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MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 

Nr. -1::2 11111 h t>l<I: !';tipt•mliernµport frn 1Wcll'lingsinge11ior J. ?lky1•1-. Der. 1923 

Forandringer på veibygningens og veivedlikeholdets område
som er nødvendiggjort ved auton1obiltrafikken. 

J '>:\Jecldelelscr fra Veidirektøren« nr. 3-1 er 

. t- tl l,NL't:ning fra O\"l!l"inircniør Thor Olsen 
11111 et 

1 slipendicrei�e, �cm han foretok i 1911 i
on� 1_S}ysklancl og S

1:
hweiz for a stu�Cl"C ve!dckks: 

Sy� ·l,r og vcivedl1kehold. Enn videre f111ncs 1 
ar ei 

cc meddelelse nogen oplysnjnger om vei-
s·1n111 1 o· · F I ·1 < 

t i dcpartemeniet ise 1 • ran ,rt rn av
vcc:ene · N"l - 1. o-c:inrren 1Ør An1c I sen. 
u,·de 111,,...- "' 

1 !D22 har �v<lclingsingenip1· J: l\Ie;rcr med 
. stipendium foretatt en 1·c1sc til 'I'ysk-

offentlif! Schweiz fot· a s _tudc�·e de forandring-er 
land 0.�ygn i 11gens og ve1vcdhkeholdcts c•::1,radc, 
pfi v��. · nø d vend ip;gjorL ved automobillra fikken. 
son1 . I I 1 · . 0 1 denne 1·e1H' mr ane 111!!;:Stngenjør i\lcv12r 

I . 11 .hlJ. l' mai H)�:� av�itl følg-ende innbmt-
un< ei 
nin!!-

T y s kl a n el . 

1. f1111leclemlc be1ne1·kni11gcr.
vanskelige økonomiske stilling hvol'i 

Den
d befinner sig- har selvfølgelig også o-jort 

Tysld_an
d nde på veivesene�s område. Nybygning

sig g·Jel e
var det derfor htet eller intet av nu eier d t "tte tf 'av v . cllikehol e ma u øres med minst

0g :ve1��ivenclelse av pen�cr selv om det derved 
:mulig .. jonelt. Det gJaldt kun 0111 å møte 
bl ev U1•1 �t1tørftig-ste 1:>ehov; længer frem kunde dagen_s_ :1. se, Før kngen v_ar det imidlertid ut-
111an 1kl:f-iJ1ige veiclc)�ksarbe1dcr spesielt av hen­
f prt �el� 

utomcbiltrai ikken; og ele� var av adskil-
5,·n til •1 �e a se hvorledes de dengang utførte 
1i�· interlt�dde statL sin prøve under et g-jcnnem­
.1�-beidcl' 1< 11,,.elfullt vedlikehold både under og , 1, n1n � g·aenl e · . n 1·r1ge . 
efter '. 1 . eg: ne den for har a berette fra. �'ysk-

tf ,·.
at J sninger �om !'1e� stor. bered_v1lhghet

Jand ei op 1�. cav de forskJell1ge ve1autonteter -
·tt 111 ,... . 

blev 1!1 
r.sonlige iakttagelH•r under endel ve1-

c:alll t pe 

befarin.1re1·. 

2. Veidckkc11e:; utfprelse og l'edlikeholcl
al 111ilidelig het. 

c::tore deler ,w . Tyskland har man sand-
1 � eller sanclhold1ge jordarter og liten tele. 

terren!.!. t,Jev gjennemgaencle opgitt kun å .g� ca. 
Denne dypt; og- �le televanskeligheter v1 1 al­
o,�O 11\' het har, kJenner m�n derfor _ikke nog�t 
l'f!1n_d� �kJand. Nogen spesiell dl'e11e1-;ng av ve1-
t1l I Y

rt var derfor som regel ikke pakrevet. 
1 geme ' . e {aget »satte�« alt1d. Som regel blev 

Sl�:� tettet ved kiler som sattes for hånd; 
st-enla

1
g� forekom ogsa at man lot tetningen besør­

men c e .. , 1 c:en som presset pukken ned i ujevn­
ges av '" -

hetene i bunnlagets overflate. Valsningen som 
først utfø1·tes efter at pukklaget Yar anbragt, 
fant slcd under vanntilførsel, men uten samtidig 
a1wendclse "n- bindfyll. 

Nin· veidekket n1r sa fast tilvalset som ef·cer 
cmstendig-hetene mulig· blev de1· med vann ned-

Valse 

Fig. 1. 

slammet i dekket så meget bindstoff som der da
var plass til. Den ledende tanke var at dekkets
overflate burde være s:.\ tett ,som mulio- (:,)ge­
schlo_ssen«) for å hindre overvannet fra f trenge 1:ed .' stenlaget, uten at dette dog burde vanske-1_1ggJøre a� vannet sank vide1"€, når det først varkcmmet gJennem dekket. 

Man har i Tyskland anv elt tjærf11g (» OberfUlchenteerung« 
e

�e 
. o

":J_
r!la,t;

)

-
på savel gamle som n e ul·!· 

! e1 a gus,s 
veier benyttes overilat�b 

� we1e�·· På de gamle 
som støvdempende 1111.ddel 

ehandhngen ve;;entlig 
li . mens den p ? · e er rasJonelt vcdlikeholct't 

a n�e veier 
sette veidekket i stand til 1 

e 
tffmle pukkveier kan 

lig trafikk. Før krigen 
et. � e en gans�e betyde­

godt ivei med Jegnin . 
: ai. man ogsa konunet

(»Teerdurchtr:.'tnkuno·«1 
a

: 
_t1æi·'!'makadc111idekk,e?·

(»Jnnenteerung«) /'' el f 
g t3:m·ebeto11gdekker

kest utsatte veier. 
pa

·nf o�
r 

�rom?bi�trafikk s'l:er­
makaclam fik man i al 

e _i 
d 

af�tJærrng og tjære­
den ønskede sammenset��i�n- i 1�h_et �jæren med 
gassverkene; og de h 

g eicl1g til bruk fra 
merker av Tarvia m. \

?s os_s �iwenclte. spesial­
benyttet i Tyskland. 

·lai. v-i�stnok htet vært 
førtes i alminclelighet .1 

J"æiebetongdekkene ut­
som har sine spesiell 

'v SlOl'e kontraktørfirmaer 
for materialenes t'lb

e ?a
1
te_ntbe::kyttede maskiner 

I d. 
I e1ec mno· isse ma::kiner bF. o· arbeidsplassen renset 

11 sten, grus og sand på
produktene og eler ft 

0P:'armet og badet i tjære­
på veien og valset

e er I varm tilstand bragt ut
førelse er vedk 

nec · For å sikre en god ut­
regel forpligtet �1;111encle _kcntraktørfirma som
efter at traf"kk . ved� ikeholcle veien en tid 

1 en ei ført 11111 på den ferdige vei. 



Ved sådan maskinmessig behandling av veidekks­
materialene har man opnådd å fremstille bitu­
minøse veidekker som med hensyn til holdbarhet 
likeoverfor trafikken synes å kun ne sidestilles 
med småstenbrolegning. Tjærebetongen vil i 
almindelighet falle billigere enn smås':.enbro­
legning, -0g cia den dessuten er lyddempende, 
synes anvendelse av maskinmessig fremstillet 
tjærebetong å burde komme under overveielse pa 
steder hvor man har et koncentrert veinett med 
sterk trafikk. - Som en fordel ved rnaskin­
bitumineri ng av stenmaterialene i motsetning til 
overflatebituminerin,::- pa veien kan nevnes at 
man ved maskinene opnår at der kun anvendes 
så meget tjærestoff som strengt nødventliv: til ii 
klebe stenene sammen. I va1111t vær vil man 
derfor ikke risikere at veidekke av maskin­
behandlede materialer ,:,sveder« , hvilket 111an er 
lett utsatt for ved bituminering av veidekket fra 
overflaten. 

Snzåste;1bl'oleg11i11u er - som elet vil være be­kjent - meget anvendt i Tyskland. De store basaltleier i Rhinegnene, som gi1· et ypperlig 
materiale til brolegning-ssten, har vel bidratt til å gjøre stenbrolegningen su utbr1ed: som den Cl'. 

2'/m ,:h.1.-deJ.Kr(./"..wv/e('I.C:lnv 
�f9!f·i!6;+ {/""rr:t .s.1 .. •n,.9,-...,s ug na/vrJonc/ 
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Fig. 2. 

Basalten er hård �amt overmate lett !;palthar i 
alle retninger, så ;tenenes tilhugning_ faller bil­
lig. Der anvendes også meget �rnlegnrng av gra­
nitt hvcrtil sten for de norc\11ge egnes vedk-0m­
men'de hovedsakelig hentes fra bohuslen. Basa_l­
ten faller glatt for hestene, og kan vanskelig 
brukes i større stigninger enn 1 :20, mens man 
ved anvendelse av granitt kan ga til litt større 
stigning. Småstenbrolegning vil det hos oss -
på grunn av transportomkostningene - neppe 
kunne bli spørsmål om å anvende på andre lande­veier enn ved de støne trafikkcentra og på de kanter av landet hvor sterke og spaltbare sten­materialer has. --;; Under alm_indelige omstendig­heter skulde smastenbrolegmng da ikke falle nevneverdig kostbarere i utføreh:e enn tjære­
betong - men har ved sterk og ,:,blandet« trafikk 
den fordel fremfor tjærebetongen at hesteskoenes grev ikke kan skade dekket. Sammenlignende forsøk på veier med sterk »bondetrafikk« (torv­
trafikk) bør visstnok gjøres. 

publikum \·ære aq:rjprcndc for h\·or lang�. n:an 
skal ga med flikking- fpr nytt dl'l,1,e anbi ll1.g"5.

De /1 il 1u11i 11psc 1·cide/;i.<·;·s r,•cl/i/;c/10/<l f1 cm­
bød ikk<· naget av særlig inLerc:;sc. Vai· fcn·-
k 1(1,. �Jarrhuller O'ancke flate ble\' de kun ommc1 ..! - ,-, ,., · 

I, 1) , , . , 
• c t paf'murt tjærestoff og· O\'crsan< d. � \I, 1 < 
�1��j-;/ blev efter ,t. \·ære renst·L fy)L h'.1h·� .'�i.ed 
· . -t ff Iwori anbragtes stcnJ.!.TUS Plle1 111.1�k1n-

g
t
]1�

1
5e"sim stampedes med handsLamp<' o

ll
�
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a
,
\·d

l
e

l
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I \TI ·1lt. \'(•( l,l'10(5-I-edcs med natursan<. c< , 
;rbeidc pa bituminpsc \'?idckkc1· \·a.r .111'

.�n. �
·dc

;
·
�

t 
I. I 1·"11-n1no· on· f e1111ng ,l\ c en omhyggc 1g mcc � " ·": ,., · .1.· I ,1 ·, . 'b I· støv hindret g·od fot utlH l' se gamle vei ane, < a 

. , . . "' lett. be\· i 1·kct at mellern gammelt Ol{ nytt dekke o,.. 
f· L . . ". li av Da sløv kleber as eie dette siste ,ka et · · 1 ll'-'t· nytt · t'l t'11111·1tena ene ;, · til tJ·ærestoflet enn 1 s c ' 

I . ·f · li . . · før elet g-am e c1 . u -
slitedekke ikke anbi rnges r untlgå ,'t bl'uke . M bøi· ogc ,L stendig avs-l1t.t. an 

hø· t ntl�lvendig; delte er
mere tjærestoff enn is · 
håde billigst og best. 

:�. \'c ide/;/;sorlH icfrr i Hcrli11s o,11<'.'1"·

. B ·l'n fikk jeg anledning- Li! a se 
Utenfo1 ei 1 . . . de� sctH·n• . I I nogen g-ate1 sont L 

under op.arb
�

1c � 
se

r TS\'lll· nwd dekke· av ljæn•-
var meningen el C , 

") [' ,. ·) betong: efter hcsslarndc prol 1 ' ig. -· 

f. . I o!.!.' ,,.atenl' laTerrenget bestod a V l n. sa n
�' . ·, "-: :rn-..i.oi lave fyllinger som blev utCørt I lag p,L 

cm tykkelse under stede vanning fo1· a op�a sct-
···- assen s·tt·al·s Eftcrat stcnlaget var n1ng av m, , '- . 

·satt blev .Hnpukken med gafler anbragt pa sten­
laget i passende tykkelse .. Derefter blev c�;kket 
valset - føi·st uten og· siden m_cd et 2-:, c:n1. 
tykt lag stenskjærver _(grov ma�lrn1gn1s). 1Jære­
betongen skuldc anbringes um1cldclbart efter at 
veidekket forøvrig var ferdig. Blandingsmassen 
i maskinene blev opgitt til 1 m." finpukk, 0,5 m.: 
rrrov stengrus O 25 m.:: fin stengrus op: 0,12 m.:: 0 , ' 

,, "' " natursand. Man har altså s�Jkt a fa massen sa 
tett som mulig ved å anvende materi��ler av for­
s-kjellig størl'else. Massen blir i mask111enc badet 
i en blanding av 70-75 pct. bek og 30-2G pc�. 
destillert tjære som ophetes til ca. 180" C. Ma.sk1-
nene leverer 3 il 4 m.:i betong·masse pt· . time. 
Prisene for det ferdige veidekke angitt i fol'­
holclstall stillet sig således: 

Vannbunden makadam ... ...... · 1 
_»_ + tjærebetong 2 �t 2 Y::. 

Utgiftene til veivokterlønninger ant.okes på 
tjæ1 ·ebetong·veier å kunne settes til ca. 1/:i av de 
tilsvarende utgifter på alminclelige nrnk�1da�n­
veier. Tjærebetongdekker blev utført i st1gnm­
ger inntil 1 : 18 hvilket blev opgitt ikke å med­
føre nogen ulempe for hestetrafikken. 

Angående vedlilceholdet av almindelige pukk­veier kan det nevnes, at dette anskues naget for­skjellig i det nordlige og sydlige Tyskland. Mens 
man i Syd-Tyskland - særlig i Baden _ har 
utviklet flikksysteme� til stor fullkommenhet cg 
lapper de gamle y·e1dekker omtrent til hullene 
møtes, holder mai: 1 No�·d-Tyskland mere på dekk­
systemet ofte$t 1 forbmdelse med oprivning av 
det gamle dekke som atter valses ned _ med 
eller uten anven�else av ny sten. En utstrakt 
anvendelse av filleksystemet bet':!gnes som ube­
hageligere for ferdselen, men 1 Syd-Tyskland 
»sind sie da;m gewahnt« sa man i Nord-Tysk­\ d med et skuldertrekk. Inne.nfor rammen av 
t�temenes økonomiske beretti�else lar 1:1an alt-
'{ t'J ei, viss f:!:rad hensynet til det traf1kerende 

Overflatetjæring blev vannt anbefalt an­
vendt på veier som ligger fritt så sol og vind kan 
holde dem tørre. På skyggefulle veier var der 
tildels ikke cpnåcld særlig gode resultater med 
overflatetjæl'ing. 

4. Forsplc 1ned kjp1·espo1· saml' a11gaencle ste11-
bl'Olegni11g i provinsen Ham1ove1·. 

Blandt veiingeniører har spørsmålet 0111 

anvendelse av kjf)respo1· som en integre�·ende 
del av veien vært under ove1·veielse. Memngen 
var at disse spol' skulde falle således i ett med 
veibanen forøvrig· at de kunde opt� den tunge 
veitrafikk uten å danne en hindnng for vei­
banens fulle benyttels.e ved møting. sa 1 



I provinsen Hannover hadde man eksperi­
mentert meget med sporsystem.er og �erunde1· 
anvendt såvel særskilt valsede Jernprofile1: som 
fabrikkmessig foi·arbeiclede betongkonstr�ksJoner. 
i\Ian hadde dog ikJrn funnet nogen praktisk bruk­
b· . I · av spørsmålet. Anskaffelsesomkost-�11 øsnmg 

for store, og eler var også adskillignmg_ene blev 
111 e forbundet med sådanne kjøre­vcdlik�holdsu;\a;· 

vanskelig å få god anslut11ingspor, icle1
t. de 

og den øvrige veibane. Der opstodmellem c isse.nger i dekket langs sporene. Oglett fordY?'11�nnansamling og fortsatt rask øde­følgen viu Ma 11 hadde derfor foreløbig opgitt å leggclse. 
for a]mindeli,g trafikk praktisk bruk-f" nnc en . . 

I 1 
• 11 for kjørespor 1 veien, og var rnmmet b

1
1 

d
f
�

i
,rcsultat at sådanne kjørespor kun vilcle t,. 

e
. -'t være flkonom i:o:k berettiget ved stor og ,·1 c c Sig" ' t t · -
t ·afil·I· i ell bestem re nmg. Lun 0· 1 ' '' 

f t f l . d 1· "'Hvor trafikken var or �mg o�· a 111111 e 1ge 
1•1• t ,sdekkcr gikk man gJcrne til anvendelse 

pu ',s cdslc11 brolegn-i11g. Tjæremakadam eller a_v . ·�1;\
,0rug var forholdsvis m.indre anve11dt, ti���t prisene på brolegni_ng og tjærebeton� stil­s ,J . omtrent ens før kngen. Man var s1krereIe.t sig 
dt resultat med småstenbrolegning. Vedpa et �? . t ·afikk av 100 kjøretøier mente manen. dag ig r, 

1
tenbrolegning ut;n nevneverdig ut­

at en smas
d st·•i i 15 a 20 ar. Under og efte1·

bedl'ing ;-uJ1de
e 

m::m lasteautomobiler på brutto 
Jcrigen 

; 6 o t. på bakakslen, altså 3,0 t. hjul-
9,0 t. me t�n gu:1111111:i. Den maks. vekt pr. cm. 
trykk - 11• 

skul de være 150 kg. - motsvarendefe)gbregde 
felgbredde for de stø1,ste lasteauto-

111 in .. 2. cnDisse hadde flere steder . forårs�ket 
111obile1: 

deleggelser i stenbroleg111ngen, idet 
betydehfe taltbare basalt ikke hadde tålt den 
den Jet s 

J,amring av de tunge automobilers
voJdsomm_e 

De dårlige partier av brolegni.ngen blev 
jernfe)gei · veivokteren, mens selve nylegningen
brutt 0P av

der veivokterens tilsyn av øvede kon­
utførtes _un 

11 selv arbeidet med: S�en og sand 
traktØrei _so\enet skaffet frem til v�1en, og kon­
vai· av vei r

e 
elde for arbeidets utfø1 else en fast

traktøren 1

f ferdig dekke. Alle. stenmaterialer
ris pr. 111• e!ig utnyttet. I midten av veien

blev -0mhYgft ny sten. Slitt men ern1U brukbar
bJev kun sflyttet ut til sidene, og helt ødelagt
sten blev 

·lagt utenfor veibanen for senere å
sten blev op Man var meget. on�hyggelig !ned å
Pukkes 0P· t 11 som beo·ynte a vise tegn til øde-

ut s e O 

·1d f 0 1 h 11 ){ifte . d t man ellers vi e a s ag u er som
lsego·else, _ id

e 
forplante sig videre ganske som på

"'t· vil e hur ig d k]{er. pukkstens e 

. ·n"sc veidekker i Rhinvrovi11sen. 
5. B1tii111i Y 

· egnene har man lett og forholdsvis 
I �

111 

g til såvel tjæreprodukter mm bro­
billij\; a s1i!� av basalt. Efter trafikkens stør-
1egnin.�nvendte man foruten pukkdekker også 
reJse . øse veidekker samt småstenbrolegn_ing. bitu1111� t ikke var om å gjøre å ha et lyddem­
J-f vor e 

Jcke anvendte man for de sterkest tra­
pende de 

. r heller småstenbrolegning em1 tjære­
fikerte �d

el� man ela var sikrere på et godt resul-ng· I e .d beto , . tt arbet e. 
tat av 91 nge forsøk med tjæreprodukter til 

Efter 11�� vedlikehold av ga.ml� pukkstens-
tbedring 

00 
blitt stående ved følgende frem­

�eier v�r ma
:� hadde vist sig både god og for­

gang•smat� �o. 

holdsvis billig.
I pukkstensdekke blev først ut­

Det 
." g���i�delig mate så elet dannet et fast

bedret pa a 

25 

og jevnt underlag for det nye dekke. Dette ut­
førtes som et i ferdig valset stand ca. 5 c:m. tykt 
dekke av 3-4 am. stor pukksten .. Pukklaget valsedes kun til stenene vai· konunet nogenlun<le 
til ro og ovel"flaten jevn. Med særskilt forarbei­
det vogn sprøitedes derefter 2 forskjell.ige blan­dinger tjære og bek utover veibanen. Det hadde vist sig nødvendig å anvende en lettflytende blanding først, idet den tungtflytende blanding som er nødvendig for å binde stenene i dekket godt sa.mmen ikke trenger ordentlig ned i dette 

hvis ikke stenene først blir fuktet og varmet av en mere lettflytende tjæreblanding. 

Nedenstående skjematiske riss, fig. 3, vi.ser 
anordningen og de anvendte blandinger. Der 
medgikk ca. 10 kg. tjære og bek tilsammen pr. 
111' dekke. Umiddelbart efter at tjæren var 
sprØitet på veien blev der utspredt et tynt dekke 
av ste11gms eller stenskjærver på 1-2 cm. stø1·­
relse, som blev nedvalset i dekket. Efter nogen 

/1. 2 vo/un,dele ' 

so.% oeA--+ 627.Æ {)'æ/7!' des.I///. ........ 
.Il/ 23o 0C'. ' 

B. Jvolumde/e
' � 7tJ-?S,%beJ,, ... 30-25,% !Jære 

{kngan/"n:rænq/;e) 

Fig. 3. 

timers forløp blev muligens ikke nedvalsede sten­skjærver feiet bo1·t og et »findekke� anbragtes. Dette utførtes med et tynt overdrag av blandli.ng B, hvorefter ren natursand spr.edtes over veien og ferdslen sattes på. Til vedlikehold av dekket bmktes også blandirig B. 
Man gikk ut fra at veidekket ved ovennevnte fremgangsmåte kunde stå 4 a 5 ganger så 1ænge 

sc;;m et almindelig pukkstensdekke. 
Huller i de g,amle pukk-veier hadde man for­

søkt å utbedre på samme måte som hullene i tjæredekker - nemlig ved rensning ifylling av 
tjæreblanding og håndstamping av stengrus. 
Men dette viste sig snart uholdbart. Der dannet 
sig huller utenoll11 de utbedrede partier som nu 
bedre tålte trafikken og derfor blev sittende som 
kvister i et slitt tregulv. Nu fyller man hullene 
med stengrus (maskingrus) og stamper med 
håndraimme. 

I nærheten av Coln var en !Sterkt trafikert 
vei i 1920 forsynt med et tjæremakadamdekke 
omhyggelig u�ørt på et godt utbedret ga;mmelt pukkdekke. Pa grunn av mangel på jernbane­materiell gikk der på de1me vei en stoT kull­transport med . automobiler til Frankrike. Detvar 9.0 tonns biler og 7.5 tonns tilhengere. I detsto1:� og hele hadde dekl�et stått godt tross tungtraf1k_k og spa�·somt vedlikehold. Enkel� partiera: veien som t1l _sy1;elatende ?efant sig under gan­ske de samme v1lkar som veien forø,n·1·g va. · "d I . el " I 11111 -ert1 meget ødelagt og hadde dype oa- bred • . k t • • "' e spor. Al sa en syn es a matte være at uncler·g ·k runnen svi tet uten at det dog var mulig for· dk d · · , k ve om-men e mgemør a omme til full forstt l forholdet. Tilfellet synes å vise at 

ae se av
d d I b·t . man ve anven e S€ av I unnnøse dekker på I . · . r d t k • . gam e veier ma være y ers a ·tpagivende og omhyggelig· så-



vel med hen.syn til undersøkelse og bedømmelse 
av de gamle veier og deres bærevne som ved ut­
fØrels�m av  det n,ye dekke. Man kan ellers bli 
utsatt for ubehagelige overraskelser. 

6. Tjærebetongdelclce på hovedveiØ'li 1nelle11i
Frankfiirt og Mainz. 
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. I 1912 blev veidekket på ovennevnte hoved­
vei ombygget. Der blev på vanlig måte lagt et 

makadamdekke bestående av et 15 cm. tykt '>satt<l 
stenlag og et 10 cm. tykt pukklag. Ovenpå dette 
anbragtes et ialt 8 cm. tykt tjærebetongdekke av 
materialer som var biturnenbehandlet i maskiner 
således som tidligere omtalt. 2 forskjellige fir­
maer hadde utført hver sin strekning av veien. 
Denne som allerede før krigen hadde en trans­
p�tmengde av ca. 300 000 tonn pr. år blev under 
kngen - og særlig under tilbaketoget efter kri­
gen - utsatt for den aller største påkjenning 
bl. a. av de største automobiler uten gumm1i. 

/S-2e9m-� 

���"95�����ml_J_ 

Fig. 4. 

Ve�en __ hadde. ved i:nin besiktig.else næsten ingen 
ll:t ednng fatt siden ombygningen. Det ene 
firmas strekning hadde adskillige iSlaghullei.·, me1;s 
den annen veistrekning ennu var i merkverc.L1g 
g?d stand og nu efter 10 års forlØP kun stykke­
vis trengte nogen utbedring. Dette _ucbnerkede
re�ulta! synes å vise at godt utfø1·te t2æ-1·ebetong­
veie1· tale1· den sværeste trafildc ute1v a ødelegges.

. På den veistrekning som var mest me�tatt 

v1lde man først utbedre ,slaghullene med hand­
stampet stengrus i bitumen og d�refter legge et
2 cm. tykt slitedekke over hele ve<ibanen. 

Vedkonunende Oberbaurat som hadde hatt 

veien under interessert observa•sjon, følte sig 
overbevist om at den best utførte tjærebetong­
strekning vilde kunne ha stått i 50 år med ube­
tydelige utbedringer, hvis den voldsomme krig,s­
trafikk ikke hadde kommet. Nogen direkte 
måling av slitasjen hadde ikke funnet sted men 
oberbauraten a'Il,tok at trafikken før la:ig�n -
300 000 tonn årlig - ikke vilde ha medført over 
1 mm. slitning av dekket pr. år. 

De forskj ellige veidekkers gjennemsnitli,ge 
anskaffelsesomkostninger i dette distrikt -0g vei­
dekkenes sannsynlige varighet blev - omregnet 
til forholdstall - opgitt således : 

Anskaffelses-
Veidekkets art omkostnin- Varighet 

ger 

Vannbunden makadam.. . . . 1 1 
Tjærebetong . . . . . . . . . . . . . . 2 å 2,5 3 
Småstensbroleggning . . . . . . 3,5 6 

7. V eidekksarbeider i Baden .
Stenbrolegning anvendtes forholdsvis Jitet da 

man ingen brukbar basalt hadde i landet 0 frakten fra andre land falt kostbai· D 
g 

· er var 
før krigen lagt e

Ø�
del b�tun

1 
1inØse veidekker, men 

nu var man av onom1s ce grunne omtrent helt 

avskaret fra a fortsette dermed. Flikking av 
pukkveier (vannbunden makadam) anvcndtes selv 
på steder, hvor automobiltrafikken var ganske 
betydelig. I nærheten av de større byer, hvor 
kravene til vedlikeholdet og,så var større, bar man 
<log mere og mere gatt over til maskinoprivninl,! 
av dekket og valsning. 

Ved veidekkenes utførelse var intet vesent­
lig a bemerke utover hvad der tidligere er kjent 
herom. Stcnlaget blev satt og tettet for hånd. 
Man Ja vekt pa at stenlagets overflate var jevn 
eg tettest mulig. Opstikkende spisser blev clei·­
for slått av stenene; se fig. 4. 

Ovenpå det således ferdigslatte stenlag an­
?ragtes pukklaget som blev valset inntil stemenc 
1l�ke . lenger forskjøv sig. Under vanning blev 
sa bindfyll kastet ned i pukklaget. 

Hvis det n�e d:kke skulde overflatetdæres, 
stod _ det f.ør.st 1 a 2. ar under observasjon og sed­
van-hg _vedlikehold idet man gikk ut fra, at et 
nytt veidekke - hvor godt det enn var utført -
under trafikken uundgåelig vilde få ,endel ujevn­
heter og deformasjoner som først burde utbedres 
før det kostbare bituminøse slitedekke anbragtes. 
Jeg går dog ut fra at denne forsiktighetsfor­
anstaUning næt·mest gjaldt veidekker på ny­
�nlegg eller ,svakt byggede eldre veier - og 
ikke faste gode pukkveier hvor anvendelsen av 
tjærestoffer nærmest har til opgave å befeste 
veidekkets overflate. 

Overflatetjæring utført,es n1ed en blanding 
av 40 pct. bek og 60 pct. destillert tjære som i 
varm tilstand spredtes på veien og børstedes 
utover for hånd efterat veibanen først var 0111_ 
hyggelig renset og feiet. Umiddelbart efter 
tjæreb1·edningen ,spredtes utover et tynt lag ste 
gruis som blev nedvalset. Efter et par time!\ f?rløp blev løs stengrus fjernet, veibanen atter tJæret og forsynt med et lag sterk nat . hvorefter _trafikken sattes inn på veien o 

u
�

san c!, 
get den srnte valsning. 

g esøi-

. . _Man anså det riktigst å gå til overfl t 
tJ�nng når trafikken krevet nyt,t pukkd ttmmst hvert 5te år. Tjæreblandingen opg: ; 
t1:enge 2-? ci:n. ned i veidekket, og der gikk 1�ed gJ�nnemsnittl1g ca. 2.7 kg. tjæreblanding pr. m." veidekke ved første gangs tjæring. 

8. Fo?'SØk ?ned forskjellige veideklestype,· i
Wurttemberg og Bayern. 

Den voldsomt økende auto1111obiltrafikk fø. 
krigen hadde _truet med ganske å ødelegg d 

1 
�·amle puk�veier og vedlikeholdsbudgettet 

e 
t � 1 en foruroligende grad så man vai· pa" d t 

s eg 
d t 

• .' e rene me a noget matte gJØres for å rette f d" fo1;·hold. For nu å komme til klarhet ov 
p

.a h !·rr:1e1�ekkstyper var de heldigste blev de/� i:�i�Juni 1914 utført endel prøvestrelcnin . ' t"l �mn�n 5.6 km. hvor der foruten 
u;; pa. 1

;
b1tummøse . materialer også blev u �ei a 
stenbrolegmng av endel på forhånd 

tfø1 t sn�å:
prøvede sten.forekomster av stedlig 

system�tis.1'
Til prøvestrekning valgte man hov

e m�tenaler.
lem Stuttgart og T-iibing·en hv-0r 

e!veien m�l­
hadde ca. 300 hestekjøretøie1: foruten e

an 
b
dag!ig

1. t f"kl n. etyde-1g ra 1 c av person- og lasteautomobile . . hvis størrelse der dog ikke kunde gis no 
1 ovei 

gave. Vei�n lå i åpent lenne og hadde efe; op­
form ig lengdeprofil med maks .. stign in.g ca. 1 �

1'it
De få kurver var slake med m.111. 80 m. r. K: . · 
bredden �ar 5 m. hvo_rtil sluttet sig et 1,5 m. Jf;J�
fortau pa den en,e side og en 2 m. bred gam.mel 



g-rcssbane med treplantning på den annen side. 
Med 20 m. mellemrum var· der avløp fra veibanen
med rør· under fortauet og åpne renner over
g-r,essbanen. Veien var på begge sider for,synt 
med ca. 0,75 m. dype grøfter. Jordbunnen som 
bestod av sandholdig lere blev betegnet som fuk­
tig. Veien var hvert 5te år . blitt �orsynt med 
nytt pukkstensdekke og forøv1,g vedlikeholdt ved 

fiikking. De årlige vedlikeholdsutgi.fter blev 
opgitt til ca. 1600 mk. pr. h."111. hvorav 500 mk. var 
veivokterlønn. 

pfa,11e71 /<Yl· prpvestrc!c11Ji11.genc gikk ut på å 
forsyne den gamle veis midtparti i 3,30 m. bredde 
med de veidek�er som skulde prøves. D� 0,85 m. 
brede �·idepa rt1er sku Ide kun overfla tetJæres; se 
fig. 5. 

Den gamle veibane, som enkelte steder var 
f r rund oµ: andre steder hul, blev først av vei­
-�cenet satt i ordentlig stand. Dekket blev revet 

� )-og det nye profil tildannet og valset under 
\wenclelse av pukk:sten fra det gamle dekke. 

I forannevnte min. kurve med 80 m. radius blev 
veibanen lagt med 0,25 m. overhøide i yttersvin-

n aJtc:å tverhelling 1 : 20, og prøvedekket blev 
�� �lr�e ;ving lagt helt ut til veikanten. Forøvrig 1 1� 1 veid�kk.et en helling i tverretningen av 
ra.c �; for småsten brolegning og 1 : 30 for de 
bitwminøse dekk�r. 

Prøvestrekmngenes utf�relse var bortsatt til
J-ontraldører, og efterat veibanen av veivesenet 
\�ar ferdig-valset efter_ de.t foresk1:evn,e pr?f.il,
trådte kont1:aktØr�ne til pa l�ver sm streknrng. 
De nødvendige ve1dek�smate!·ialer og red!:kaper 

v enhver art var pa forhand fremskaffet av 
kontralctør·�ne såled_�. at_ disse hadde hver sin 
trekning til. ege1: fu iådighet. under abeidets ut­

iørel!:e. Ve1�1-�f,1kken; var m1dlerti�ig ført inn
• andre ve1e1. Der blev utført ialt 8 prøve­

pa_ kni·nger med le}1gder fra 2:50 til 1000 m. og !:tI e 
e o-J·aJdt smastc11 .broleg111ng, valsasfalt og orøven ,.. · t bl tf . . . betonir. Denne sis e ev u Ørt både nwd 

tJ æie 
og· 'kolde sten- og grusmaterialer. 

varme 

Tjærebetongdekkenes utfprelse vcw f ølge1ide : 

Den va'l"IIW tjærebet?ng bl�v - s?m alminde-
. tilberedt 1 maskiner pa arbeidsstedet og 

Jig I et i varm tilstand. Veidekksmaterialene 
nedva s_ ·et med 50 m. mellemrum langs veien og 
var l�g1

11 som var selvtransportabel kjørte fra 
maski�-1 {ag-er og -behandlet materialene som siden
lage\/ dkjerrer blev kjørt ut på veien. Som bincle­
m�d 

ef
n
bruktes gassverktjære . med ticsetn.irng _av

nl
id�·eparat, hvis sammen.setmng blev hemmelig­

� l�t av kontraktørene. Tjærebetongdekket blev
�f rt med et underd�kk� og et overdekke: 

u �erdekket bestod av mnt1l 60 mm. stor pukk 
U n 

kalksten samt stengrus av samme material -
f vut Jag-vis. Overdekket var sterk dia basgrus av 
15

° mm. korn<Størrelse. På en strekning av 15 m.
lengde ad gan:'5en _ble':' der først lagt ut e� lag
t

. ære pukk hv�1 ove1 det spredtes et tynt lag tJære­
irus. Ovenpa dette kom ennu et lag pukk samt 
t
j
æregrus s.01�1 tettet hullene i pukkdek�et, og 

fterat elet saledes lagte underlag var htt av­
�· ølet - ca. et kvarter - blev det med en 14
t'�nn.s valse fastvaLs�t til 6 a 7 cm. tykkelse. Ulrni�­
d )bart efter va�snmgen blev overdekket, besk'\.-e 

de av tjæret cl1abasg-rus i 11h a 2 cm. tykkelse 
��spredt o,r clet�e blev valset. Tilsfat blev dekk­
laget overflatetJæTet og tørr na:tm,sand utspredt, 
og dekket kunde nu efter få dages forløp over­
lates til ferdslen. 
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Den kolde tjærcbeto11g blev utført av materi­
aler, som var tjærebehandlet i stenbruddet og fra 
den·ærende lage1· fremkjØrt og oplagt langs veien 
i 50 m.s avstand. Haugene var dekket av asfalt­
papp til beskyttelse mot fuktighet og støv. Mater;­
alene var kalksten og bestod av 1,5-4 cm. stor 
pukksten samt stengrus inntil 1,5 cm. størrelse. 
Dekket utførtes av pukksten, og stengrus på sam­
me måte som ovenfor nevnt i 2 lag som begge blev 
valset med en 15 tonns valse. Underdekket var i 
ferdigvalset stand 5 cm. tykt. He1·over kom et 
i ferdigvalset stand 2,5 cm. tykt overdekke av 
tjæret stengrus. På dekket blev der så spredt 
tørr ren sand, SOln blev feiet ned i dekkets små 
ujevnheter - og den overflødige sand blev att.er 
fjernet. Overfllaten blev derefter overstrøket 
med et spesielt bituminøst preparat og sand­
strødd, hvorefter lett overvalsning med en 3 
tonns valse. - Dette »kold,e4: dekke tl:enger noiren 
tid til herdning, hvorfor trafikken ikke kan slip­
pes inn på veien før tidligst en uke efter full­
førelsen. 

De1· blev som foran nevnt også forsøkt vei­
dekker av valsasfalt. Den bituminøse masse var 

3om. 

provede)d(e 
Overf'la"'!7t::ert1f1 

Fig. 5. 

·-

her dels et asfaltpreparat . av amerikansk op­
rindelsø - dels destillert tJære med patenterte 
bilsetninger og for endel også asfaltpreparater, 
hvori Trinidad asfalt var hovedbestandde1en. _ 
Utførelsen av disse asfaltdekker var i alt vesent­
lig den samme som ved varm tjærebetong, så 
nogen nærmere omtale herav er ute.n 1nteresse 

Prøvedekkene • var forutsatt utført i løpet 
av 5 uker! men pa grunn av vedv_arende dårli vær medg1kk der dog 7 uker. GJennemsnittli�full�ørtes der 160 111! pr. dag av veiens midt­pa1<bi. På va1:me dager kom dog den da 1. 
fremgang op 1 300 111.' for varm tjæreb '

ige
og 500 m.2 for den kolde tjærebetong. 

e ong
Kontraktørene var forpliktet til å v dl"k holde sine strekninger 3-5 år. Beste 

e 
1
11 e-

h l el el . mme s.en erom rnn e og ikke efter kria-ens tb . opretholdes, og veivesenet måtte - de-f
u 1 udd

efterhvert overta det hele vedlikehold 
1 or selv 

strekruingene. av prøve-
Ved min befaring av veien var d g:�d starncl �g �er v�r ingen merkbar :itk"1 m:get

na de forskJelhge b1tuminøse dekker D 
s Jell a se

tatt endel utbeclninger av dekken · er var fo1·e­
ophugning a':' kantene av de opst:t;ed rettlinjet
�kadede partier av veien. Der forelå 

�u1ler eller
Jet opgave over medg·åtte vedl"k 1 

111gen sa1m­
Nedenfor kan derfor kun medd 

1 e 1oldsutgift�r.
omkostning-ene i 1914 ved �le

� 
opg-aver over

førelse. Tallene har natu ·r �
i_ø, edekkenes ut­

ved sa.111-menligning av de } 
l
�v

k
i_s l;un interesse ois Jellige dekker 

Som man vil se falt de k 1 
· 

betong nog-et billigere end d
n 

° dt utførte tjære­
kolde metode dessuten va . 

e'.1 varme; og da den
ikke kostbarere i veclli"keh 

1

1d
1 askere å utføre og 

"d l ll O var ma · • g1 en ,o c c metode fo?-t?·· t 
< n enig om a inne. 



Veidekkets art 

Småstensbrolegning ..... 
Valsasfalt .............. . 
Tjærebetong varm 

kold ...... . 

Kostende pr. m.2 

Miltpnrtiet \ Sidepar­
tiene 

7,35 mk. 
7,15 
4,60 
3,85 

0,35 mk. 
0.30 
0,22 
0,25 
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• Det er bemerkelsesverdig at man i dekket
pa denn:e ganske sterkt befordede vei fann å 
kunne anvende en såvidt bløt sten som kalksten. 
Når stenen imidlertid efter valsnfogen blir lig­
gende som faststøpt i underlaget og ikke bliru�satt for direkte slit skulde den a11,ikevel kunnegJØr.e_ full fyltlest for sig, idet den da kun har å form1dle trykkfordelingen på underbygningen.Det samme forhold gjør sig selvfølgelig gjel-

dende også ved overflatetjæring i forbindelse
med særskilt biturninert slitedekke av sterk
natursand ovenpå pukkdekket. Dette at man i
bituminøse veidekker altså ikke skulde være av­
skåret fra å bruke en rnindr.e slitesterk sten i 
pukklaget vil kunne være et viktig moment i 
spørsmålet om anvendelse av vannbunden maka­
dam eller bituminøst dekke. 

I Bayern hadde man tjæret meget i årene 
1908-1911 og herunde1· gjort en hel del forsøk 
med tjærebetong og tjæremakadam san1t forskjel­
lige overflatetjæringer. Den i WUrtte1:11berg for­
søkte og foran omhandlede kolde tJærcbetong 
hadde i Bayern gjennemgående gitt clårlige 
resultater. Det man i forhold til omkostningene
mente hadde gitt de beste resultater v:1r over­
! la tetjæi·i11gerii som var ut ført omtrent pa �am;111e
måte som i Baden. Ved første g.angs tJærrn�
var eler medgått ca. 3 kg. tjæTe og bek pr. m.·

clekke. Gamle pukkdekker som fØr kun stod ca.
5 år før de måtte helt fornyes har efter over­
flatetjæringen stått ca. 10 år. 

Schweiz. 

I Schweiz har man - når det gjelder vei­v_edlikeho}det - omtrent de samme naturvanske­hgheter a. kjempe med som hos oss. Det kuperteteI:reng gJØr at man - for ikke å få for glatt
veibane i stigningene - ofte er henvist til å 
bruke a1mindelig vannbunden makadam, hvor 
man ellers vilde ha lagt sterkere veidekker. 
Telen ,er ofte 1 m. dyp - spesielt i de høierelig­
gende st:øk. Og man er også utsatt for sterke 
og hyppige omslag i været med avvekslendefrost og mildvær; hvilket jo er særlig ødeleg­gend� for_ veidekket. Når det gjelder anvendelseav b1��møse stoffer i veidekkene er man i�ch�e1z 1_ samme stilling som hos oss - nemliga rna� innføre disse stoffer fra utlandet. Deerfarmge_r ma:1 i Schweiz har gjort på veivese­net

1d
s. am

h 
rade v.11 derfor i det store og hele ha singy ig et ogsa hos oss.

h Jl 
e
d
g skal nedenfor søke å gjøre rede for vor e es man h dd '

målet an · d k 
a e grepet vedlikeholdsspørs-

til å besø�e. 
e antoner, som jeg fikk anledning

l. Veiarbeider O • edl "k {I veiv i ehold i kanton
Ziirich. 

t.I
k

kanton Z�rich hadde man optatt et syste-ma is og energisk arbe·d f vei . · 1 e or a sette kantonens
st 

er
d 

i 

D
en for de� voksende veitrafikk tJ· enligan · ette arbeide g· ldt d · veiforbindelse. " . Ja a is.ær de hoved-

løper radielt �a;�:n 
�r

b 
de �?1:skJellig,e k:;tn�er

adskilNge veiomlegnin�e{.
e
� �uy 1c

f
h. Der pa?,·1kk

lengdene rette ut ku 
or a O•rkorte kJØre-

' rver "amt ·kk · f • føre hovedveitrafikken 
� · 1 e ITlilnst . or a

større »ortschaften« D ':f.eno_m landsbyer og 
der var ganske godt fors

ist�kter det. her gjel­
Når man allikevel f. t .YTI med _Jernbaner. 
hovedveiruter var d

o
et

re. s
f
a _ m�get pa de store

1...·1 f 
1 01 staelse av automo­vl enes ordele ved tramrpo,rt »fra dø . t·l d ,« Forut · 1 . · 1 1 ø1 · 

. en veiom e_gmngene foretok man også ensystematJ1sk nybygning av veidelekene. Man gikkh erunder ut fra. at 
1. Småstenbrolegning· bør anvendes hvis degamle makadamveie1· trenger nytt valset

pukkd-ekke hvert 4de år eller oftere.

2. Tjærebetong- og tjæremakadam bør anven­
des hvis den gamle vei trenger helt nytt
pukkdekke med- 4 til 8 års mellemrum.

3. Overflatetjæring anvendes eller d-et gamle
vedlikehold bibeholdes, hvis nytt pukkdekke
kun er nødvendig hvert 8de år eller sjeld­
nere.
Ved daglig trafikk av ca. 350 kjøretøicr

mente kantonsingeniØren at man var ved gren­
sen av tjærens økonomiske berettigelse og ved 
dørre trafikk burde man helst gå over til små­
stenbrolegning. Jo råere og fuktigere veien var 
beliggende desto tvilsommere var også fordelen 
ved å bruke tjære. 

Nogen systematisk dreneriu{J var ikke utført 
på veiene i kanton Zi.irich. Men nettop denne 
mangel på drenering var sannsynligvis den 
vesentligste grunn til at f. eks. den på sydvest­
siden av Zi.irichsee liggende og med tjærebetong­
dekke forsynte hovedvei hadde holdt sig mindre
godt. Denme vei lå noget rått �g skyggefullt og
var utsatt for vannsig fra hØ1dene. . Og efter
forholdene å dømme var det sanrnsy_nhg at der
her optrådte grunnvaJ11n ?g tele- -:- til skade for
veien. På den a�nen side av SJØen var veie�
1 11 . ikke ordentlig drenert. Men da d.enne vei
,e e: solsiden i åpent tørt lenne op'tradte der

�f k P\er skadelige televirkninger, �g veien hadde1 c e 
anglende drene1•ing holdt sig utmerket. 

tr0""5 111' d b ·t · O 
• b 1 � Til vecllikeholcl av e i im1;in se veie,- rue-

t ·ent utelukkende ma,ter ialer - sand og
tes am 1 

· • f h ' d ' 
stengrus - som var tJæi·et l?a �r an . Savel
til tjæremakadam som til almrndeh� vannbunden
makadam benyttedes 3-5 cm. sto1 pukk?ten av

get hård kiselkalk c:om falt t.emmehg kost-en me ' ' 5 
b · an"kaffelse Når veibanen var over m.

ar 1 �· • ' 'el 
bred benyttedes billigere stens?rter pa si ene. 

Gassverkene leverte den tJæTe som lrengtes
til anleii:g- elle!' vedlikehold av bitt!minøse vei­
dekker; o!!· beting-elsen var _ kun at tJæren !;kulde
holde ca. 60 pct. bek samt ikke over 4 pct. vann .
Inneholdt den mere enn 4 pct. �ann vilde den 
koke over ved J 00 ° C. og da _ansa man den ikk€
for p,raktisk brukbar. D_a tJæren ved opva1,111_ 

ning til 100 o C. som bekJent koker over ved en
megel lavere vanngehalt enn 4 pct., var denne



bestemmelse om vannmengden formentlig av 
liten betydning. Men det bemerkelsesverdige 
va1· at man 1·kt.:c fordret cl<'slilfert. tjære til vci­
dekksarbeidene. Kantonsingenipren hadde ikke 
sett nog-ct som kunde tyde på at for meget vann 
i tjære hadde hat skadelige følger for veidekket. 

Den alm'indelige regel var at alt ve-inrbeid<' 
_ såvel nybygning som vedlikehold - bortsattes 
Nl /.xintraJ,:°tprer,s.åledes atveiadministra�jonei:i kun 
hadde den ei:rentllge overledelse av arbe1d�dnfllen. 
For overflatetjæring betaltes fr. 0,50-1,00 pr. 
111_: efter kontrakte.ns s.tørrelse (3 000-20 000 

') og det påregnE;_hge tJæreforbruk . Dette var 
f1�-3 00 kg. pr. m.· y.ed første gangs tjæring og 
i;��til '1,5 kg. pr. m.· ved sei:ier� tjæring. Kon­
traktene omfattet alle med tJ.æl'111;gen forbundne 
utg-iftcr med undta�clse av llln�JØP av tjæren. 
Sanden �kulde godkJ<;nne? a:7 ve1ve�enet. Ruller
i veibanen blev :- nar tJænngen gJaldt vedlike­
! Id _ på forhand utenom kontrakten utbedret1� veivesenet. Kontraktøren var forpliktet til
å b .:J·jeftige veivokten�n. således at denne kunde 

• e-,;ledning til å røre stadig .kontroll med 
fa � 

1 ts utførelse. For veivokterens arbeide�rbe1c e t'l · t n1· t· 
� It ]·antraktøren I ve1ve�ne va 1g une-
beta e

J{ 
\,tr.aktøren var enn v idere forpliktet til 

lønn. 0 

de værforhold å tjære minst 2000 m! 
und":r go for arbeidets forsvarlige utførelse 
da.gl11g, 

1 
°� 1 år og stillet sikkerhet herfor. 

I eftet ia 
1 

V . 
esenet hadde hatt under overveielse å 

. e��dlikeholdsa.rbeidene. selv, idet man mente 
ov�1 i:c1 å kunne bnnge �tg1ftene ned. Men da 
c1e1 v vanskelig . kunde fmne passende beskjef­i:ia.�ce for ved!Ikehold_s:mannskapet om vinteren 1,1ge k man at det allikevel vilde falle billi r ! 11tfo ·tsette med kon.traktørsystemet. 

ge c 
a o1 • Z" . h 

Hovedveie!1 pa . tln9·1
2

c1 se:s
l 

nordøstside hadde 
trafilddell1ngen I. . ma ,s .. 350 og min. 160 ved .. av enlwe1 art daglig. Her·tiJ k 

1dø�·etø1e1 
700 motorsykler. daglig. Den n��11en1mot . dam forsynte veibane stod godt 0 

tjæremal,a 
ovcrflatetjæring ku�1 hvert annet åt�

krevet nY ar da som regel ikke støne enn at
5Jaghulle 11it;edres san�tidig. . E_t arbei�slag gikk 
de kunde 

b ørget veiens fem_mg" Sa kom et 
foran og . f5

1a0
' som stampet tJæregrus i hullene 

annet a1·b�H s
d< t lao· som hadde maskin.spredning 

�O' så tilsist 
l
e 
efte�·børsting for hånd samt over­

a� tjæren mec �and . Var slaghullene av nogen
spredn)ng a

J�v • de foreløbig utbedret ca. 4. uker
betycln1 n.g � J'ge utbedring som fant sted 1 for­
før den en 

1 
1 
o\'erflatetjæringen. 

bindelse me 
· . ndommelige tilfelle i1rntrnff med

Følgende ei:kad·1mdekke. Man var såvidt
· rem<� ' 

et nytt tJ_
æ 

·beidet og veibanen var ennu gan-
ferdig med, a

�er plutselig: brøt et voldsomt uvær
ske myk, d� elig skybrudd. Vanrnnassene flom­
løs med fot n\n som man ventet å få ganske
met over vei 

:l I t De,t viste sig dog at nettop denne vei-
Øt e ag · 

· 
I dd tf ·t 

t k · blev en av de beste man 1a e u ø1 .
s re rnng . 
Senere vilde man ekspe_r1mentere med vann-
sprØitning· over Hgnende !Jæredekker før de _var
heTclnet for å få bragt pa det rene vannets mn­
flytelse' pa veidekket i sin almidelighet. For-
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søkene falt dog yderst uheldig ut, idet veidekkene
blev aldeles ødelagt. Og man blev bestyrket i
den tidligere opfatning at vannet kun har en
�kadelig innflytelse på veidekket. 

2. D1·c11eri11.fJ i kanton L11:::cn1.

I ovennevnte kanton hadde man endnu ikke
anvendt bituminpse veidekker. Derimot hadde 
man begynt å drenere de gamle veier som ikJ,e 
lå i sandterreng idet kantonsingeniøren mente 
at det var engrm1.nbeti11gel,se for anvendelse av' 
bituminøse veidekker, at veilegemet var tørt så 
der 'ikke da1111et sig tele under det bitwnin�rte 
dekke. Det var derfor meningen først å gjen­
nemføre drenering av de gamle pukkveier og så 
hvor det viste sig nødvendig, gå til yderliger� 

Fig. 7. 

foranstaltninger - først og fremst overflate­
tjæring. 

�o�edveiforbindelsen mellem byene Luzern 
og: Zu�,ch hadde en betydelig trafikk såvel av 
hestekJ øretøier som automobiler, men ferdselens 
0-tørrel�e kunde dop; ikke opgis. Veidekket 50111 v_ar .vannbunden makadam var det meget vanske­lig a holde i ordentlig stand. 
. I 1921 blev en strekning av veien omh hg drenert og samme høst blev såvel clen

y
��

e­
nerte :;:om den udrenerte del av veien, sa 

e
�o�·de_nt�ig stand og valset. Våren 1922 viste� 
1 

s1� n111dlertid at kun den drenerte streknin 
et

veien fremdeles var i god stand, ·mens den 
g
d �

v 

nerte del hadde det sedvanlige bedrøver 
u 1 e­

·Se�nde, som vi så godt kjenner fra vå 
_ige ut­

ve1e1· om våren. Kantonsingeniøren va/ 
e 

å 
e
�ne 

11ene med at det - bortsett fra fordele
p 

f
e
� ferdselen ·- hadde vært direkte regnin 

ne 01 
for vedl-ilceh oldet å drenere. gssvan·e1ule 
. Dre�1eringen var utført av cementrør 10 1 tvermal og: gjennemhullet j øverste h 

cm.
Istedenfor rekkverk eller stabbestener va 

_alv�el . 
forsynt n;iecl en 25 cm. høi gjennemgående te;!�'.�kant. Save! grøftevannet som det lan<>-s b t "' k_anten løp.ende vann fra veibanen. ble,� føi\ 

0

�;dt_1l'. '?1·enenngens avl'øp�røi;;. Veien, må� tid­hge1 e val�.es hvert 3dJe ar men kanto ni øren · · ·el · ' �1-smge-gJ�1 e regmng på at valsning hv ·t 5t eller 6te ar herefter vilde være tilstrekke.r o- � den d�ene_rte strekning. 
e 1<> pa. 

Pa mitt spørsmål om ikke kanto . 
trodde at . man v.ed en gods,dreneri�s.1ng

�111ø1:en 

lnrnde slø1fe de apne grøfter sål 
.g a\ V€ilen

enkelte steder var tilfeHe sva'. 
etles som dette

avvergende håndbevegelse' t �
te h�n med en 

�å godt. Overvannet vild 
a 

f 
i

t. v1lde aldrig 
I �ru111!varu1sledningen sål!Je:1as Je :rekke ned
ve1te-k111!:'ke grunne i al . 

d ·. at giøftene av
i:11ifes. Men bØnder·ne nni:ild

ehg�et . vilde kunne 
kJøre fra sine eiendommei:� 

e 1. ti1!elle h.""Unnc 
behaget dem, og grens 

mn pa veien hvor elet 
privat eiendom vilde let�1\{11elle1�1 offentlig og 
holdet vilde også besværli 

� 
�tvisket . Vedlike­

g,rØft langs veien, idet d 
�gJØies _ved man•gel på 

befryktes å ville danne .e� 1 fylhngsfoten måttes1g et smussparti som det



vilde kreve tid å holde i sømmelig stane!. Kan­
tonsingeniøren holdt derfor på at veiens område 
skulde markeres, og det vilde han helst ha ut­
ført med en liten støpt grøft eller rennesten i 
forbindelrn med en murkant mot skråningen så­
ledes som vLst på foranstående figur 7. 

Hvor de gamle veier lå i skråterreng - men 
manglet grøfter - blev dreneringen lagt i vei­
kanten og drensgrøften oven til avsluttet med en 
stensetni ng eller en betongskål. 

Fig. 8. 

3. Vedlilceholdsonlninyen i kanton Vaud.
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Man hadde tidligere anvendt kontraktører ved 
veivedlikehol_det men var nu gått helt over til å ut­
�Øre alt vedlikehold direkte for kanto,nens regning, idet �an fant at dette både var det beste og mest 
regnmgssvarende. På et hertil innkjøpt større areal utenfor Lausanne hadde man innrettet garage for kantonens 7 veivalser. Dessuten hadd� man reparasjonsverksted med komplett maskmelt utstyr, spiserum for 20 mann samt bad for arbeiderne. De lasteautomobiler SOiID 
b_enyttedes til materialtransport.er under veived­
likeholdet var av militærvesenet for en billig 
penge stillet til veivesenets rådighet med for­
pliktelse for dette til på korteste varsel å til­
bakelevere bilene. Det til militært bruk nødven­
dige vognstell var derfor ophengt over hver laste­
bils pl�ss i p:aragen til hurtig nedfiring og på­
montering. Kantonen hadde ialt ca. 2100 km. 
":ier og de 12 veitilsyns,menn hadde distrikter på 
�n0-200 km. hver. De innsendte hvert år detal­
Jerte fo1:slag til vedlikeholdsbudgett. På grunn­la� av disse forslag blev så årets arbeidsprogram fc.1 valsene fastsatt av kantonsingeniøren. Val­sene vay gjerne i virksomhet fra begynnelsen av 
rr

·s til midten av desember. Med hver valc:e
f
u �te 2 fast ansatte menn, arbeidsleder 0"' vals�-ører, mm ?odde i en medbragt losjivcgn� Denne

��dele et
å

htet avdelt verkstedsrum fo1· nødven-Jge �.111 reparasjoner på b ·d t d t valsearbeidet � 'kl 
ar ei ss e e mens 

til l t . pa�i c Hver 14de dag innsendtes
a ·b 

�an 
"
onsmgemøren _skjematisk rapport over

2�. _eide
_
�- �ang, og av disse rapporter blev der ela· I,� l?:Jo: t et sammendrag som inntokes i kan­ton s�ng·emørens buclgettfremstilling. Når årets v_ecllikeholdsarbeide var avsluttet s dt t lJO"e val� t'l 1 en es sann -

<-;, ,er 1 ver {Stedet, hvor de i de 3 vinter-
�a.�eder blev eftersett og utbedret av valsenesas e mannskap. _ I 192l bl , d . . . 
mitt valset 356 2 d 

e\ e1 1 gJennem­
På ovPr ·halv . m.,.. pr. ag med hver maskin. 

• • 
< pai ten av de valsede veiistrekningerv�1 veidekket opr_evet på forhånd for å få godog holdbar va1smng 

el d • f" 
- og man oonådde ogsåe_rv

c:
e
]
· 

t
a 

d
a 

h
de nødvendige veideldcsmateria1er111111' .. e me en ved % som blev utsortel.'t fradet . g·amle dekke. Dekkvalsningen ko _ . 11 u�g-1ft�;1' n��c

1
Iregnet -

1
. i �jennemsniitt ;i fr. g,8�

�' • 111., 1. �a�1111en 1gmng kan anføres at ved­l!kr>holdet na veiene forøvrig i gjennemsnitt kom pa fr. 0.?4 pr .. m.2 v�ivokterlønn iberegnet. . V�dl,k'._'hold<'t av de tjærede veiei· utfødes forøvrig· pa samme måte som i kanton Zi.irich. 
Til overflateijæringen benyttedes gjerne arbeids-

Jag på G mann - nemlig 2 til kosting av vei­
banen, 2 tjærespredere og 2 sandspt·cdere. Tjærc­
�predningen utførtes for hånd. Og når veiene 
gjennem nogen tid var ophetet av solen og luft­
temperaturen hfli, benyttedes tjæren uten nogen 
spesiell opvannning. 

Tønnene blev kun lagt i vci,kt·årningene pa 
r,olsiden og eftei·hvert ført frem på smf1 h�u,d­
traller. I spunshullet blev satt en liten i·fjr­
stump og tjærens avløp blev regulert ved at man 
holdt trallen i passende skrastiiling. Dei· med­
gikk i gjennemsnitt ca. 1,0 kl!. tjære pr. m." vei­
dekke. Arbeidets fremgang blev opgitt til kun 
å være ca. 1000 m.0 overflatetjæring pr. dag: og 
de samlede utgifter var i 1!)21 37,5 centimes pr. 
m! For 1922 hadde man regnet med en pris av 
:JO centimes pr. m. 0 for vedlikehold av ove1·flate­
tjæring. 

4. Veivedlilcehoklet i kanton Appe11zell.
Vedlikeholdet av alle offentlige veier var her 

overtatt av kantonen. Disse pleier cllell's kun å 
holde de egen tlige gjennemgangsveier, mens kom­
munene holder -lokalveie11e. - Veiene var efter 
kjørebredden inndelt i 3 klasser. Klasse I hadde 
en kjørebredde av G,O m. eller mere, klasse Il 
hadde 4,50-6,00 og klasse III 3,50-4,50 m. 
kjørebredde . 

Kantonens bebyggede stl'Øk lå i en hØide av 
800-1000 m. over havet. Jol'dbunnen består fot· 
en s.iior del av ler,e, nedbøren e·r betydehg og vinte-
1:en stl·eng så man ofte hadde 1,0 m. tele. Her­
til kom at man val' utsatt for hypp!ige og pludise­
lige værforandringer - særlig vår og høst -
med avvekslende kulde og varme. De gatmle 
pukks.tensvE>ier fristet derfor en hård skjebne. 
Og da cgså automobiltrafikken for alvoT holdt 
sitt inntog i denne høitliggende og no�e� avsides­
ligg·ende kanton - b1ev S'ituasjonen tilsist uhold­
bar. Kantonsingeniøren opst11let dl; for nogen 
år siden en plun for veienes utbed1·111,p, 

Denne gikk først og fremst ut pa en syste­
mati!:k gjennemført drenering omtrent på sam­
me måte som i kanton Luzern. Der anvendtes 
cemen trør med 10-15 cm. tverrmål. Rørene for­
syntes på arbeidsstedet med huller i ca. 20 cm. 
av,stand, og lageles i 1,0-1,5 m. dybde under 
grøftebun nen. Over TØrene ·fyltes f,ørst; grov 
sten, så fine1·e sten og øverst kom sand, grus o. l. 

Ved vcil,q a·v veidekke måtte man, da terren­
get var sterkt kupert, ta i særJ.ig betraktniwg at 
veibanen ikke måtte være for glatt for heste­
trafikken. Man gikk herunde1: ut �rn _at sm�ste�­
brolegning kunde anv.end�s 1 -stignm_ge�· mnt,l 
7 pct. - undtagelsesv1s litt mere .. T�æ1edekker

dtes i almindelighet kun til v �et. -anven . . Men g kk e uncltagelsesvis til 6 pct. ,stignang. i • n1; 
videre ut fra at det var direkte lØ1;somt a ga
over til tjærebehandlet veidek�e, nar ?et var 
nødvendig å valse ned nytt veidekke pa pukk­
s-tensveiene hvert 4de eller 5te år. I henhold 
hertil blev ,det· fastsatt følgende veidekksplan 

for kantonens 210 km. offentlige veier. 

Småstenbro!egning . . . . . . . . 8 lm1. = 4 pct. 
Tjæremakadam og delvis kun 

overflatetjæring . . . . . . . . . . 61 » = 29 » 
Godt vals.et vannbunden maka-

dam av hård kiselkalk.... 25 » 12 » 
Løs påfylling av veidekksma�e-

t·ialer på mindre viktige veier 116 » !'i5 » 

Tils. 210 km. = 100 pct. 
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Pi-isene for de forskjellige veidekker! fe�·dig
anbragt pa en gammel istandsatt pukkvei, stillet
�ig omtrent således: _ • 
Småstcnbrolcgning . ... fr. 1:>,00 pr. m: 
Tjæremakadam . . . . . . . � 10,00-12,00 pr. m.' 
O\·erflatctjæring > 0,20- 0,80 > '> 

Chaussedekke, vannbun-
den makadam . . . . . . . > 4,00 pr. m.= 

'l'jlt'remnkada,!11c�ek.ke11e 1lfj{!'rtes enten med 
te ·ialer som t1dl1gere var tJærebehandlet og 

�:�·ef�er lagret - altså kold behandling av ti?­
r ere tjæret sten og _grus - ell�r ved vanlJg 1�1eti·asjon av varm tJære. Maslnner for vann 
ri�beredning av bituminps sten og sand på 
a rbeids.stcdet ·. benyttedes ikke. Kantonlsingeni­
cSrl'n holdt bestemt pa anvendelse av centrifogert 
rnen ikke destillert tjære ved første gangs pene­
trasjon, idet h�n 1�1ente at dette var bad� best 

billigst. Hvis tJæren trenger godt ned I dek­
f.!t gåes efter med destillert tjære, som også 
;nvenclcs ved all over.flatebehandli_ng. yed alle 
tørre arbeider anbefalte kantorus.mge_111pren at 

5 

pi·øver sig frem før 11ogen detalJert frem-man · 
g-a ngsmftte slåes fast. . 

Vedlikehold ,iv tjæ-re11w!,.adÆvi1ulekke11e sk�ecld_e 
å vanlig måte v�d lappmg av h1;1llene 111nt1l 

P· 1e slitedekket matte fornyes. Pa en av de 
he

ere beferdede veier hadde jeg anledruing til il 
�: et støne vedlikeholdsarbei�e u�der utførelse. 
Selve slitedekket var helt avslitt sa man begynte 
·t kjøre på tjæremakadamens pukklag. Efter 
�rnhyggelig rensning av veibanen blev denne
maskintjro1·et samt delvis efterbørstet for hånd
hvor det viste sig nødvendig. Der blev så lagt 
ut et 2 cm. tykt lag tjæi-et stengrus med 10-15 111111. stemstørrelse. Dette �lev ikke valset men 
håndstampe� . f?'.·modenthg �ordi der var ar­
b idsløshet I d1stnl-tet. Ovenpa stengrusen kom 
e: tynt lag tjæret natursand, derefter tørr mnd 

,. sa valsing med en 10 tonns valse. og 
På en sterkt trafikeit vei i Appenzell fikk 
en dyrekjøpt erfaring for at pålcgni11g av ·11ye rnan . 1 d · • J · 

• 
sliledekkcr p.t t1ære111�1 ,et _c11nve1er 1na s ,Je pa 
absolutt ren og stp1 1f1·1 vewverflat<'. 

i\lan hadde formodentlig ikke vært tils�rekke­
J'g nøieseende hermed, og følgen var at slitedek­
�et ikke hadde festet si� ordentlig til under­
laget og hadde let� f�r a skalle av. D�t var 
automobilenlls snekJettmger som hadde vist en 
forbausende ev11e til på snebare strekninger om 
varen å legge veidekkets svakheter for dagen. 
Huller og avskallede partier optrådte til stadig­
het og vedlikeholdsarbeidet blev endeløst. Til­
sist fant man det rådeligst å fjerne hele slite­
dekket - selv hvor dette ennu tilsynelatende 
var godt - for ikke å få den samme historie op 
igjen hvert år. 

Overflatctjæ1·i11g av eld,·e p11,kkst.e11sdekker 
anvendtes nærmest kun som støvdempende middel, 
og har som sådant funnet endel anvendelse i 
turi.ststrØk, hvor <ler vesentlig kun var lett auto­
mobiltrafikk. Overflatetjæring er ogs.å med godt 
resultat anvendt pa flere gamle veier, som op­
rindelig var forsynt med dekker av ren elvekis o� 
senere også har vært vedlikeholdt med rene maten­
aler - grus og sand fra elvene. Veierne ble� 
godt børstet og· feiet, tjærnt op: sandet ?g de_rp�t 
overlatt til ferdselen. Jeg· fikk anledntng til a 
se et par av disse overflatetjærede ga1:nle veier. 
Veibanen var naget bølg-et og hadde ikke vært 
gitt nogen spesiell ut.bedring før tjæringen, hvil-

ket vel vilde ha vært det beste. Veibanen hadde 
dog efter et par års bruk holdt sig- ut.merket. 

Fcrdigtjæ,·ct. sten, gncs og sa11d levertes -
eftersom transportforholdene stillet sig - enten 
fra fimrner eller fra et 

Kan/011alt pukkverk 111cd tilhprcndc tjære­
behmulli11gsverk. 

Denne bed.rift var lagt på et ce11tralt sted 
ved en elv som var materalfprende. Ved hjelp 
av en lav forbygning ut i elven fra den ene bredd 
fikk man i flom tiden lagt op store mengder sten, 
grns og sand. Dette ble\· sortert, stenen pukket 
og· de materialer, som skulde tjærebehandles, ført 
til tjæreverket og det·fra videre ut på lage.rp!a.s­
sene som var forsynt med lasterampe for videre­
befordriqg med automobiler. Anordningen var 
omtrent således som vist på nedenstående skje­
matiske riss, fig. 9. 

Fig. 9. 

Der benyttedes rå tjære med maks. 4 pct. 
vann og tjæreforbruket var 80 kg. tjære pr. m! 
sten. 

Den tjærebehandlede sten kom med renter 
og amortisasjon på ca. fr. 240,00 pr. 10 tonn mens man ved innkjøp fra finnaene måtte bet;le fr. 400,00 pr. 10 tonn. Den tjærede sten veier ca. 
1200 kg. pr. m:. Man kan derfor regne at mas­
sen kom veivesenet på ca. fr. 30.00 pr. m.3, mens 
firmaene tok fr. 50,00. Ved verket behandledes 
gjennemsnittlig 2000 m." sten hvert år, hvorved 
8--10 arbeidere s.om om sommeren var beskjef­
tiget med vedlikeholdsarbeide skaffedes vinter­
arbeide. 

5. Ri1teaictomobilvesenet i Schwe-iz.

Efter anmodning av veidirckøren har jeO' 
søkt oplysninger om hvorledes ruteautomobi.f:. 
vesenet nu ligger an i Schweiz og skal nedenfor 
meddelele det vesentlige av hvad jeg har kunnet 
erfare herom. 

Som det tør være bekjent har de enkeltek'.'1ntoner en 1;,1tstrakt seh-bestem.melses1·ett innensitt eget omrade, s_åledes at forbundsregjeringenkun har den av�JØrend
':; myndighet i de ting�om med nødvendighet ma være fellesanliggenderf�r det hele land. Jernbaner og postvesen ersaledes. underlagt forbundsregjeringen, mensdenne mgensomhe�st befatning har med de en­kelte. kantoners ve_1vesen, hverken med hensyn tilb��nmg eller veclhkehold. Det lip:get· saledes og­sa I k;tnton�nes hand a avgjøre hvilke ,·eier skal være ap!1e fot· automobiltrafikk. I almindelio-het 

�r elet sa at a Ile off en ti ige veier er åpne hvis" det ikke er fattet spesiell beslutning i motsaLt ret-
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ning. Dette hadde bl. a. kanton Graubiinden 
benyttet sig av. Forholdet var det, at man i 
Graubiinden har et ganske godt utbygget jern­
banenett, men smale veier, som er vanskelige å 
ho,ld'.e vedlike. Ved folkeavstemning blev- det 
besluttet at kantonens samtlige veier skulde sten­
ges for autoonobiltrafikk. Denne beslutning, 
likesmn lignende, men mindre vidtgående beslut­
ninger i and.re kantoner, kom imidlertid i strid 
n:ed det hele la:nds interesser, idet forbundsregje­
ringen, som gJennem postvesenet gir konsesjon 
på oprettelse av automobih'llter hadde til hen­
sikt _efterhånden å få oprettet et' system av auto­
mob1h'Uter over hele Schweiz. Man har derfor 
nu under overveielse ved lov å unddra fra kanto­
nenes bestemmelsesrett de viktigste hoved1'Uter 
som altså vilde bli en art forbundsveier elle1'. 

statsveier. . <?m . forbundS1regjeringen samtidig
med omkla�s1f1ser1!1gen av disse veier også skuWe 
overta utgiftene til deres vedl'ikeho,ld eller bidra 
hertil_ var et ennu åpent spørsmål som ma,n: ven­
tet v1lde vekke strid. 

Som ovenfor nevnt utøves konsesjonsmyndig­
he�n �or automobilruter av postvesenet. Kon­
sesJonsannehaveren kan aldri være en enkelt 
person og er som regel enten en kommune eller 
�anton .. Automobilselskapene må forplikte sig til
a ov�rta postbefordringen på vedkommende 
strekning efter nærmere fastsatte betingelser og 
mot en godtgjørelse som mlotsvarer 50 pct. av 
postvesenets egne utgifter til postbefordringen. 
Noget annet bidrag blir der fra statens side ikke 
ydet til drift av autmobilruten.e. Postvesenet har 
fo1·øvrig selv opri!>ttet endel automobilruter på 
høifjelhovergangene samt i dalfører som mang­
ler jernbane. Di,sse aut0<mobilr'Uter drives for 
postvesenets regning og ledes av dettes central­
administrasjon med fornøden sakkyndig bistand. 
Kantone!1es veivesen hax ingen befatning med 
automobilrutenes drift. Før konsesjoner gis eller 
ruter oprettes får veivesenet saken til uttalelse, 
og 1:utene kommer ikke istand hvis veivesenet 
frarader dette på grunn av veibanens eller bro-

enes tilstand. Nødvendige utbedringer av veien 
besørges i tilfelle av kantonen uten tilskudd fra 
postvesenet. Automobilruter oprettes ikke i 
strøk hvor der tidligere finnes jernbaner som 
fullt ut tilfredsstiller behovet, idet man vil und­
gå konkurranseforhold likeoverfor jernbanen. 

Fo1'Uten postbefordr ingen <>vertar au tomo­
bil rutene passasjerbefordring efter en takst av 
fr. 0,40 pr. km. Forsøksvis har man fastsatt en 
betali.ng av fr. 0,30 pr. km. for den på stedet 
hjem.mehørende befolkning, og denne bestemmelse 
opgis å ha gjort autornobih'lltene meget populære. 
Arbeidere med en viss maks. lønn og skoleelever 
får 50 pct. avslag i prisene. Utenfor rntetiden-e 
overtar automobilene privatkjøring. 

Oprettelsen av postvesenets automobilruter 
har øket turisttrafikken i vedkommende st.røk 
betydelig og er rent forretningsmessig sett blitt 
en stor sukces, idet rute .ne har gitt betydelig 
direkte overskudd efter at renter og avskrivning 
er fratrukket utgiftene. Enkelte ruter drives 
kun i sommermånedene - andre hele året. Ru­
tene har ikke annet fast personale enn chauf­
førene. Til å begynne med va.i· der 2 mann med 
hver automobil, men det blev for dyrt. Rutene 
berører postanstaltene ved veien, og vedkommende 
postfunksjonærer besørger billetsalget. Rei­
sende E:om optas på mellemstasjoner kan løse 
billet hos chauffØren. Det eT strengt forbudt 
chaufførene å nyte spirituosa i tjenesteiri, og på 
<le stasjoner hvor måltider kan inntas får chauf­
førene gratis drikke, melk, kaffe eller te. 

Ruteautomobilene var i ..almindelighet 3% 
tonns vogner (nyttelast) med plass til 17 personer. 
Over Furka- og �ernhardinerpasset rn:åtte vog­
nene som her var pa 2 tonns nyttelast kunne greie 
kurver med 6,0 m. radius. Også disse vogner 
hadde plass til 17 personer. 

Postvesenet har i Bern et reparasjonsverk­
sted for sine automobiler, og de chauffører som 
kun kjører 1'\lteautom.obiler om sommeren er 
vintertiden beskjefti,get med verkstedsarbeide. 




