene for den valgte 
normaltype er gitt i tabell I. 

Ta b e 11 I. Etter A.A.S.H.O. [2]. 

Dimen- Aksel Overheng Totale Totalesjonerende Beteg- avstand lengde breddeneise Foran I Bak biltype cm 
cm cm cm cm 

Personbil ... P. 366 91 122 580 198 Lastebil-Buss s. u. 610 122 183 915 244 Semitrailer C. 43 430+640 122 122 1310 244 

-,,- C. 50 550+790 122 61 1525 244 
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Tabell li. Ett,•,· A.A.S.I!.0. f2]. 
-- --

Dim. Grader Kurve Sammensatt Avsett 1 li 
Grader Kurve Sammensatt Avsett 1 

sving radius kurve 
biltype 

N. S. RcR1-R1 m Ill 111 

p 18 - -

u. 30 - -
s. 30
C. 43 45 - -

C. 50 60 - -

p I 15 -

s. u. 45 23 - -

C. 43 37 - -

C. 50 45 60-30-60, 0,90 
12 - IP. 

S. U. 18 

60-25-60 I

-
60 

C. 43 30 -

C. 50 1,00 -

I 10 30- 8-30 0,60 P.

s. u. 17 37-14-37 0,60 

I
75 

23 37-14-37 1,20 C. 43
C. 50 - 45-15-45 1,70 
P. 9 30- 6-30 0,75 
S. U. 15 37-12-37 0,60 90 
C. 43 - 37-12-37 1,50 
C. 50 - 45-15-45 1,50 

sving radius 
I! N. S. 111 

ij 
-

105 
-

I' -
-

I 
-

120 
-

-
' -
-

-
I 

135 
-

-
I li -

p 150 
-

It 
-

-

-

I 180
-
-

il 
-

kurve 
R1-R1-R1 111 

30- 6-30
30-11-30
30-11-30
45-12-45
30- 6-30
::lO- 9-30
30- 9-30
37-11-37
30- 6-30
30- 9-30
30- 9-30
37- 9-37
23- 6-23
30- 9-30
30- 9-30
37- 9-37
15- 5-15
30- 9-30
30- 6-30
37- 8-37

Ill 

0,75 
0,00 
1/iO 
2,00 
0,60 
1,50 
I ,7U 
2,10 
0,45 
1,50 
1,50 
2,50 
0,60 
1,50 
1,50 
2,30 
1,50 
1,50 
],00 
3,40 

1 Avsett: Den avstand tangenten til den midtre kurve er forskjøvet innover fra tangentene (vegkanten) til de to ytterste
kurver. 

hovedgruppen lastevogner skilles mellom 
single-unit trucks og semitrailer kombinasjoner: 

Single-unit truck betegnet med S.U. omfatter 
alle de vanlige lastebiler og busser.

For semitrailers angir L 43 de me'llomstore og
C 50 de større kombinasjoner. Tallene 43 og 50
viser til kjøretøyets totallengde i fot. For de
øvrige dimensjoner se tabell I.

Minste svingeradius, representativ for de for­
skjellige grupper, er funnet etter omfattende prak­
tiske forsøk. Fastleggelse av kurvene i vegkrysset
i samsvar med di·sse minstekravene forutsetter at' 
det dimensjonerende kjøretøy forlater og går inn
på vegutgreningene i krysset, ca 60 cm fra inner­
kant av kjørebanen før selve vedkrysskurven oab b 
kjører kurven med i'kke over 15 km/h.

Et kryss som planlegges bygd ut for gruppen
S.U., vil tillate rimelirr ferdsel for alle de vanlirreb b 

lastebiler og busser. Noen av de mindre semitrai-
ler kombinasjonene kan også komme frem om de
tar vid sving inn på den andre kjørebanen.

Hvor det kan ventes et økt bruk av semitrailer,
bør imidlertid vegkrysset planlegges for denne
type, særlig hvor det er stor og hurtigkjørende
trafikk. 

I tabell Il er angitt minste radius til indre kant
av kjørebanen fastsatt ut fra hensynet til de for­
skjellige normaltyper. 

De oppgitte «Gracler's sving» tilsvarer sentrums­
vinkelen over den buelengde som kjøretøyet til­
bakelegger i kurven og er lik den utvend•ige vinkel 
mellom tangentene til kurven. I vegstikkingstermi­
nologien er denne vinkel vanligvis betegnet med 
N.S. (Ref. Waldenstrom «Handbok for staking av 
kurvor».) 

Hvor N.S. blir større enn 90 ° bør sammensatte 
kurver nyttes. De angitte tre kurveradier i tabell Il 
gjør mulig på en enkel måte å få fastlagt en veg­
kantlinje som rnere vil tilsvare den virkei'ige bane 
kjøretøyet følger i 'kurven. Tilnærrnet vil denne 
metode gi en linje sorn tilsvarer klotoicleformen 
som f. eks. er angitt brukt i de sveitsiske veg­
normaler. [ 7] 

Ved utforming av vegtilslutninger mecl N.S. ve­
sentlig større enn 90 ° er en utsatt for å få større 
åpne arealer i vegkrysset, som vani'igvis i'kke 
bl-ir nyttet av trafikken. Åpne plasser i et veg­
kryss uten klart angitte ·baner for ele forskjellige 
trafikkbevegelser, ·skaper forvirring og usikkerhet,
som air rnulidheter for ulykker og unødvencliae for-:::, b b 

sin'kelser. Det er tJier behov for å bringe bevegel-
sene under kontroll veet hjelp av vegdekkeopp­
merking og trafikkøyer. Form og størrelse på 
disse hjelpemidler som f. e·ks. minste størrelse på 
en trafikkøy, minste bredden av en trafikkdeler 
etc. vil da kontrollere utfOl'mingen av kjørebanene. 
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Tab e 11 lll. Etter A.A.S.H.0. [2]. 

. . . 15 ml23 mj3o ml45 ml60 111190 rnj120 mJ1so Ill 
Rad. til 11111. ----'--'------'------'-------'-----'--------''--­

vegk. 
Nødv. bredde på kjørebanen i kurver (i 111) 

Envegs­

kjøring 

i11ge11 
forbi-

kjuring 

A 14,90, 4,6014,3014,0014,00, 3,701 

B I s,20J 4,90, 4,9014,60, 4,6014,601 

c 16, 10! s,sol s,201 4,9ol 4,9ol 4,60\ 

A. Vesentlig beregnet for personbiler.

3,70 3,70 

4,30 4,30 

4,60 4,60 

B. Beregnet for (S. U.) lastebiler og busser. Enkelte av

de mindre trailer kan komme gjrnnom. 

C. Beregnet for semitrailer C 43-C 50, eller en meget

stor lastebiltrafikk. 

Kurveutvidelsen som skal nyttes vil også være 
avhengig av i hvilken grad ele forskjellige kjøre­
tøygrupper dominerer trafikken. I U.S.A. regnes 
det med tre typis'ke trafikkforhold betegnet med 
A, B og C. Ved trafikkforhold A forutsettes elet 
vesentlig personbiler eventuelt med en 'heH ube­
tydelig lastebiltrafikk. Ved trafikkforhold B ut­
gjør lastebiltrafikken mellom 5 og 10 % av total­
trafikken, en trafikksammensetning som ansees for 
å være meget vanlig på vegene i U.S.A. i-dag. 

C betegner trafikkforhold hvor også semi-trailer­

kombinasjonene C 43 og C 50 opptrer forholdsvis 

hyppig. 

Tabell III (VIl-7) angir den nødvendige kjøre­
banebredde ved forskj,ellige kurveradier og trafikk­
forhold. 

Den menneskelige faktor. 

Den normale vognfører konsentrerer under kjø­

ringen sin oppmerksomhet om veg og orng'ivelser 

et godt stykke foran bilen. Ut fra de inntrykk 

Fig. 1. In11kjøringshastighete11 kontrolleres \'ed kunstig av­
bøyning a,· kjørebanen. 

�:::::::-::::::.:::::<:::<::::::,:::::::.::::::,-.....,,-.....,,:::::,,:::::,, .. ...,.,, 
. .

Fig. 2. Hastigheten kontrolleres ,·ed innsne\Ting m· 
kjørebanen. 

vegen, trafikken og omgivelsene ellers gir ham tar 

kjøreren sine beslutninger. Dette vil ta en viss 
tid, da synsinntrykkene må vurderes, avgjørelser 
·må tas og ·impulser sendes de rette muskler før den
endelige handling kan ·settes i gang. Den tid som
går med til dette, kan kalles ·et menneskes aksjons­
tid •i den foreliggende situasjon. Den vil variere
fra person til person, fra Y2 s til over 3 s, og vi·l

avhenge av faktorer som styrke, synsevne, dømrne­

·kraft og reaksjonsevne. Disse vil igjen kunne

være påvirket av følel·se av balanse, sikkerhet og
komfort, frykt for ulykker etc. Gjennom øvelse,
påvirket av skrevne og uskrevne lover har tra­
fikantene også inna1;bej,clet seg Visse vaner som i
mange situasjoner resulterer i nærmest automa­
tiske handlinger. I alminnelighet kan det sies at
trafikantene foretrekker å følge de baner som
synes kortest og mest bekvemme og gir anledning
til ferrest mulige og minst anstrengende hand­
linger. Kjøreren «kutter» kurvene og ønsker å
forandre sin hastighet minst mulig. Mange har
en tendens til å kjøre med en hastighet oppfrl gren­

sen av hva de føler er trygt og behagelig.

50krn/h 
�-------------------------! 

Fig. 3. Den relative hastighet kontrolleres gjennom vinkelen 
a og kjøretøyenes hastighet. 
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Fig. 4. 
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De nødvendige /ipninger i trafikk som skal krysses. [3] 

Hensynet til den menneskelige faktor gir den 
hovedregel at det i utforming av vegkryss må 
sørges for at de riktige bevegelser synes lette og 
naturlige og i samsvar med trafikkreglene og tra­
fikantenes ·gode vaner. De uønskede bevegelser 
må gjøres vanskelige og lite innbydende. Tra­
fikantene må stilles overfor pro'blemene ett for 
ett ·oe- i riktia rekkeføiae oa få tilstre'kkelie- tid � b b '  b � ti'l å ta beslutninaer oa ai·ennomføre ele nøclvencliQ"e b b b � handlinger. 

Kontroll av trafikkbevegelse.
Økt 'hastighet, større trafikkmengder og en mere

komplisert trafikkbevegelse stiller idag ofte krav
tri trafikantene, som •ligger nær ioppM det tie
fleste kan gre'ie. Dette stadige presset mot gren­sen for det som med rimelighet kan forlanges avden vanlige trafikant, må nødvendigvis resultere iøkte trafikkvanskelioheter oo ulykker oo forhol-n o , o elene bør derfor ·!·egges til rette for å minske presset.

Hastigheten. 

Fig. 1 gir et eksempel på •hvordan innkjørings­
hastigheten til et vegkryss kan kontrolleres ved enkunstig avbøyning av kjørebanen. Kjøreha·stig­
heten på den minst viktiae veaen påvirkes bådeb b ved den kurveradius som nyttes i avbøyningen og
den overhøyde kurven får.

Fig. 2 viser et eksempel på hvordan hastigheten
kan kontrolleres ved en innsnevring av kjørebanen. 
Følelsen av å kjøre i en bane som stadig snevrer
seg sammen vil rent psykologisk bevirke at kjøre­
ren reduserer sin hastighet. Som innsnevringen er
nyttet i fig. 2 gir den også en bedre innføring av 
sidetrafikken i hovedtrafikkåren og hindrer forbi-
kjøring i dette kritiske punkt. 

Kryssing Divergering Konvergering 

Fig. 5. De tre clen1cntærbc,·cg0ls<'r j r•l ,·t•gk1·y:-.:-:. 

Den relative hastighet. 

Ses en automobils hastighet i relasjon til den 
øvrige trafikk, kan den relative hastighet \I u gene­
relt uttrykkes som 

Vn = llv 1
2 + \/2

2 "'7'" 2 V 1 V.! COSa 

·hvor a er vinkelen mellom ele to bcvcgelsesrct­
ninaer og Vi oa \!., trafikkenhetenes hastighet.

b b -

Hvor konflikt kan ventes mellom to trafikkenheter,
vil størrelsen av den relative hastighet i vesentlig
orac! være avgjørende for om en direkte konflikt
�an unngås, og hvis kollisjonen likevel skjer, hvor
alvorlig den vil bli. . 

Minste relative hastighet oppnås når a er liten 
og V 1 = V 2, bilene kjører mer parallelt og med 
samme hastighet. Største relative hastighet fåes 
om a = 180 °,bilene kjører direkte mot hverandre. 

Ved passering av en veg skal to mot hverandre 
aående trafikkstrømmer krysses. Minste relative 
b 

·hast i ohet oppnås her, begge trafikk retninger tatt 
b i betraktning, om kryssingen kan skje mest mulig 

rettvinklet, se fig. I. En vinkelrett kryssing gir 
også trafikantene clen beste utgangsstilling for å 
bedømme situasjonen, samtidig som selve kryss­
ingen vil ta kortest tid. 

Det er mulig ved en planmessig utforming av 
krysset å kontrollere den relative hastighet gjen­
nom å variere a og bilenes hastigheter. Se fig. 3. 

Omfattende undersøkelser i U.S.A. har vist at 
den relative ·hastighet har innflytelse på hvordan 
trafikken avvikles i et vegkryss. En trafikant som 
skal krysse eller slutte seg til en trafikkstrøm, vil 
til en viss grad vurdere den åpning han trenger 
i trafikken etter den relative hastighet. Om f. eks. 
en veg krysses etter forutgående stopp, viser under­
søkelsene at åpningen som trenges i trafikken minst 

Fig. 6. Adskillelse aY mnnø\'l·eringsområdcne. 
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Pig. 7. A: Manovreringsomn'i.dcne overlapper ln-erandre. 
B: Ho,·cutnlfikken gfu· mest mulig uhindret. Venstre 
s\·ingcnde og kryssende kjøretøyer «skygges» a,· en bred 

midtstripe. 

må være 6 s, regnet i tid, 0111 ele fleste kjørere ·skal 
a·kseptere den. Kan kryssingen gjennomføres uten 
forutgående stopp, aksepteres ned til 2 s åpninger 
av ele fleste. 

Fig. 4 viser, prosentvis av tiden, ele åpninger i 
trafikken ved forskjellige trafikkmengder, som kan 
aksepteres for kryssing når en har lav eller høy 
relativ hastighet. [ 3] 

Kjøretøy som kan føres inn i en annen trafikk­
strøm under liten innkjøringsvinkel, a mindre enn 
10-15 °, og med muligheter ellers for lav relativ
hastighet, har den beste anledning til å gjennom­

føre tilslutningen trygt og effektivt. Må tilslut­
ningen foregå ved større vinkler, bør kjøretøyet på­
legges stoppeplikt før innkjøring. Dette vil resul­
tere i høy relativ hastighet og be'hov for en større
åpning i trafikkstrømmen for å kunne kjøre 'inn.
Vegkryssets kapasitet bl'ir dermed redusert.

Disse forhold tilsier at en ut fra hensynet til
kapasiteten i vegkrysset bør sørge for en utforming
som gir en flytende trafikk med minst mul'ig stopp.
Det er også her at en finner den vesentliae årsakI:, 

til at en vel utformet kanalisering kan være å fore-
trekke fremfor de langt mere kostbare trafikklys.
Det er 'hevdet at et kanalisert vegkryss kan føre
trafikkmengder nær opptil hva 'krysset regulert
med trafikklys kunne greie. En kombinasjon av

disse to reguleringsmåter er ofte å foretrekke.

Trafikkbevegelsen. 

Et studium av trafikken i et vegkryss vil gjøre
elet klart at den settes sammen av tre elementære
bevegelser:

Kryssing - trafikkenhetenes baner krysser hver­

andre. 

Divergering - trafikkenhetene forlater andre 

enheters bane. 

Konvergering � trafikkenhetene slutter seg til 

andre enheters bane. 

For å gjenornføre 'hver av disse bevegelser 

trenger trafikantene et visst minimum av tid, både 

for å innstille seg på bevegelsen, å utføre den og 
for en tilfredsstillende avslutning. Denne tid sam-

Fig. S. A: Tilstrekkelig fri sikt for justering av hastigh
_
et:n før innkjøring. B: Manovreringsområdet strekkes ut lan"s 

hovedåren. 

men med den hastighet det regnes med, gjør det

mulia for hver elementærbevegelse å fastJ,egge et
I:, 

manøvreringsområde 'i vegkrysset, som trafikantene

må ha oversikt over for å kunne greie den situa­
sjon de stilles overfor. Fig. 5 viser de tre elemen­
tærbevegelser. 

Et vegkryss bygges opp av mer eller mindre vel 

utformede manøvreringsområder. Deres sammen­

stilliner oa utstre'knincr vil i vesentliS!" S!"rad virke 
I:, I:, :,, � � 

inn på hvordan ferdselen avvikles i krysset. 
Eksempel A fig. 6 viser ·et vegkryss utført med 

utilstrekkelig svingeradius. De tre manøvrerings­
områder overlapper hverandre, så elementærbeve­
gelsene til dels må gjenomføres innenfor et felles 

område. 
Om ·man 'kan føre høyresvingen inn i en egen bane 

(1eks. B), skilles manøvreringsområdene mere ad, 

Fig. 9. A: Ukontrollert bevegelse. B: Be,·egelsen et· 
bragt under kontroll. Kollisjonsområdet er redusert. 
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og elementærbevegelsene kan også gjennomføres

mere uavhengig av hverandre.· - Ved å anlegge

egne tilleggsbaner for den divergerende og kon­

vergerende trafikk ( eks. C), økes rnanøvrerings­

området for 'hver av de tre bevegelser ytterligere, 

og de kan nå gjenomføres 'helt uavhengig av hver­

andre. Fig. 7 gir et lignende eksempel for venstre 

sving. 
Et manøvreringsområde tilstrekkelig til at en be­

vegelse kan gjennomføres trygt og med minst 
mulige forsinke'lser, kan bygges opp på forskjel­
lige vis. I eksempel A fig. 8 har trafikken tilstrek­
kelig fri sikt slik at 'hastigheten kan justeres for en 
tlifredsstillende innkjøring på hovedåren før krys­
set. I eksempel B er den fri sikt før bysset uti-1-
strekkelig. Ved å legge ut en tilleggsbane langs 
hovedåren, sikres bevegelsen likevel et manøvre­
ringsområde hvor bevegelsen kan gjennomføres ti'l­
fredsstillende, altså med lav relativ hastighet.

I et vegkryss vil det være et område 'hvor det er
muligheter for en direkte kollisjon mellom kjøre-

Klorkalsiumforgiftning av kjyr 

Hos en gårbruker i Nord-Trøndelag fant man en okse 
død i utmarken hvor den hadde beitet. Også et par
andre dyr ble syke samtidig. Det mentes at årsaken var
klorkalsiumfo,rgiffoing, idet vegvesenet hadde strødd -klor­
kalsium på en veg i nærheten 9-10 -dager tidligere.
�lorkalsiurnen var endel klumpet, og det var visstnok blitt
ligge d · · • n e 1gien noen smahaucrer ·O"" klumper som smeltetsent i det tørre været.

0 "' 

Klorkalsium er ikke gi,ttig, og Vegdirektør,en ba derfor,under h · · . env1smng hl bl. a. rund,skriv fra Vegd,irek,tørentil vegsj,efene 'a·V 21. november 193 l, veterinærhøgskolenom en uttalelse. Det veterinærmedisinske rettsråd be­handlet saken, og ·uttalte den 22. desember I 954 følgende:
IJ_yrenes tilbøyelighet til å .slikke i seg kalsiumkloridvarierer mege�, idet den er avhengig av deres trang tilsalt .. Denne gJør seg særlig gjeldende ved inneforing på

se�vtnteren og våre1z. Det er derfor naturlig at dyrene
n_ar de kommer på beite med begjærlighet slikker i seg
ting son� smaker saltaktig. Salt- og slikketrang kan også
under visse forhold gjøre seg særlig gjeldende senere i
beitetiden. Kalsiumklorid kan egentlig ikke betegnes
som et giftig stoff. Skadelig virkning oppstår først når
elet opptas i relativt store mengder. 

Ved kalsiumkloridforgiftning vil symptomene variere 
etter mengden av opptatt stoff. Det kan således foreligge 
SJ:mptomer på irritasjon av munn-, mage- og tarmslim­
!11nnene (sikling og diare). Det kan også forekomme 
nervøse symptomer. 

Virkningen av klorkals<ium har forøvrig tidligere vært 
omtalt i Meddelelser fra Vegdirektøren, nr 6 og 9, 1930. 

l uet forannevnte tilfelle fant vegvesenet det rimelig å 
holde vedkommende gårdbruker skadesløs for elet tap 
som var pa.ført ham på grunn av klorkalsiumforg,iftningen. 

tøyene. Kollisjonsområdet bør være lite i utstrek­

nina oa lett å fastleaae for trafikantene, slik at de
o> o oo 

kan bereane den bane andre trafikanter vil følge

orr innrette sin eaen etter elet. fi!lur 9 viser llvor-
o o � 

elan konfliktområdet kan reduseres ved at tra-

fikantenes bevegelsesmuligheter bringes under

'kontroll. 

En nærmere redegjørelse for hvordan ele her

mere teoretiske betraktninger kan utnyttes ved den

praktiske utforming av vegkryss vil bli gitt i en

senere artikkel. 
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Spesialkjøretøy for snø-, myr- og ørkenbruk 

Det kjente firma R. G. Le Tourneau, Texas, har laget 
et spesialkjøretøy til bruk på snø, myrer og i ørkener. 
Det er utstyrt med 8 spesialringer som hver har en 
diameter av 3 m og et tverrsnitt av 1,2 m. Prøver har 
vist at disse ringer kan bære et kjøretøy som veier 
23 tonn når de er pumpet til et trykk av bare 5 pund 
pr D tomme. Ringene er fremstilt av Firestone. Kjøre­
tøyet drives av en motor.på 400 hestekrefter. Kraften 
overføres elektrisk til hjulene. Hastigheten er ca I 3 km 
i timen på løs grunn. (Commercial Motor, 27. aug. 1954.) 

Bilen blir allemannseie i Sverige 

1 Sverige holeier bilen på å bli allemannseie og 5,8 % av 
det private forbruk går nå til kjøp og drift av personbiler. 
I I 939 måtte gjennomsnittlig 37 personer clele en person­
bil, i dag er elet en for hver 14de innbygger. (Oppi.rådet 
for biltrafikken.) 

----------------� 
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Oslo-Ro111a, varen

Inntrykk fra en stipendiereise 

(r-orts. fra N.V. nr. 1, s. 16) 

Italia. 

Det første som slår en mecl en gang en kommer 
over grensen til Italia er alle reklameskiltene etter 
vegen, store og gilde og fildels så 1utspekulert ut­
ført at man ikke 'kan annet enn legge merke til 
dem. Det er i grunnen synd, også av den grunn 
at de italienske veger, iallfall de jeg så, virker 
velhold te. 

Det er ganske sterkt fall på vegen fra Brenner­
passet og sydover, på et kart står det 13 %, men 
vegen er god. Det er 3. april og på en nordbo 
virker det som sommeren er kommet. Nedenfor 
Bolzamo svinger vegen seg i elet flate landskap 
gjennom blomstrende frukthaver. Her er helt una­
turlig kurvatur sett fra en bilists synspunkt, men 
elet har vel s'ine vanskeligheter å få rettet ut vegen 
gjennom frukthavene. 

Jeg vil! gjerne se vegen ·langs Gardasjøen og tar 
derfor vestover fra byen Trento. Etter en krnftig 
oppstigning fra 190 til 460 111 o. h. går det nesten 
Hke bratt nedover igjen og ved en liten by som 
heter Riva begynner den ualminnelig vakre veg 
langs Gardasjøens vestside. Her er et utall av 
tunneler eller galleri som italienerne kaller <l'isse. 
Det er slanke cypresser langs vegkantene, grønn 
efeu henger utover lyse fjellskjæringer, vegdekket 

Fig. 15. Ved Gardasjøen. 

1954 

Overingeniør Chr. Lomsdal, 111. N. r. F.

DK 625.7/.S (4-15) 

er utmerket, med lys singel i asfalten og på ut­
siden, der vegen Hgger i dagen er det fint murverk, 
også i lys stein. Rekkverket er muret opp med 
halvbuer i regelmessig avstand. Her og der er 
det bygd ut rastplasser med murverk loddrett 
ned i sjøen. Fjellet står som regel med sleppene 
på rette måten så bare enkelte tunnelporter er 
utmur-et. Kurvene er <tildels skarpe, men det er 
brukt rikelig med sort og hvit maling for å varsle. 
Inne ·i tunnelene er det an'bragt kattøyer i så lav 
·høyde at de reflekterer 'lyset også når man kjører
på bl·end. Bredden fra rekkverk til fjell er bare
6 m, -;:i: 5 m bredt asfaltdekke med 0,5 111 betong­
kant "i grøften og langs rekkverksmuren som står
på en 0,5 m bred fot.

Det er søndag og små 'italienske biler farer 
forbi. Motorsykler er det også rnange av, men 
heldigvis ingen lastebiler. Dieselbilene soter nok 
ganske meget i tunnelene. Det merkes når vegen 
lenger syd ·langs sjøen begynner å stige nokså 
sterkt. Her er tunnelveggene helt svarte og asfalten 
svart og glatt. Det er overalt sprengt €11 rekke 
tv,errslag, og disse er gjort så romme'lige at biler 
rygger inn og folk tar seg en hvil. 

Fra Padua til Mestre utenfor Venezia er det 
autostrada. Lengden er 24,5 km, kjørebanebred­
den er 7 m med 1 m banketter. Den er plan'lagt 

Fig. 16. Vegen Bologna-Firenze. 
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utvidet med 8 m bred kjørebane ved siden av den 
eksisterende. Vegbanen - as:fal tdel<ke - er god. 
Vegen er nærmest en eneste rett linje over dette 
slettelandet, med endel opp- og nedstigninger ved 
passering av kanaler, veger o. ·I. Hvor oversikten 
er redusert av den grunn er det ved skilter og opp­
merking i vegbanen varslet om at forbikjøring 
ikke er tillatt. Det koster 100 lire, kr 1,15, å kjøre 
på autostradaen. Reklameskilter var det mer av 
enn noe annet sted. 

Fra Mestre ut til Venezia fører en veldig fyl­
ling flere kilometer lang, med 1·5 m kjørebane­
bredde, rommelig fortau og plass for dobbeltsporet 
jernbane. For enden av fyllingen er elet stopp for 
bilene som må anbringes på en svær parkerings­
plass eller i en 6 etasjes garasje som tar 3000 biler. 

Fra Venezia - Padua til Boloana liaaer veaen . b bb b 1 et sletteland med frukthaver oa rismarker· den 
b ' 

ytre delen av Posletten passeres også her. Man
ser sk_ader etter storflommen for et par år siden og 
her kJører man på en nokså lano- streknina med b b grusveg. Det er en gammel flomskadet veg som 
bygges om. Den nye veg hadde 8 m kjørebane 
pluss 2 X 1 m bankett. I fyHingene ble brukt iine 
ma_sser, nærmest støvsand, oppå disse ble lagt 
stemlag og pukklag. I asfaltdekket som ble laat 
ut for hånden ble brukt natursinael. Det n;e 
el kk . b e e virket jevnt og pent. Brua over Poelven 
var en bred fagverksbru i flere spenn. De italien­
ske fagverksbruer som jea så hadde en masse for­
gitringer og virket av dent, grunn temmelig urolige.

Mellom Bologna og Firenze o-år ve aen a1· en nom 
kupert f" ll , 0 t:i 0 Je andskap eller høyland Boloana liaaer 
50 

· t:i bb 
111 o. h., høydepunktet er på 970 111 oa så erdet ned igjen til 160 m ved Firenze. Det er°nok engammel veg, for stigningene er svære oa kurva­turen til·dels meget dårlig. Bredde fra t:i mur til

r�kkverk er 6,5-7 m. Vegen slenger på en måte
lut og dit etter høyderyggene. Men vegbanen var
stort sett god, grov lys asfaltbane. Murverk er
elet oo-så he d t:i r mye av, et er pent utført og g'lrsammen med det faste dekket veaen et tiltalende
utseende. 0 

. P_å enkelte steder er vegen utbedret, sannsyn­
l1gv1s etter krigshandlinger. I skarpe kurver er elet 
ofte tatt ut 1-2 m e'kstra i skjæringen for å skaffe 
bedre utsikt. 

Fra Firenze og sydover tar det straks opp i 
'høyden igjen, og det er opp og ned på en kurverik 
veg. Ser man en landsby med kirke og borg på en 
høyde langt borte kan man være nesten sikker på 
at vegen slyn2er sea dit op1) oa så er det å ta sea C 

� 0 ) b b 

frem på 2. gear gjennom landsbyens trange gater. 
Det er anbragt betong eller marmorplugger i asfal­
ten som markerer kjørebanen. De stikker I" opp 
over asfalten, og er slett ikke hyggelig å kjøre inn­
på. Når man møter en buss blir elet ofte å redusere 
ganske kraftig på farten. Trafikken er ikke stor, 
men råkjørere er elet her også, og bussene har en 
egen sirene, rene brannsirenen, som virker nokså 
bruta'I. Uniformerte vegvoktere ser man 111ed jevn 
avstand, som oftest feier ele asfalten, eller ele 
lapper med emulsjon og singel. De har ela satt 
opp vanlig varselskilt, og er elet bare et lite arbeide 
settes en rød- og hvitmalt firkantet trestolpe på veg­
banen. Det virker bra og var vel tilstrekkelig. Med 
ca 10 km mellomrom sto eler like i vegkanten et 
mursteinsrødt hus, «Casa Cantonniere A.N.A.S.». 
Det var vegvokternes boliger. De var nesten uten 
unntagelse meget vel'holclte, gjerne med en vakker 
haveflekk omkring. 

Landskapet veksler mellom haver og øde mar­
ker. Det ser mange steder ut til å være svært tørt, 
så grusveger v•il neppe være gode å holde ved­
like her. 

Gjennom den norske legasjon i Rom fikk jeg for­
bindelse med elet italienske vegvesen, Aziencla Na­
zionale Autonoma delle Strade Statali, «A.N.A.S.» 
( statsvegenes nasjonale selvstyrende forvaltning). 
Jeg hilste på direktøren, dr Perotti og general­
inspektør Moncelli, en eldre herre som ga meg 
endel opplysninger og anbefalingsbrev til distrikts­
ingeniørene i Oenua og Torino. Moncelli med­
delte om den 3,3 km lange tunnel ved Colle de­
Tende mellom Italia og Frankrike, at den i sin 
tid var bygd av Italia og dengang lå på italiensk 
område. Den er dobbeltsporet, har ingen kunstig 
ventilasjon og ingen apparater for kontroll av CO­
innholdet i tunnelen. Den ble bygd i 1895 og er 
åpen for trafikk hele året med en kapasitet på 50 
biler pr time. Tunnelen går ·syd-nord og tempe­
ratur og vindforhold er slik i dette strøk at det blir 
en sterk trekk gjennom den fra nord mot syd. 
Trekken er til tider så sterk at tunnelen stenges 
med en port. Da det er tollstasjoner med bommet 
ved tunnelmunningen•e har man jo god anledning 
ti'l å kontrollere trafikken. En 8,5 km lang jern­
banetunnel som ligger parallelt med vegtunnelen 
kan også stenges med en port. 

Om den planlagt•e lange vegtunnel gjenno111 
Mont Blanc opplyser Moncelli at elet er fransk­
mennene som driver undersøkelsene her. Det 
ansåes som sikkert at man ved denne tunnel måtte 
ha transversal ventilasjon. 
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I Italia er eiet endel kortere vegtunneler. Ingen 
har kunstig ventilasjon og det er ikke kontroll med 
CO-innholclet. Moncelli opplyser at de har en 
autostrada under bygging mellom Genova og 
Savona og at elet her er flere tunneler inntil 400 m 
lange. Ved Torino er en I km lang tunnel under 
bygging. 

Inspektøren opplyste at alt anleggsarbe·ide settes 
bort til entreprenører etter anbud. Bare små ar­
beider og vegvedlikeholdet utføres av vegvesenet. 
Landet er delt i 16 distrikter ( 17 med Trieste, som 
den kvinnelige tolk ikke unnlot å gjøre oppmerl<­
som på), med en distriktsingeniør i 'lwert distrikt. 
Dist1'iktene er ytterligere oppdelt, med ingeniører 
og oppsynsmenn på forskjellige steder. 

På mitt spørsmål om å få en orientering om de 
veanormaler som brukes, meddelte Moncelli at ele 

b 

bygger etter normalene for de internasjonale veger. 
(Vi konstaterte  på kartet at den internasjonale 
veg E 6 gikk fra Roma og helt opp til Oslo­
Tron c! heim.) 

På forespørsel opplyste han at man ved spreng­
ning i tunneler brukte gammeldags luntetenning. 
Dette var overras·kencle, men ingen misforståelse.
I det hele fikk jeg inntrykk av at det ikke var noen 
særlig sterkt mekanisert anleggsvirkso111h1et som 
•b'le drevet.

I Roma gikk jeg gjennom en 340 m lang tunnel 
som ikke hadde kunstig ventilasjon. Bredden var 
14 111 (10 + 2 X 2 111). Det var en svær biltra­
fikk eler og jeg var fornøyd over å komme ut i 
frisk luft igjen. 

Fra Roma kjørte jeg en tur sydover langs den 
gamle via Appia. Denne veg 1er bygd av censor 
Appius Claudius år 312 f. Kr. og er idag bevart 
som en av de gamle oldtidsminner. Man kjører 
først gjennom en trang passasje med høy mur på 

Fig. 17. Via Appia. 

Fi�. 18. Autostrada GenoYa-SaYona. Nederst til Yenstre 
0 

Yia Aureli:1.. 

begge sider. Man ser ikke noen ting utenom 
111urene og er glad man ikke møter biler på de 
trangeste steder. Lengere syd blir elet åpent med 
utsikt over Campagnaen. Langs hele vegen er det 
rester av marmorstøtter og monumenter. Vegen 
er asfaltert, men med jevne mellomrom ligger den 
�amle hellele<ro-ina bar og da må farten ned. V 00 t:J J � 

Fra Roma aår via Aurelia stort sett nordover 
langs kysten helt opp til den franske grense. Fra 
en åpen plass ved Tiberen kjører man gjennom en 
300 111 lang tunnel Vike syd for Peterskirken, og 
så er man ute på landet nesten med en gang. 
Vecren er crod oo· trafikken cranske stor, betydelig 

b b t:, b 

større enn på den bakkete veg mellom Firenze og 
Roma. Det er særlig de store lastebiler med ti·l­
hengere i 2 etasjer for transport av 7 til 9 små 
personbiler man fester seg ved, og så uten1lanrl<:kp 
'biler, amerikanske, franske, engelske og kanskje 
brorparten tyske. Her også er det enkelte ut­
bedringer for å skaffe bedre utsikt. Det ser nesten 
eiendommelig ut når det 'i forhO'ldsvis rimelig jord­
terreng er tatt ut masse for å skaffe oversikt i for­
holdsvis slake S-kurver. 

Det er stort set åpent flatt lenne til man kommer 
til by-en La Specia, bortsett fra noen sterke opp­
og nedstigninger i fjell like ut til kysten syd for 
Livorno. Det er et flott vegparti her, men litt 
bratt for de stoæ lastebiler. 

Fra La Specia kommer man opp i tildels ganske 
voldsomt fjellterreng med svære opp- og nedstig­
ninger. Ved Bracco er vegen oppe i 670 rn. Det 
er her føringskanter for bilene på begge vegkanter 
og det 'holdes på denne måte 1en bestemt bredd'e på 
vegen. Det gir et ordent1'ig inntrykk, men er ikke 
pra�tisk for den som vil stanse og se seg om da 
det er vanskelig å komme noe tilside fra kjøre­
banen. 
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Fig. 19. Vegen oppover mot Colle de Tende. 

Fra Genova oir vestover til Savona Jiaaer via � bb 

Aurelia stort sett langs kysten, tildels med skarpe 
uoversiktlige kurver, særlig ved noen plankrys­
ninger. Trafikken 1er stor for denne forholdsvis 
smale veg, og 'det er nå igana arbeide med byao-ino-a oo o

av en autostrada m1ellom de 2 byer. Med anbe-
falingen fra A.N.A.S. ·fikk jeg anledn'ina til å be­
�iktig� dette veganlegg, og ble fulgt a: distri'kts-
111gernøren Aldo Giordelli, Genova. 

Den nye a1utostrada 'blir ·lagt i 50�100 111 høyde 
ove_r havet og ligger således for størstedelen bety­
deh� høyere enn via Aurelia. Den blir 27 ·km lang 
og far ·en kjørebanebredde på fri linie oa 'bruer på 
10 5 J 0 

, m mellom banketter og ·i tunnel·er 12 m. Det 
er en rekke bruer og tunneler ettersom linjen krys­
ser slukter og fjellrygger. Med ·bare en kortere
tunnel meHom var det således 2 armerte betona -
bue'brner, hver med 2 hovedspenn på 56 rn oa :n 
s_amlet lengde for hver 'bru på ca 200 m. E7lers 
Iiao- r . 1:,1:,er InJen strekkevis meaet tunat oa det var 

1 a a, a av øpskanaler for overflødig masse som førte både 
over og under via Aurelia og dire·kte ut i havet. 
En annen armert betono'bru med 90 m spenn oa 
b b b u-er med kassetverrsnitt var under byaaina. Som 
sfll . . aa a 1 as bruktes 1 stor utstrekning stålrør. 

Anleggets lengste tunnel ca 400 m '!ana var 
11 ]" a o • • 

' b' 
Y 1a slatt 1g1ennorn oa skulle nå strosses ut til 

b 

�lH profil. Her fikk jeg bekreftet inspektør 
. oncellis uttalelse om at man ved tunnelspreng-

nmg nyttet vanlia ·Juntetennino- Jea hadde 1·0 . o o· t:> visse sprogvanskelio-heter oa for å være sikker på 
b ' b at jeg ikke misforsto fremgangsmåten måtte en 

anleggs'kar komme med en lunte med fenghette på­
montert. Fjellet er vanliavis dårlia og tunnel1ene 
bl" 

b b 

ir utforet med betong. Kunstig ventilasjon av 
Ll'isse korte tunneler blir det ikke tale om. 

Av den 27 km lange strekning var allcrecle l � km 
utsatt til kontraktører. Det ble opplyst at tun­
nelene var satt bort etter 6000 L/rn :J , dvs. ca 70 
kr/rn°. Entreprenøren betalte til sine folk ca 
40 kr/1113. Den ferdige tunnel kostet ca 7500 kr/m, 
og 'hele vegen kostet i gjennomsnitt ca 3700 kr/m. 

Bruene kostet ca 575 kr/111 :? . Med en bredde av 
10,5 + 1 = 11,5 m blir dette 6600 kr/111. Langs 
vegen var elet forøvrig brukt mye murverk som 
overalt viste naturstein. De liker ikke store betong­
flater langs vegene. Kurvatur en er gjennomgående 
god, men det finnes enkelte kurver mecl J 00 m 
radius. Anleggsredskapen var dels 111ocle-rne, men 
også delvis meget gammeldags. Den lange spaden 
som ligner en betongspade med spisst blad brukes 
overalt her som i Tyskland, Sveits og Østerrike. 
Trillebårene ·er omtrent som en havetri'llebåre 'hjem­
me •hos oss. 

Vegen vestover langs den italienske Riviera til 
den franske grense er meget pen og velstelt. Veg­
banen er gjennomgående god, men i elet tildels 
voldsomme terreng er kurvaturen nok enkelte ste­
der mindre bra. Oppmerkningen er dog første­
klasses. 

Foruten vakkert murverk, svart- og hvitmalte 
rekkverk og god vegbane er elet alle blomstene og 
trærne langs vegen som stiller denne i en ren 
særklasse blant de veger jeg reiste over. Palmer, 
kaktus, krokus, tulipaner og en rekke andre 
blomsterslag pynter opp, og så har ma·n det blå 
Middelhav like nedenunder. 

Mellom Monaco og Nice •er elet veger i 3 høyder. 
Jeg hadde ment å følge sjøen, men kom inn på 
den midtre og vakker utsikt var elet der også. 

Fra Nice gikk reisen innover i landet, for jeg 
ville pass1ere den 3,3 km lange tunnel gjennom 
Colle ele Tencle. Turen ble igrunnen en over-

Fig. 20. Innfarten til Colle de Tende tunnelen på fransk side. 
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raskelse, for vegen har noen voldsomme opp- og 
nedstigninger med ele skarpeste slyng jeg ·har 
sett, med ikke særlig mer enn en rekkverksbredde 
mellom vegen på opp- og nedsiden av slynget. 

Vegbanen er som ellers på ele franske veger jeg 
reiste på god. Den flate grøften er også asfaltert, 
og det er ·ingen skarpt markert vegkant bortsett 
fra det forøvrig betryggende rekkverk. Det er 
derfor ikke så vanskelig å kjøre ut til siden og ta 
en stans. 

Merker etter ·krigen er elet mange av, særlig 
sprengte bruer står og skjemmer. 

En ting som overrasker en som reiser for første 
gang i Mellom-Europa er, som også før nevnt, at 
elvene på denne tid av året, mars-april, ligger 
nesten uttørret, og man savner den friske vårløs­
ning hjemme i Norge. 

Ved vegknutepunktet Breglio kommer man inn
i ·en trang dal og kjører langs dalbunnen til man
får en korketrekkerl'ignencle OiJIJStirrninrr til vea-. t, b b tunnelen g1enno111 Colle ele Tende. Som nevnt er
clen 3,3 km lang og ·ikke kunstig ventilert. Den
franske tollstasjon er på sydsiden av tunnelen, det
står en temmelig frisk, sur vind nordfra oa så'Snart
tollklareringen er i orden er det bare å t� fatt på
ferden gjennom fjellet. 

Tunneltverrsnittet er ca 6 X 5,5 m. Tunnelen 
er utstøpt og den 'har nokså godt, fast dekke til 
å begynne med, men på ele siste 800 m i Italia er 
det betydelig vannsig som foranlediger dårlig veg­
bane. Her henger det ·en rekke istapper ned fra 
taket og i vegbanen er det rene søledammene. 

Tunnelens sydende ligger 1280 111 o. h. og nord­
enden på 1322 m o. h. Den har således en gjen­
nomsnittlig stigning på 13 °/00. Det er sterk trekk 
nordfra 'inn i tunnelen. Jeg gikk så langt tilbake 
inn ·i tunnelen som til porten, 70-80 111, og det var 
en 111eget påtagelig trekk. Det ·er særlig om vin­
teren at man sl'enger portene. Som tidligere nevnt
er vegen farbar året rundt og det har h'ittil ·ikke
vært noen vanskeligheter med ventilasjonen. Det
er ikke installert måleapparater for å kontrollere
CO-"innholdet. Maksimalkapasiteten var 50 biler
pr time. 

Det var ingen slurekant langs tunnelvegg,ene.
Den elektriske belysning var ikke særlig god og
man kjørte med fullt lys eller på ·blend. På den

italienske del var oppmerkningen god med små

scotchlightskilt i 10 m avstand og i så lav høyde

at skiltene kastet lyset godt til'bake også når man
kjørte på blend. Jeg la ikke merke til noen .spesiell
utvidelse av profilet på 'hele lengden, og 1eg tror 

Fig. 21. Bilko ved St. Gotthardtunnclen. 

ikke at det var noen sådan. Kjøringen var meget 
enkel og jeg satt igjen med det inntrykk at det 
ikke var ·så ·langt til tross for at jeg neppe kjørte 
med mer enn mellom 40 og 50 km hastighet. 

Nedstigningen til slettelandet mellom byene 
Cueno og Torino gikk gjennom en rekke slyng. 
Landskapet var vakkert med fruktbare haver og 
morbærtrær som det mest karakteristiske. I bak­
grunnen, i syd, vest og nord kunne man skimte 
snøkledde Alper - Alpes Maritime og Alpene 
nordover mot Sveits. Fra Torino til M·ilano går en 
2-sporet autostrada. Det er 1. påskedag og ingen
lastebiltrafikk, så man 'holder jevn fart. Det er
små retningsforandringer, og i skumringen blir slik
kjøring temmelig trettende.

Vegen langs Lago Maggiore er jevnt god til 
Stresa. I denne by er det marked 2. påskedag og 
et yrende liv av turister fra Sveits, Tyskland, 
Frankrike og Italia. Nordover fra Stresa er vegen 
både svinget og smal og særlig på grensen mellom 
l,talia og Sveits er det så smalt, ca 4,5 m, og så 
fullt opp av skarpe kurver at man trenger å være 
ganske aktpågiven i den temmelig store trafikken. 
Enkelte korte strekninger var under utbedring. 
Forbi Locarno er det enkelte vegpartier med 7 m 
kjørebane'bri=dde, men fra Bellinzona og opp gjen­
nom dalen mot St. Gotthard har vegen et utstyr 
som minner sterkt om en vanlig norsk riksveg med 
asfaltdekke. Ferden opp gjennom dalen ( i kanton 
1'essin) stopper plutselig i •en bilkø, og det en 
kraftig lang kø også, hele 3 km med biler står 
foran og venter på vognplass på stasjonen Airolo. 

Vegen over St. Gotl'hard er sperret av snø og 
da det er en veielig biltrafikk 2. påskedag tar det 
lang tid før jernbanen kan avvikle tratikken gjen­
nom Gotthardtunnelen. Det ble ventetid fra kl. 
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16,30 til 22,55 før ·togreisen gjennom tunnelen 
kunne begynne. Det tar 15 minutter med tog 
de 12-15 km mellom Airolo og Andermatt. 
Man satt i 'bilene på de åpne lastevogner. 65 
bi·ler i togsettet og 2 tog i timen var vanlig av­

vikl'ing, men denne dag var det særl'ig stor annen 
trcl'fikk også, så jeg tror 'ikke de nådde 130 biler 
i timen. Det kostet 26 sv. fr. ( 42 ·kr) for 'bi-J og 
sjå:før og 1,70 sv. fr. for passasjer i bilen, så det 
var ikke så bi\Hg. Men det er en ordning som 
virker ganske tilfredsstillende når det er normal 
trafikk. 

Vegen over St. Gotthard skal være meget ut­
bedret den senere tid, men de partier jeg kjørte av 
denne var vesentlig gammel veg med 6 m total 
bredde. 

Utbedring av riksveg 640

i Tingvoll herred

Overingeniør K. Rykke, Nr. N.r. F 

DK 625.737.004.67 (484.2) 

Fig. 1. Vegpartiet før sprengningen. 

En 12 m høg vegmur ved Kansdal p·å riksveg 
640 i Tingvoll begynte å svi·kte, og det var fare 
for at den ville rase ut. Da vegen på dette parti 
går langs sjøen i meget bratt terreng, ville i til­
felle utrasing den viktige trafikkåre Kristiansund 
- Sunndalsøra - Oppdal bli stengt.

Det var derfor nødvendig med en utbedring, og
man hadde da valget mellom å rive den gamle 
mur og bygge den opp igjen, eller å sprenge ny 

veg innenfor den gamle, en omlegging på ca 115 
meter. 

Ved det første alternativ måtte en først bygge 
bru over det dårlige murparti og så fjerne den 

Den siste del av bilturen gikk over Bascl­
L uxembu rg-B ri.isse I ti I Antwerpen. 

Under en slik forholdsvis lang reise pr bil faller 
det naturlig for en vegingeniør å sammenligne veg­

forholdene ute og hjemme. Uten å komme nær­
mere inn på noen slik sammenlign·ing 'her, skal 
bare nevnes at på hele turen kjørte jeg bare på 
veger med faste dekker. De var ikke alltid så helt 
jevne, men ele var uten huller, uten «vaskebrett» 
og ele var støvfrie. 

Her hos oss har vi jo meget å ta igjen når det 
gjelder faste dekker på vegene. Det er bare å 
håpe at elet i tiden fremover må bli mulig å rette 
på dette forhold slik at også våre viktigste veger 
og cia spesielt de viktigere gjennomgangsveger 0111 
ikke lenge har faste og støvfrie dekker. 

sviktende mur før enn ny kunne mures. Dette ar­
beidet ville bl-i kostbart og ganske besværlig å ut­
føre på grunn av den 'Store trafikk og den begren­
sede arbeidsplass, idet man bare hadde en•kel veg­
bredde å arbeide på. 

Man valgte derfor å legge vegen 0111. Denne om­
legging kunne utføres på to måter, enten ved å 
sprenge forsiktig fra begge ender av omleggingen 
eller å ta ut alt fjellet i en salve. Den siste fram­
gangsmåte ble valgt, ela en forsiktig skyting ville 
ta lengre tid, foruten at man ingen garanti hadde 
for at vegmuren ville stå i den tiden sprengings-

Fig. 2. Vegmuren før sprengningen. 
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Fig. 3. Borskjen1a. 

Dynorn, li 

arbei'cfet pågikk. For at massene fra salven lettest 
mulig s'kulle bli kastet utover sjøen ble også 1m1-

ren tatt i samme salve. 

Fjellskjæringen rned ca 3 500 111:1 som på denne 
måte b'le sprengt var 115 111 lang og 16 111 høy 
på 'det høyeste og med en største dybde hori-

Fig. 4. Etter sprengningen. 

sontalt inn på 6,80 m. Sprengladningen var på 
ca 1950 kg dynamitt fordelt på 430 borhull. 

Ved sprengningen ble det brukt millisekund­
tennere. På fig. 3 vises et typisk tverrprofil med 
borhull med avmerkede tennernummer ved hvert 
hull. 

Stenderne med tennere nummer I var gryteladet 
med 5 ganger siste brenning og stod i 3 m avstand. 
Stenderne O og 2 samt liggerne 2-3-4- osv. 
var slått i 1,5 m avstand og pipeladet med 1,3 kg 
srrengstoff pr 111 borhull. I muren ble det anbragt 
2 kasser dyna111itt som ble tendt med tender num­
mer O i samme salve som de øvrige. 

Man var ·stort sett tilfreds med sprengningen, 
da så å si hele vegen ble ferdigsprengt i en salve. 
Det var bare noen få mindre spretter som måtte 
til for å få full vegprofil. Det er imidlertid mulig 
at en større del av steinmassene 'hadde gått i sjøen 
om der hadde vært et tidsintervall mellom den 
innerste stender og øverste ligger. 

Fig. 5. Den ferdige Yeg. 

Ryddingsarbeidet med bulldozer gikk heller ikke 
så hurtig som ventet, idet de nedre steinmasser 
som lå igjen i s'kjæringen var så pulverisert at bel­
tene på bulldozeren hadde lett for å gli på ·dem. 
Dette kan muligens skyldes bergarten. Men vegen 
var ryddet og grus ferdig i 7,0 rn bredde for 
trafikk etter en stengningstid på 3 døgn. 

Hele arbeidet var bortsatt på akkord til kr 5,­
pr 1113 fjell inklusive sprengstoffo1'bruket og hardt­
metall. Dette trekket utgjorde kr 2,65 pr 111 3. De 

liaidde fri tbulldozer. 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere veet offentlig veganlegg ultimo desember 7951/ I I I-lerav på 
Bygde- l--.-----1 

arbeid 

Veg­
vesenets 

biler 

Fy lke = 
"' 
tJ) 

----------

veganlegg
\ 

I 

hjelpe-

ti) : i � I"' 
> 2 "" ;;01)\ � "d o'., .,: 

ii �i I � I i 1 f !t I � 
> 
0 

I I 

Østfold . . . . . . . 74 19 45, 139
! 

139 
Akershus . . . . . . 83 29 641 176

1

176 
Hedmark ..... 120 99 81 227 227 
Oppland ...... 145 120 30! 295 295 
Buskerud ..... 125 20 691

I 

2141214 
Vestfold . . . . . . 92 7 1

1 
106

1 
106 

Telemark . . . . . 143 106 -

1

249\ 249 
Aust-Agder . . . . 144 57 71 272

1 
272 

Vest-Agder .... 187 166 39
! 

392
1 

392
Rogaland . . . . . 118 185 40

I 

343'
! 

343 
Hordaland .... 366 149 526 1041 960 
Sogn ogFjordane 515

1 
473 111!1165'1087

Møre og Romsdal 236
1 

75 56'
1

367 349 
Sør-Trøndelag 150• 25 37 212 190 
Nord-Trøndelag 2521 45 56' 353 294 
Nordland ..... 468

1 
204 135 807

\ 
585 

Troms ........ 3511 130 103 584 403 
Finnmark . . . . . 328 40 21 389 389 
Hele landet .. ·\389711949 148573316670 
Hele landet ulti-

mo desbr.1953141771917 1512 7606 6758 

65 
66 
18 
22 
43 

131 
131 

-

16 
91 
50 

476 185 

686 162 

5 
2 

3 
1 

12 
1 

5 
2 
1 
5 
4 

8 
1 
6 
9 

65 

70 

2 

4 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold ultimo des.br. 1954 

Fyl k e  

Østfold . . . . . . .

Akershus ...... 
Hedmark . . . . .

Oppland . . . . . .

Buskerud . . . . . 
Vestfold . . . . . .

Telemark .....

Aust-Agder . . . . 

Vest-Agder .... 
Rogaland 
Hordaland 

. . . . .

. . . . 
Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag 
Nordland .....

Troms ........

Finnmark .....

Hele landet . . .

Hele landet ulti-
mo desbr.1953 

Fylkes-I Bygde-Riks-
veger veger 

I
veger 

153 78 133 
257 96 201 
256 32 232 
252 25 103 
195 30 171 
121 71 83 
159 23 77 
135 28 64 
113 93 126 
148 46 183 
201 94 240 
166 30 50 
163 77 216 
160 10 30 
146 14 57 
302 75 70 
120 38 39 
136 12 11 

3183 872 2086 

2963 843 2002 

I
Vegvesenets 

biler 
I alt 

I I I Ute 
bruk av bruk 

364 34 2 
554 3 1 
520 20 1 

380 22 2 
389 11 2 
275 16 5 
259 19 4 
227 3 8 
332 25 16 
377 27 3 
535 21 3 
246 15 9 
456 34 12 
200 25 23 
217 9 3 
447 70 35 
197 17 7 
159 32 g 

6141 403 145 

5808 361 156 
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Personalia 

Dødsfall 

Avdelingsingeniør ved vegvesenet i Møre og Romsdal Ivar
Røclset døde den 15. januar 1955. 43 ftr gammel. 

Han var utdannet \'ed Norges tekniske høgskole, h\'Or han 
tok avgangseksamen i 1941. 

Etter i et års tid il. ha vært assistent i \'eg- og jernbane­
bygging \'Cd høgskolen, ble han i l!J42 ansatt \"Cd ,·egvesenet 
i Nord-Trøndelag hvo1· han arbeidet fra 1942 til 1946 og fra 
1947 til 1948. Fra 1946 til 1947 var han ansatt vecl Strinda 
ingeniørvesen. I 1948 ble han ansatt som avdelingsingeniør B 
ved vegvesenet i Hordaland og i 1953 som avdelingsingeniør II 
ved vegvesenet i Møre og Romsdal. 

Avdelingsingeniør Rødset var en meget dyktig og avholdt 
vegingeniør . 

Ans�ttelse i vegvesenet . 

Som oppsynsmann ved vegvesenet i Buskerud fylke er ansatt 
Olav G. Sæther . 

Nummererte rundskriv 1954 .

Nr. 22. 19. oktober 1954 til vegsjefene ang. vegarbeideres 
perm1sJon ved midlertidig stans under høgtider (jul og 
nyttår m. v.). 

Nr. 23. 30. oktober 1954 til vegsjefene ang. forkjørsrettveger. 
Vilceslcilt i tilstøtende veger og gater. 

Nr. 24. 11. november 1954 til vegsjefene ang. pensjonstrygd 
for statens arbeidere. Lovens omfang og trekk av pensjons­
avgift. 

Nr. 25. 2. desember 1954 til vegsjefene ang. konstruktør­
grader i vegvesenet. 

Nr. 26. 1. desember 1954 til vegsjefene ang. lønns- og 
arbeidsvilkår ved statens vegarbeidsdrift. Overenskomstens 
§ 2. I, punkt 11: Godtgjørelse for helligdager. 
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