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VARIGE VEIDEKKER OG DERES VEDLIKELOLD 

RAPPORT FRA EN STUDIETUR TIL SVERIGE OG DANMARK 

Av ingeniør T. B. Riise. 

I juni I 936 foretok undertegnede en stuclietur til 
Sverige og Danmark for ·å se på de der anvendte 
varige veidekker samt studere vedlikeholdet av disse. 
Samtidig benyttet jeg anledningen til å besøke det 
danske veilaboratorium, hvor de forskjellige under
søkelser av asfalt og tjære blev demonstrert. 

Tiden tillot dessverre ikke å se naget nærmere på 

Statens Viiginstitut, men et par nye undersøkelses

maskiner blev demonstrert. 

Sverige. 
Oversikt. 

Rapport nr. 5 fra Statens Vaginstitut: Varzbelegg
ninJ!.ar pa /anclsbygdens allma1111a viigar i Sverige den 
1. januar I .936, inneholder opgave over lengden av de

torskjellige veidekkstyper fra 1930 til I 936. De 
varige veidekker er i denne rapport delt i 2 hoved

grupper. 

Gruppe 1 (hovedsakelig ptrmanente veidekker). 

Til gruppen er regnet gatestrn, hoiverdig cement
betong og hoiverdige asfaltdekker, llvormed menes 
dekker som er fremstilt i blandemask in og som kan 
slites ned. De behøver således ikke regelmessig 

vedlikehold ved overflatebehandlinger eller lignende. 

Gruppe l l (hovedsakelig halvpermanente be!egninger) 

Til denne gruppe er regnet mager cementbetong 

(Vibrobetong), semigroutingdekker og de forskjellige 
overflate be han dl i ngsmetoder ( v �irmd om etoden ), 
emulsjonsbetong og høvelblandingsdekker. 

Grupp e I. 

1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 

Storgatesten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19 19 24 I 25 24 24 
I

23 
Småga testen ................... 111 133 143 154 171 201 293 
Cementbetong . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 39 50 78 98 124 167 
Sandasfalt ..................... 9 14 21 24 26 28 39 
To peka . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 14 24 49 75 121 218 
Grov asfaltbetong . . . . . . . . . . . . . . 36 36 38 38 39 39 37 
Tjærebetong ................... l l l I 1 10 31 
Amiesite . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 52 72 71 66 61 60 
Essen asfalt .................... 8 16 24 26 34 50 102 

Andre dekker ................. - I 2 3 3 31 40 
·-·· 

Tilsammen ................. . 213 325 399 469 537 689 1010 

G ru p p e  li. 

19�0 19:JI 1932 1933 1934 1935 1936 

Asfal tmakaclam ................ 34 97 126 164 217 308 328 
Tjæremakadam . . . . . . . . . . . . . . . . 7 24 24 52 90 146 233 
Emulsjonsmakadam ............. 28 67 111 154 216 267 295 
Cementmakaclam ............... 6 6 6 7 7 7 7 
Overfla tebehandlct grusvei . . . . . .

- - - 9 43 59 108 
Andre dekker ................. 5 4 4 7 6 5 32 

Tilsammen ................. . 80 198 271 393 579 792 1003 
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Gruppe i I!. 

Til denne gruppe er regnet grus- og stenlagsveier 
behandlet med et eller annet støvdernpningsmicldel 
uten efterfølgende overgrusning. 

Av de i rapporten opgitte tall for gruppe I er det 
smågatesten, topeka og cementbetong som domi
nerer, likesom essenasfalt synes å vinne terreng i ele 
siste par år. 

Man må vel ha lov til å slutte herav at svenskene 
anser disse 4 arter av veidekker for mest hensikts
messige når det er spørsmål om et høiverdig dekke. 

Det bør dog bemerkes at jeg fikk det inntrykk at 
smågatestenens sterke stilling for en del skyldtes 
arbeidsledigheten blandt stenhuggerne med de derav 
følgende sosiale foranstaltninger. 

Av tallene for gruppe I I sees at det er asfaltemul
sjons- og tjæremakadam som er de dominerende 
typer. Disse dekker er utført som "indrankning", 
og betegnelsen refererer sig til det oprinnelig lagte 
dekke - ikke til mulig senere overflatebehandlinger. 

De enklere metoder, som overflatebehandling, viser 
relativ beskjedne veilengder; men det er temmelig 
rask økning i de veilengder som er behandlet på 
denne måte. 

Cementmakadam synes for tiden ikke å ha nogen 
tillit. 

De samlede veilengder for gruppe 11 angitt som % 
av I + I I har utgjort: 

1930 27,5 0/ 
/0 

1931 33,0% 
1932 40,5 %
1933 45,5 %
1934 52,0 0' 

10 

1935 53,5 %
1936 47,0 %

Det vil herav fremgå at det fra 1930 til 1935 var 
en jevn økning av de billigere dekker i forhold til 

Almindelig brolegning 
Chaussebrolegning (små-

ga testen) ............ 
Cementbetong . . . . . . . .

A 
s 

E 

sfaltbetong .......... 
tøpeasfalt ...........

ssen-, koral- og stål-
slaggasfalt .......... 

jærebetong ........... 
ementmakadarn ...... 
sfaltmakadam .......

opplagsfylt makadam 
verfl.beh. makadam ..

T 
C 
A 
T 
0 
A 
G 

lmindelig makadam .. I

rus ................. I 
-·--

1923 

km 

12,6 

144,2 
0,3 

-

-

-

16,9 
-

0,9 
-

295,9 
5236,8 
1892,4 

1930 

krn 

10,2 

525,8 
3,2 

99,5 
1,4 

2,7 
40,5 

2,5 
37,3 

656,1 
2904,1 
2672,4 
602,9 

1931 

km 

9,7 

584,1 
3,2 

108,9 
1,6 

14,5 
47,5 

2,5 
43,1 

912,5 
3334,0 
2001,0 

477,2 

d� kostbarere.1 Dette kommer vel for en ele! av at 
i begynnelsen blev ele varige dekker bare lagt på 
veier med så stor trafikk at de billigere og svakere 
dekker av den grunn var utelukket; men stigningen 
er såvidt sterk, at man må Ila lov til å anta at ele 
svenske veiingeniører har va�rt godt fornøid med 
sine billigere dekker og av den grunn har anvendt 
deri, i større utstrekning. 

Synkningen fra 1935 tii 1936 skyldes formentlig 
de før nevnte foranstaltninger for å avhjelpe arbeids
løsheten blandt stenhuggcrne. 

Belegningen Amissite og grov asfaltbetong synes 
ikke å ha holdt hvad man til en begynnelse ventet 
av disse belegninger. De hadde en fordel at over
flaten var ru, men det viste sig at de var for porøse, 
slik at vannet skadet dem. 

Storgatesten, sandasfalt og tjærebetong har ikke 
vært anvendt i større utstrekning, og det er bare 
sandasfalt og tjærebetong som viser noen nevneverdig 
okning i ele siste par {1r av perioden. 

Danmark. 

Oversikt. 

Fra overveiinspektøren i Danmark foreligger opgave 
over hvilke veidekker de danske landeveier (hoved
veier) er forsynt med. Opgaven omfatter tidsrum
met 1923-1936 og utviklingen vil sees av følgende 
tabell. 

Danskene har valgt først å benytte den billigste 
metode, overflatebehandlingen, senere er de gått 
over til topplagsfylt makadam, og de siste år vrser 
at veier som tidligere har vært overflatebehandlet, 
nu har fått et annet solidere dekke. 

Chaussebrolegning viser en jevn stigning og er 
nådd 768,5 km, mens cementbetong for tiden bare 
utgjør 67 km. Asfaltbetong har i perioden steget 
jevnt og er nådd ca. 177,5 km. 

1932 

km 

9,6 

642,7 
6,3 

124,3 
6,6 

22,1 
65,1 
2,5 

28,0 
1260,9 
3665,9 
1418,4 

315,5 

1933 

km 

8,6 

664,9 
7,6 

135,2 
3,0 

25,1 
88,2 

1,7 
28,8 

1550,1 
3793,3 
1043,8 

259,1 

1934 

krn 

8,2 

706,0 
23,3 

139,1 
4,0 

42,4 
104,6 

1,7 
26,2 

1793,2 
3814,3 

811,1 
204,7 

1935 

lon 

7,2 

749,9 
48,1 

154,2 
3,5 

83,5 
129,2 

1,1 

18,4 
2369,9 
3468,6 
576,6 
108,2 

1936 

lun 

G,5 

768,5 
67,0 

177,5 
3,6 

125,7 
141,5 

1,1 
18,3 

2559,0 
3395,9 

417,3 
92,4 

Tilsammen 1600,6 i 7558,9 i 7540,1 I 7568,o J 1610,4 I 7679,0 1118,6 I 7774,3 
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I fig. I er vist hvorledes, utvidelse av veienes 
planering for en stor del utføres i Danmark_ Da 
amtsveiinspektørene arbeider temmelig selvstendig, 
vil selvsagt fremgangsn,åten ved veienes utvidelse 
bli noget forskjellig i de forsl<jellige amter, men jeg 
fikk det inntrykk at den her angitte metode kan 
benyttes i store trekk i alle amter. 

null kan altså påtreffes i ca. 5 måneder = 180 dager. 
Det gjennemsnittlige antall frostdager blev opgitt 
til ca. I 00. Frostdagenes hyppighet blir således 
I : 1,8. Med et så mildt klima kan teledybden neppe 
bli stor, men man har ulempene med den hyppige 
veksling av temperaturen fra + til --'--. 

Danmarks hovedveier (amtsveier) en for en stor 
del bygd i tidsrummet 1764---1868, og de prinsipper 
som blev lagt til grunn for denne veibygging, var 
så fremsynte at veienes trace i det store og hele 
tilfredsstiller nutidens krav. En bestemmelse av 
1793 fastsatte således bredden mellem grøftene til 
20 alen ( 12 111), og det skul de legges et kraftig sten
lag i en bredde av 8-9 alen. Ovenpå stenlaget 
skuldc legges grus til minst 9 tommers tykkelse. 
Man kan således gå ut fra at de danske veier for en 
stor del har et særdeles kraftig dekke som i tidens 
løp er blitt komprimert av trafikken, så det nu dan
nes et godt underlag for de moderne veidekker. 

Såvidt jeg kunde bringe i erfaring, er man i Dan
mark ikke nevneverdig plaget av teleskader, hvilket 
har sin grunn i de geologiske og klimatiske forhold. 
Tiden tillot ikke nogen nærmere undersøkelse av 
jordbunnen. Angående klimaet blev oplyst at første 
frostdag inntreffer omkring slutten av ol<tober og 
siste frostdag i slutten av april. Temperaturer under 

Et billig dekke har således betingelse for å gi et 
godt resultat. Danskene har derfor også vært meget 
godt fornøid med sine overflatebehandlinger. 

Utfore/sen av forskjellige veidekker. Sverige. 

1 fig. 2 og 3 er vist hvordan svenskene nu la små
gatestenen. Stendekket blev innspent av betong
kanter, som vist i fig. 2 b. Cementbetongkantene 
var forsynt med delatasjonsfuger som fig. 2 d viser. 
Derimot var det ikke vannavløp. Armeringen var 
litt forskjellig, 2-4 jern, som gikk ubrutt gjennem 
clclatasjonen. Delvis blev benyttet innsprengnings
kanter støpt av asfaltbetong. Denne hetong inne
holdt 75 % sten. <Hverken cementbetong eller asfalt
betongkantene var naget særlig dypt fundamentert, 
høist ca. % m på de steder jeg besøkte; men da disse 
var beliggende i den sydlige eller vestlige del av 
Sverige, kan vel faren for telehivning ansees mini
mal, hvorfor den grunne fundamentering har vist 
sig tilstrekkelig. 

Undergrunnen blev omhyggelig valset og avrettet 
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Ftgd. 
Se neskjfilI!.C!....!!g tverq:11-ofil 

f01- s111å9atesre11. 
!!.- Se"tesig.·e,na 

b TverrproFt/--
�

Sn1å-guleslcn Be!ton Jarr,t 
,m-)a,'.l��}.'..:.:J.'..S�g.,,J.J-k.L��'..1.L',Z.L;,,\5R.#±JJJ;fi,�'.Y 

c.�..-· Cl-l'.9're.,.$ca20<'n ·T.:,:i: 
f.i;_e/Jn�m bcto11g�o11tcne var det li7!1e11 ,::0111.�qJennem-
/Oj,, cgkanfene .S(les q/driy Fors._ynl' mad slotte!ts7cr selv 
ved 0.8-lOn1 djf'e .9rtifie1: 

under rikelig vanntilsetning. Tykkelsen av settgrus
laget skulde være omkring 2 cm. Stenen blev satt 
efter det skjema som er vist i fig. 2 a. 

Denne setningsmåte har den fordel at den største 
del av veibanen får diagonal setning med fuger, 
mens anslutningen til støttekanten blir god. Enkelte 
steder var istedenfor støpt innspenning av cement 
eller asfaltbetong anvendt en semigrounting bord 
ca. % m bred. Til denne bord blev anvendt dels 
emulsjon og dels varmeasfalt eller begge i forening. 

På forespørsel blev oplyst at trafikantene ikke 
klaget over at veibanen ikke var forsynt med slingre
kanter, selv på steder hvor grøften var ternmelig
dyp. 

Når stenen var satt, blev den forst støtt noget for 
hånd, så blev den valset med en tungvalse, 12-15 
tonn. Finjusteringen blev foretatt mccl rettholdt 
og mekanisk jomfru. Stenen langs stottckanten blev 
i almindelighet ikke støtt helt ned i flukt med betong
kanten for at man skulde ha litt "å gå på" veet even
tuell senere justering eller om nogen setning skulde 
inntreffe. 

Ved kjøring selv over det beste smågatestensdekke, 
vil man merke en vibrering i bilen, som må antas å 
ha en mindre heldig virkning på kjørctoict; men et 
smågatcstensdckke er ikke så glatt som betong og 
asfalt, hvorfor dette dekke tildels såes a11ve11dt i 
kurver og stigninger samt veikryss, selv 0111 veien 
ellers var belagt med et annet materiale. 

En etc! eksperimenter med asfaltfylling i fugene 
mellem gatcstenen var utført, men s{1 vidt jeg for
stod, var man ikke kommet til naget endelig resul
tat. En del andre fyllmaterialer var visstnok også 
anvendt eller tenkt anvendt, således blev nev11t 
ekspøndert kork og asfaltfiber samt biturnen. Fyl
lingen av fugene syntes å redusere ele før omtalte 
vibrasjoner i kjøretøiet naget. 

Prisene for smågatestensctekke blev opgitt som 
nedenstående tabell viser. Prisene gjelder Gøteborg 
og Bohus tan for stensetning på gammel vei i årene 
I 934-1936. I det totale areal inngår også betong
kantene hvor sådanne finnes. 

Topeka. 

Asfaltdekker av typen topeka er meget anvendt. 
Stenmaterialet består av sand inntil 2 111111 Ø fin
pukk 4-1 l mm. Asfaltmengden utgjør fi-10 %-

Topcka blev mest anvendt som slitelag av tyk
kelse 1-2 cm. Underlaget kunde være forskjellig. 
Ved nyanlegg var underlaget en eller annen makadam 
(asfalt eller tjære). Topeka blev også benyttet til 
reparasjon av gamle bituminøse dekker, idet eiet da 
blev lagt et slitelag av topeka ovenpå eiet gamle 
dekke, efter at dette var rettet av. 

Når den varme topekamasse var utlagt, blev den 
først valset med en tettvalse, senere mecl en 12 tonns 
valse. For å hindre at dekket blev glatt, var det 
forsøkt med å strø 5-10 1/m� stenmateriale oppå 
dekket, hvorefter dette blev valset. Man opnår 
derved en viss ruhet i overflaten; men elet kan også 
hende at stenene, som er valset ned, spretter ut 
igjen eller sprekker og på den måten løsner fra 
topekalaget. Derved kan begynnelsen til et sår 
i topekalaget være lagt, og i alle tilfelle forsvinner 
virkningen av det nedvalsede stenlag. 

Som stenmateriale til å strø oppå var forsøkt 
kvartsitt, men den viste sig å være for sprø. Det 
ansåes best å benytte samme stenmateriale som ctet 
som benyttes i topekamassen. 

Denne nedvalsning av stenen hadde også til hen
sikt å skaffe en lysere veibane, hvorfor den ned
valsede sten bør ha en lys farve. Stenmaterialet i 
tupekamassen hadde også i alrnindelighet en lys farve. 
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Veibredde ................... Ill 
Vcilc11gclc .. .................. ,,

Pcrma11cntbelagt bane 1) ••••••• rn� 

lnnkj. av ste11 (fra Statens lager) kr. 

Transport av sten ............ 
,,

Arbeidsutg. ved legningen ..... .. 

Veldums
viigar 

6,00 
17 740 

107 340 

311 808,00 
110 563,90 
323 127,00 

Asen
Lycl-.or11u. 

6,00 
4 100 

25 312 

71 340,00 
25 281,l l 
99 620,00 

i 
I I 

Grol,ecls
h".u rva. 

6,00 
670 

4265 

12 510,60 
5 627,60 

19 316,75 

' 

I 

I 

Slarnby 
.... \gnc bro 

7,00 
1110 
7945 

23 785,80 
13 170,00 
25 287,90 

I 

l-lerrvcla 
Hind<:\s 

7,00 
8167 

57 519 

171 744,76 
94 580,00 

167 585,63 

Totalomkostninger ............ kr. i 745 498,90: 196 241,11 37 454,95 62 243,70 433 910,59 

Totalom kostn ingcr kr./rn� 6,94 7,75 8,78 7,83 7,54 

Gjen nemsn ittspris 
-,,-

kr./1112 

I
kr.1/m I 

7,09 
43,12 

7,65 
53,64 

justering og forarbeider . . . . . .  kr./1112 0,34 
Støtning og setning inkl. grus " 2,12 
Støttekant av betong ......... kr.1/m 4,39 
Midtlinje av sort sten . . . . . . . . kr./m2 0,13 
Stenens kostende ............. " 3,48 
Transportutgifter ............. 

,, 
1,25 

1) Inklusive beto11gkanter hvor sådanne finnes.

En del dekker av indrankningstypen besåes også. 
Disse kan deles i to typer: 

I. Hel indrånkning (makadamdekkene), hvor mel
lemrummene mellem grovpukken er helt fylt med 
bituminøst materiale. Disse dekker kalles efter elet 
bjtuminøse materiale for asfaltmakadam, emulsjons
makadam eller tjæremakadam. 

2. Halv indr;inkning (semigrounting) hvor en del
av hulrummene i grovpukken blir fylt med sand for 
derved å spare noget på asfaltmaterialet. 

Det kan her bemerkes at halvindrånkning var 
mindre anvendt. Bl. a. blev det mot dette dekke 
innvendt at det var så mange arbeidsoperasjoner. 

Indrånkningsdekkene var gjennemgående gode. 
Hvis disse dekker blev ujevne med tiden, blev det i 
almindelighet lagt et 1-2 cm tykt lag topeka ovenpå. 

Indrånkningsdekker blev også som nevnt benyttet 
meget som underlag for topeka slitedekke. 

Ind r�inkningsdekkene var i almindelighet 6 cm 
tykke på veier med middels trafikk, og hvor dekket 
blev lagt på gammel vei med godt stenlag. For veier 
med sterkere trafikk eller hvor stenlag ikke fantes, 
bruktes et tykkere dekke, ca. 10 cm løst mål. 

Stenstørrelsen i bunnlaget var for 6 cm dekker 
30-45 111111 (runde huller i siktene), hvilket svarer
til 25-35 mm sikter. Bunnlaget skal være porøst,
men stenen må ligge rolig. Det er derfor best å
benytte temmelig jevnstor sten. Laget blir valset
uten vanntilsetning med en 10-12 tonn valse, men
valsingen 111[1 ikke drives så lenge at stenen knuses.
Under valsingen må stenlaget justeres og mulige
ujevnheter rettes. Valsingen bør begynne ved en av
sidene og skride inn mot midten, hvorpå man begyn
ner på tlen annen side og valser innover. Overhøiden

0,50 0,62 0,62 0,47 
1,87 2,25 2,00 1,90 
6,55 7,30 4,30 4,30 
0,13 0,58 0,10 0,10 

3,48 3,48 3,48 3,48 
1,23 1,56 1,93 1,92 

i midten bør ikke overskride l /60 av veibredden, 
hvorved stigningen i tverretningen blir I /30. 

Hvis det som bituminøst materiale benyttes asfalt, 
bør denne ha en penctrasjon av mellem I !0° og 150°. 
Asfaltens temperatur bør være 150-180°. Er bitu
menet for koldt, trenger det ikke ned i stenlaget. 
Lufttemperaturen bør helst være over 10° ved 
arbeidets utførelse. 

Efter at asfalten er sprøitet utover stenlaget, 
spredes et lag fyllsten utover, og det hele valses. 
Er det meget høi lufttemperatur, kan det være 
nødvendig å vente litt med valsingen til asfalten er 
stivnet litt. Fyllstenen bør spredes i en mengde av 
20-30 l/1112. 

Fyllstenens opgave er under valsingen å trenge 
ned i hulrummene i underlaget og kile stenene fast, 
slik at det hele blir en mest mulig kompakt masse. 
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Størrelsen av fyllstenen bør derfor avpasses slik at 
den går ned i hulrummene mellem stenene i under

laget. Er stenstørrelsen i underlaget f. eks. 45-60 

mm, passer det å bruke fylisten av størrelsen 15-25 

mm. Alle stenmaterialer må være rene og støvfri.

Til utspredningen kan man benytte kanne eller

tankvogn. Verksmester Løndahl i Nya Asfalt
bolaget, Kavinge, har uttatt patent på en spreder 

som syn tes meget bra, se fig. 4. Samme billede 

viser også det porøse første Jag øverst på billedet, 

og nederst vises hvordan banen ser ut når fyllstenen 

er utspredt og det hele valset. Trafikken kan da 
settes på. På det sted billedet er tatt, skulde elet 

legges 2 cm topeka efter en måneds forløp. 

Som slitelag blev også anvendt en almindelig 
overfla tebe handling. 

Hvis det bituminøse materiale blir tilført i fonn 

av emulsjon, er fremgangsmåten stort sett den samme; 
men da emulsjonen har en større nedtrengningsevne, 

bør det første stenlag være mindre porøst, hvorfor 

det bør benyttes mindre jevnstor sten, f. eks. 20-

60 mm. Men stenmaterialet må være godt blandet, 
så man ikke får bare store stener nogen steder og bare 
små andre steder. 

Man kan her også gå frem på følgende måte: 
Først spredes ut et lag 45-60 mm sten som valses 

- så spredes et lag fylisten 15-25 mm i passende
mengde. Dette lag valses lett. Mengden og størrel
sen av dette siste fyllstenlag må avpasses efter hul

rummene i det første lag, idet hensikten er at fyll
stenene skal utfylle en del av hulrummene, slik at

Iden lettflytende emulsjon ikke synker ned til pukk-

1agets underside og overflaten derved blir bitumcn-
attig. Dette er av meget stor viktighet. Det kan

endog være nødvendig å fylle en del av hulrummene

med sand for å hindre en sådan nedsynkning.
Når dette underlag er ferdig, spredes emulsjonen ut 

5---8 kg/m2, hvorefter veibanen overgruses med singel 
5-10 mm Ø. Før emulsjonen spredes ut, bør over

flaten vannes. Annen gangs behandling skjer med
en emulsjonsmengde av 2-4 kg/m2

• Det bør ikke

tilsammen anvendes mer emulsjon enn 10-12
kg/m2

• Emulsjonsmakadam utføres også stundom

ved 3 gangers spredning av emulsjon. Trafikken bør

ikke settes på før emulsjonen er stivnet.

Fordelene ved å benytte emulsjon, er at arbeidet 

kan utføres i fuktig va�r, og man undg[ir let terl' at 

biturnenoverskudd på enkelte steder, hvilket IL'tt 

skjer ved varmasfalt, hvis arbeidet il<l<e utfores meget 

omhyggelig. 

Emulsjonen gir en 111i11dre biturnen-prosent i elet 

ferdige ctekke enn va rmeasf al ten. Den emulsjon som 

bør benyttes, kan ha samme sammensetning som 

den som benyttes ved semigrounting-clekker. Det er 
muligens heldig 11 anvende en emulsjon med storre 

biturnenprosent og høiere viskositet. 

Tjæremakadam. 

Denne utfores på samme måte som foran beskrevet. 

Man må ctog påse at pukklaget som skal anvendes, 

har en passende porøsitet i forhold til tjærens visko
sitet. Tjæren bør ha en høi viskositet av hensyn til 
at tjæren i bunnen av pukklaget har vanskelig for å 

herdne på samme måte som et tynt tjærelag som 
spredes på overflaten. En viskositet på 40-120 
sek., målt med Standard viskosimeter eller Hutchin

son, ansees passende. 

Da tjæren gjerne holder sig myk, inneb;ercr det 
en viss risiko å anvende den til makadam. Denne 
egenskap taler mot tjærens anvendelse i makadam. 

Tjæren opvarmes til 110-130° C. og materialene 
bør være tørre. Lufttemperaturen bør være + J 0°, 

helst høiere. 
I overensstemmelse med hvad det foran er anført 

angående svenskenes erfaringer om asfalt- og emul
sjons- og tjæremakadam, er det lagt adskillig mineire 
tjæremakadam i Sverige enn det er lagt av de to 

andre typer. Tjæremakadamen synes dog å ha vun

net noget terreng i den siste tid, hvilket antagelig 

kommer av at tjæren nu i almindelighet blandes med 

en del asfalt, hvorved en del av dens uheldige egen

skaper forsvinner. 

Semigrountingciekker. 

Bitumenet i makadamdekker, som for øvrig i alle 

andre bituminøse dekker, har til opgave å kitte 

sammen stenmaterialet, så det ligger rolig. fig. 5 a 

viser skjematisk forholdet ved et makadamdekke. 

De skraferte partier betyr asfalt. Som man ser, 

er det her asfalt helt til bunns i pukkstenlaget. 

Sen1i9routi119dekker. 
a. Mokadan,

AsFalt 

!z. Scn,igrout-ing 

fig . .5. 

I 
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Ved semigrountingdekkene er de nedre deler av 
hulrummenc utfylt av sand, som skal tjene til å 
,tabiliserc pukkstenen (i fig. 5 b kryss-skrafert). Den 
ovrige del av hulrumrnenc er fyllt mecl bitumen. 

Man mente til ,i begynne mccl at clen sand som 
anvcndtcs, burete være lerefri for at bitumenet kunde 
trenge ned i sanden og fylle hulrummcne. Svenskene 
er kommet til det resultat at noget lereholclig grus 
er bedre, idet denne grus stabiliserer pukklaget bedre. 
Grus med 20 % lere har vært anvendt med godt 
resultat. Forutsetningen er eta at pukklagets over
flate blir omhyggelig rengjort for bitumenet spredes 
ut. Lere på overflaten av pukkstenen virker skadelig. 

Varmasfalt eller opvannet asfalt ansåes mindre 
tjenlig til semigrountingdekker. Emulsjonen og til
dels fluxet asfalt (asfaltsolusjon) ansi'1es mest skikket. 

Emulsjonsmengden må avpasses efter hulrum
menc i pukklaget, og elet må være nok emulsjon 
igjen på overflaten til å binde den fylisten som spredes 
ut over umiddelbart efter emulsjonen. 

Størrelsen av fyllstenen mf1 avpasses efter størrel
sen av hulrummene i pukklaget, cia elet er denne stens 
opgave under valsingen �1 presse sig nec! i den øvre 
del av hulrummene og kile fast pukkstenen. Meng
den av fyllstenen må avpasses slik at elet ikke dan
ner sig et nytt lag oppå pukken, da dette lag vil 
knuses under valsingen. Kornstørrelsen av fyllstenen 
er i almindelighet 5-15-25 mm og mengden ca. 
l O 1/m�. 

Danmark. 

I Gentofte kommune beså jeg nogen asfaltarbeider, 
delvis reparasjonsarbeider. 

Maglemosevei. 

Her blev lagt Hans Gulclmans asfalt makadam. 
Legningen foregikk på følgende måte: 

Først blev lagt et 5-6 cm tykt pukklag 45-60 
mm kornstørrelse. Dette lag blev valset til stenen lå 
rolig. 

Til valsingen blev benyttet en 3-tromles valse, 
som fig. 6 viser. Denne valse mentes å ha store for
deler, idet den jevnet ut bølger i veibanen, cia ele tre 

ciOb 
oCro 

.!'ig. G. 

12,S-IS,s f. 

valser var stivt forbundet med hensyn til bevegelser 
i vertikalretningen. 

Det var av stor betydning at stenen som anvendtes 
til unclcrlaget, var s{1 sterk at den tålte valsingen 
uten å knuses. 

Ovenpå det ferdigvalsede pukklag heites asfalt
massen, 35 kg/m�. Denne masse inneholdt 20-25 % 
asfalt, resten kalkstcnpulver. 

Så snart asfalt massen var helt ut, blev det strødd 
5-10 mm singel ca. 10 1/m�. Når asfalten var så
pass avkjølt at den ttilte valsingen uten å presses op
til overflaten, blev det hele valset med ovennevnte
valse. Prisen p{1 dette dekke blev opgitt til kr. 7 ,00
pr. m�. Asfaltmassen hadde en temperatur av ca.
200° ved utspredningen.

Denne belegning blev opgitt å være godt egnet 
hvor grunnc11 var eftergi vende. Som eksempel herpå 
blev opgitt at en strekning av Maglemosevei var 
belagt på denne mMc i en bakke som oprinnelig 
hadde en helling på 35 °/00 . Veet senere målinger viste 
det sig at grunnen var sunket, så stigningen bare 
var 25 °/oo· 

Pft syklelsticr i Gentofte blev tildels lagt asfalt
dekke bestående av 3 deler singel 5-10 mm, I V:! 
del skarp lerefri grus, 1 Y:! del slaggrus, 1 del spesial
emulsjon (blandbar). Som slitelag anvencltes 8-10 
mm (løst mål) Stahlas. Dette dekke var lite glatt 
(sandpapirdekke). Kommuneingeniøren anførte at når 
det forlangtes at syklistene skulde benytte sykkel
stiene, måtte man sørge for at banen eler var like 
gocl som i kjørebanen. Denne opfatning var, såvidt 
jeg forstod, alminclelig i Danmark, idet jeg også 
ellers så at det blev lagt et betydelig arbeide på å 
gjøre dekket på sykkelstiene godt. 

As/altgatesten. 

Her var kalksanclsten og asfalt presset til gate
stenfasong. Når disse asfaltgatesten blev godt satt, 
blev elet gode dekker. Jeg så et som var lagt for 2 
år siden, og som så meget godt ut. ,,Stenen" settes 
tett i tett, så elet blir ingen fuger. Prisen blev opgitt 
til 6-7 kr. pr. m�. 

Teppebelegning. 

I Gentofte blev en gammel topplagsfylling avrettet 
med emulsjonsbetong 1 : 6, hvorpå elet hele avstrykes 
med V:! del emulsjon og % del vann for å lime kvart
sittstahlaslaget fast. Slitelaget var 25 mm tykt (løst 
mål) I 8-19 mm komprimert. Kvartsittstahlas
massen blev umiddelbart før legningen såldet på 
7 mm såld for å få bort klumpene. Denne sålding 
blev tillagt stor betydning og gjennemførtes, skjønt 
den kostet betydelig. 

Slitestyrken for kvartsittstahlas opgas å være 
betydelig. 

Det blev vist frem et asfaltbetongdekke som var 
blitt lagt i 1922. Her var anvendt 45 kg asfalt pr. 
1112

• Dekket, som ikke var reparert, var nu i temmelig 
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god forfatning. Stenrnaterialet hadde vært temmelig 
stort, og dekket var 6-7 cm tykt. 

Som billigere dekke anvendtes topplagsfylling det 

ene år - det neste år en overflatebehandling med 
mulige korreksjoner. Så kan dekket ligge 2-3 år, 
efter trafikkens størrelse, hvorpå 2. gangs overflate
behandling. Nu kunde dekket ligge uten reparasjon 
i 7-8 år. 

Til varmoverflatebehandling med tjære benytte

des 1 kg tjære med 10- 1 5 % asfalt + ca. 10 liter 
singel pr. m2

• 

Tjæren antokes ikke å være værbestandig. 
I Præstø amt så jeg et sted hvor det blev lagt 

vibrobetong på sykkelbanen. Prisen blev opgitt til 
kr. 2,42 pr. m2 med en cementpris av kr. 5,50 pr. 
tønne. Betongdekket var 5 cm tykt og det anvendte 

stenmateriale hadde en litervekt av 2, I kg. (Det var 
forlangt 2,0 kg.) Vanntilsetningen var bestemt slik 
at det til 15 kg cement bare måtte tilsettes 7,50 liter 
vann. Mellem betongdekket og undergrunnen blev 
der lagt et lag grått papir. Denne isolering blev av 

ingeniør Ullitz ved Danmarks tekniske høiskole 
tillagt stor betydning. Som armering benyttedes 
5 mm Ø jern i ruter 150 x 250 mm. 

Under og efter vibreringen måtte det ikke vise 
sig vann på overflaten - heller ikke måtte det vise 
sig vann, hvis man risset i den ferdig vibrerte betong. 
Efter vibreringen blev overflaten pusset med brett. 

På kirketorvet i Faxe blev det lagt Luxobetong 
fra Nestved. 

Underlaget var asfaltbetong, som var lagt for JO 

år siden. Underlaget blev først avrettet - lå så 

I Yz måned, hvorpå Luxobetongen blev lagt ut med 

I 9 mm lekter, ca. 30 kg/m2
• Slitelaget blev valset 

med I Yz tonns valse.
Luxobetongen kostet kr. 35,00 pr. tonn fob. 

Nestved, og det ferdige dekke opgas å koste kr. 2,00 

pr. 1112 • Til fastliming av slitelaget blev benyttet 
50 % emulsjon, ca. I kg/m2. 

Amtsvejinspektør Jenssen, Løvstrand, antok at 
som kjørebanedekke kunde det anvendes et I I cm 
tykt vibrobetongdekke lagt på et sandteppe. At 
dette forholdsvis tynne dekke antokes å være til
strekkelig, henger antagelig sammen med at det i 
Danmark ikke er nogen televanskeligheter. 

Som det vil fremgå av foranstående, er det i Dan
mark relativ liten nytegning av faste dekker. Derimot 
arbeides det meget med utbedring og omlegning av 

de gamle dekker. 
Overflatebehandlede veier blev for en del revet op 

og forsynt med topplagsfylling. Det oprevne asfalt
dekke lot man da bli liggende som klumper og valset 
det ned sammen med avretningsmaterialet. Det hele 

tjente som underlag for det nye dekke. 

Støvdempningsmidler. 

Ved Stockholm har Statens Vaginstitut en prøve
vei for støvdempningsmidler på Flystad eller Eneby

veien. 

Her var anvendt forskjellige sorter støvdempnings

midler, oljer, sulfitlut og klorkalsium. Det blev 

påpekt at elet var av meget stor betydning at grus-
1rn1terialet i slitelaget var riktig gradert med hensyn 
til kornstørrelsen. 

De sulfitlut- og klorlrnlsiumbehancllccle strekninger 

viste sig å være best. De forskjellige oljer og asfalt
emulsjoner synes å ha en tendens til å danne en 
tynn hinne l-2 111111 tykk pft overflaten. Denne 
hinne er for svak til å tåle trafikken og går lett i 
stykker på enkelte steder, hvorvel1 det dannes et 
slaghull. 

Denne hinne- og slaghullclannelse synes ikke i't 
være så fremtredende ved klorkalsium- og sulfit
behandlcdc veier, spesielt hvis grusmateriellet er 
riktig gradert. 

Ifølge Statens Vaginstituts meddelande nr. 51 
1936, ,, Førsøk med dammbindingsmedel på Eneby
v agen i Stockholm 1934", stiller prisene sig som føl
ger for de forskjellige midler: 

Colas Mix + sand 1,14 kg/1112 emul-
sjon + 2,3 kg vann + 5,61/1112 sand 24, 1 

Oceal 1,25 kg/m2 emulsjon + 1,25 
kg/m2 vann ................... 20,3 

S.D. M. 1,18 kg/1112 + 2,4 kg/m2 vann 18,5 
Damoil-ernulsjon 0,83 kg/m2 emul-

sjon + 2,5 kg/m2 vann ........ 10,9 
Damrnol 1,5 kg/m2 olje ........... 13,2 
Lignitel x stenmel 1,4 kg/m2 lignitel 

+ 3 J/m2 stenmel .............. 41,2 
Klorkalsium 0,75 kg/m� salt . . . . . . 7,7 

Tørrlut + klorkalsium 0,25 kg/1112 

tørrlut + 0,5 kg/m2 salt . . . . . . . 8,8 

Sulfitlut 1,1 kg/m2 sulfitlut + 2,2 

kg/m2 vann ................... 11,6 

Olje efter amerikanske forskrifter 
I ,5 kg/1112 olje .................. 13, I 

øre pr. 1112 

-,,-

-,,-

-,,� 

-,,-

�,,-

-,,-

-,,-

-,,-

Av tabellen fremgår at klorkalsium er elet billigste 
middel. 

I de opførte priser er medtatt material- og arbeids

priser tillikemed høvling og flikning. Prisen for 

høvling gjelder fur en gangs høvling. 

Stockholms stads asfaltverk. 

Med civilingeniør Fr. Scl1ytz ved Stockholm stads 
gatukontor som cicerone besåes Stockholms nye 
blandeverk for asfalt. 

Asfalten kommer direkte fra oljeraffineriet i 
tanklektere, hvor asfalten holdes opvarmet, slik at 
den med en gang kan pumpes op i en stor beholder. 
Stenmaterialene losses fra lektere og blir på trans
portbånd ført til lagringsstedet (siloen). Singelen 
blev knust i "kubittkross" i byens eget stenbrudd. 
De enkelte korn viste sig å være avrundede. Fliser 
eller flak forekommer nesten ikke. 

Sanden blev også ført fra bryggen til lagringssiloen. 

Fra lagringssiloene blev sand og singel sams ført 
til tørreovnen, men i nogenlunde riktig mengdefor-
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hold. Fra ovnene blev massene torret og opvarmet 
over en sikteinnretning fort til forskjellige blande
siloer - herfra via vekter til blandc111askinen. 

Asfalten blev fra lagertanken via ovn og vekt fort 
til blandemaskinen. 

Alle ledninger som furte opvarmedc materialer, 
var godt isolert og elektriske termometer var instal
krl hvor det var nodvendig. 

For å bcgrcnse en brand var ledninger for skum
slukning installert hvor brandfarrn var storst. S111å
brander inntraff hyppig, men gjorde sjelden skade. 

Verkets kapasitet var ca. 200 tonn pr. dag. 
Det blev oplyst at prisen pr. 111� belegning var gål t 

ned med kr. 2,60 pr. 111
2 efter at byen hadde ffitt sitt 

eget anlegg. 

Da11sk veila/Joralorium. 

Dansk veilaboratorium blev oprettet i I 928 i 
henhold til lovbeslutning av I. juli 1927. U1bora
toriet sorterer under overvejinspektoren og ledes av 
en overingenior (ledende ingenior). 

Laboratoriets opgave består i å besvare fore
sporslcr fra veimyndighetene (Amtsvejinspektorer) 
og andre. I forbindelse hermed mf1 laboratoriet 
anstille de nødvendige kjemiske og mekaniske under
søkelser for besvarelse av de respektive foresporsler. 

Videre drives forskjellige undersøkelser vedrørende 
veitekniske spørsmål. Opdragene hertil kan enten 
gis av veikomiteene eller undersokelsene kan foretas 
på veilaboratoriets eget initiativ. Undersøkelser kan 
også foretas på foranledning av andre enn de foran 
nevnte. 

De undersøkelser veilaboratoriet utforer, innskren
ker sig ikke alene til de rent laboratoriemessige, så
som kjemisk, fysikalsk eller mekanisk undersøkelse 
av veidekksmaterialer (sten, sand, singel, asfalt, 
tjære 111. v.), men omfatter også granskning av 
litteratur samt studiereiser for å belyse spørsmål av 
veiteknisk art. Veilaboratoriet leder og foretar også 
systematiske forsøk i marken. 

Angående veilaboratoriets oprettelse og dets for
hold til "Vejkomiteen - Dansk Vejlaboratoriums 
raadgivenclc Komite" henvises til "Meddelelser fra 
Vejlaboratoriet" nr. 4. 

Laboratoriets vesentligste arbeide består i besva
relse av forespørsler og angivelser av erklæringer om 
foretatte undersøkelser av veidekksmaterialer, bind
materialer og stenmaterialer. 

Til belysning av veikomiteens og veilaboratoriets 
arbeider resymeres her titlene på ele utgitte skrifter: 
12 publikasjoner omhandler undersøkelser vedrø

rende bituminøse veidekker eller forskrifter for 
utførelse av samme eller for levering av bituminøse 
stoffer. 

6 publikasjoner er beretninger om veilaboratoriets 
virksomhet. 

2 publikasjoner omhandler trafikktellinger. 
2 publikasjoner omhandler valsingens innflytelse på 

bølgedannelsen i veibanen (makadamveier). 

publikasjon omhandler veienes plan og profil. publikasjon omhandler anlegg og vedlikehold av
,,biveier". 
publikasjon 
publikasjon 
føre. 

omhandler beplantning langs veiene.
omhandler spredning av grus i glatt

Når man tar i betraktning at de 6 beretninger om
laboratoriets virksomhet for en overveiende del
omhandler undersøkel1;er av bituminose materialer,
vil det sees at Dansk Vejlatoratorium hittil i det
vesentligste har viet sin opmerksomhet til de moderne
veidekker. 

Jeg fikk anledning til å se nærmere på Vejlabo
ratoriet, og de mest almindelige undersøkelser av
asfalt blev demonstrert for mig. Det vil gå for vidt
å beskrive de forskjellige undersøkelsesmetoder. Kun
skal bemerkes at det er av stor betydning at det
anvendes standardapparater og standardmetoder,
idet undersøkelsenes resultat til en viss grad er 
avhengig av måten undersokelsen er gjort pli. For 
å få sammenlignbare resultater, er det derfor nod
vcndig å standardisere undersøkelsene. 

Nogen enkle, men forholdsvis pålitelige håndprover 
for asfalt, emulsjon eller tjære brukes ikke, såvidt 
det blev mig meddelt. 

Statens V iiginslilut (tidligere Sve11ska V iigi11stitutet). 

Dette veilaboratorium har ialt utgitt 51 publika
sjoner, som fordeler sig således: 

10 stk. omhandler teleproblemet. 
2 ,, -,,- veinomenklatur. 
4 -,,- trafikktellinger og antall biler 

4 " 
5 " 
8 " 
3 " 
4 " 

" 

" 

5 " 

" 

" 

" 

" 

Sverige. 
-,,- støvdempningsmidler. 
- ,,- rapporter fra studiereiser.

-,,-
,, ,, forsøksveiene. 

-,,- korrugering av veier. 
-,,- bremselengde, veidekkers glatt-

het og ujevnhet samt slitestyrke. 
-,,- rystelser fra trafikken. 

undersøkelse av stenmaterialet 
-,,-

veidekker. 
bituminøse veidekker av forskjel-

-,,-

lig art samt forskrifter for
. 
deres 

utførelse og for bitumenkvaltteten 
-,,- prøvning av betong for betong

dekker. 

-,,- betongrør til stikkrenner. • 
en rekke veitekniske spørsmal,

-,,-

1931 års vag- och brosakkundiga

(stor avhandling). 
-,,- forhandlinger ved veitelmisk møte 

i Stockholm 1935. 

* 

Av foranstående resyme vil det fremgå at Statens 
Vaginstitut har beskjeftiget sig med mer forskjellig
artede opgaver enn Dansk Vejlaboratorium. Dette 
har vel sin grunn i de to lands naturforhold. Tele-
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problemet eksisterer praktisk talt ikke for de danske 
veiingeniører, mens dette problem for Sverige og 
Norges vedkommende er av avgjørende betydning 
for veienes byggemåte. 

Det kan være fristcnde å gjøre en liten digresjon: 
Naturforholdene gjør at det tekniske arbeide er 

enklest for ele danske veiingeniører. For de svenske 

ingeniører er problemene nogen flere, iclet disse har 
televanskeligheter og tildels terrengvanskeligheter f1 
kjempe med. For Norges vedkommende må vanske
lighetene sies å være størst, idet terrenget her er 
betydelig mindre skikket for veibygging. 

I denne forbindelse kan nevnes at den svenske 
riksdag for budgettåret 1936-37 bl. a. har bevilget 
følgende summer: ,,Bidrag til vissa forsknings- og 
undersøkningsarbeten" kr. 130 000, ,.Nybyggnad for 
Statens Vaginstitut" kr. 250 000. 

Disse betydelige bevilgninger viser hvilken betyd
ning svenskene tillegger den forskningsmessige del 
av veibyggingen. 

I Danmark og særlig i Sverige var elet lett å merke 
de respektive veilaboratoriers innflytelse på veibyg
gingen, det vil si i første rekke veiclekksbyggingen. 
I Danmark er de moderne veidekker av såvidt gam
mel dato at metoder og materialer i større grad har 
stabilisert sig. 1 Sverige er de moderne veidekker av 
nyere dato, så meget av de moderne dekker som 
legges, må bet rak tes som forsøk. Svenskene har også 
forsøkt mange typer av veidekker. 

ad Moderne dekker. 

Resyme. 

De moderne veidekker kan deles i følgende grupper: 
A. Bituminøse veidekker:

l) Overflatebehandling med bi tuminøse stoffer.
2) De halvpermanente dekker med bituminøse

stoffer som bindmiddel. Disse dekker krever
jevnt vedlikehold.

3) De permanente bitumirwse dekker som ikke
krever jevnt vedlikehold.

B. Veidekker hvor bindemidlet er ccment:
I) Vibrobetong.
2) Holterdekke.
3) Jernbetongdekke.

C. Stenbrolegning:
I) Storgatesten.
2) S111i1gatesten.

Av alle disse dekker er elet bare jernbetongdekker 
som kan sies å ha en bøiningsfasthct. 

Herav fremgår det at forarbeidene med konsoli
dering og stabilisering av undergrunnen er av den 
største betydning for å få et godt dekke. Det er 
utvilsomt at de fleste større skader på veidekkene 
skriver sig fra mangler i undergrunnen. At svenskene 
og danskene fullt ut erkjente dette, fremgikk av den 
omhyggelighet hvormed undergrunnen blev prepa
rert. 

I Kung!. Vag- og Vattenbygnadsstyrclsens forskrif
ter heter det også at større planeringsarbeider skal 
utføres et år før permanentdekket legges. 

For jernbetongdekkets vedkommende kan man 
regne med en viss bøiningsfasthet, hvorfor dette 
dekke ikke er så følsomt for setninger i grunnen. 

De billige asfaltdekker l) og 2) vil gjerne med tiden 
bli mindre jevne på grunn av de stadige reparasjoner 
og ujevn setning i grunnen. 

Om man skal velge mellem det ene eller annet 
dekke i et spesielt tilfelle, avhenger av trafikkens 
størrelse, art og tyngde samt undergrunnens bcskaf
fe11het og veiers stigningsforhold og kurvatur. 

Angående dette siste kan man henvise til distrikts
ingeniør N. Wibecks foredrag ved Svenska Viig

foreningens årssammentrade i Gøteborg 12. juni 
l 936. Foredraget med efterfølgende diskusjon er in 
extenso inntatt i nr. 4 - I 936 av Svenska V agfør
eningens tidskrift. 

BILRUTETRAFIKKEN I NORGE I 1931 

Ved selcretær L. A11dresc11. 

I >e11 se11est oifentliggjorte statistikk \·edkom111e11· 
de hilrutetrafikke11 gjelder aret 1929 og fin11es i 
«Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 2 - 1933. 

Nar man ikke tidligere llar ku1111et frernlegge no
gen nyere 01·ers:kt over bilrutetrafikken er tirsa
ke11 den. at elet llar nert forbundet med store van
skeligl1eter a i:1 tilveiebragt det 11ødve11dige mate
riale. !Jet har ne11ili.1?; vist sig at de opga1·er �om 
i1111se11des av rutei1111el1a1·er11e i stor utstrekni11g 

IJar v,c,·t s,1 mang-eliulle. at elet har krevd adskillig 
rid og arbeide a korrigere opgavene. E11 1esent
lig gru11n til forsi11kelsen er ogs{1 den omstendighet 

at det har tatt lang tid iør man har kunnet iå op

lysninger om samtlige ruter. På grunn av den 

langt fremskredne tid har man derfor funnet å 
kunne undlate å foreta bearbeidelse av opgavene 

ior 1930, især da disse i den form som de forelig

){er er mindre tjenlige for utarbeidelse av en sam

let oversikt over bilrutetrafikken. 

I 1931 var det i drift 979 bilruter med en samlet 

lengde av 34 424 km. Bilrutetrafikken er fremdeles 

i jevn vekst. Utviklingen i tidsrummet 1914-19.31 

1 i I sees av følgende oversikt; 
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Tab e 11 

Antall Sa11llet 
,\ r ru ter lengde 

lon. 

1914 97 4 138 
1915 95 3 577 
1916 116 4 435 
1917 93 4 177 
1918 54 2 770 
1919 155 5 561 
1920 270 9 227 
1921 327 9 968 
1922 347 10 973 
1923 397 12 015 
1924 445 12 448 
1925 501 13 731 
1926 614 17 708 
1927 077 19 533 
1928 738 22 901 
1929 833 28 831 
1931 979 34 424 
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1. 

Antall 
vr+gner 

166 
161 
204 
202 

94 
300 
552 
687 
735 
762 
885 
992 

1395 
1445 
1633 
1764 
2012 

, l,jortc vognkm. 

1 300 000 
I 500 000 

2 000 000 
2 347 200 

735 500 
3 251 100 
5 099 77ft 
6 037 906 
6 616 746 
8 476 301 

10 566 234 
13 483 597 
19 113 687 
23 667 657 
33 178 141 
39 352 487 
50 028 848 

Innla11d rutebilselskap. Der blev utbetalt i stats
b:drag til driften kr. 267 800 og til nyanskaffelser 
kr. 50 000. Til og med budgetterminen 1931-32 
rnr det ialt bevilget som statsbidrag til bilrute
driften kr. 4 090 000. For 1931-32 blev enn vi
dere bevilget kr. 50 000 som bidrag til nyanskaf

felse av vog11materiell til ruter som ikke kan skaf
fe tilstrekkelige midler til en forsvarlig fornyelse 
av sitt materiell. Det var første gang at en be
vilgning i dette øiemed blev gitt på \·eibudgettet, 
idet man tidligere ltadde hevdet det pr:nsipp, at 
statsbidrag bare skulde gis til drift av bilruter. 

Vognmateriellet. 

Antallet av vogner som gikk i rutetrafikk var 
i 1928 -- 1633, i 1929 - 1764 og i 1931 - 2012. 
llvora v 240 er betegnet som reservevogner. 

Den gjennemsnittlige kjørelengde pr. vogn har 
vært i 1928 - 20 317 km., i 192 9 - 22 309 km. og 
i 1931 - 24865 km. 

I 1931 hadde man 163 statsunderstøttede ruter, 
lteri medregnet sarntlige enkeltruter som trafikeres 
av Fylkesbilene i Nord-Trøndelag og av Troms 

Den samlede bokførte verdi av vognmateriell, 
garasje, verksteder og materialer var i 1928 -
15,3 mill. kr., i 1928 - 16,4 mill. kr. og i 1931 -
16,4 mill. kr. 

Ruter i 

Østfold . . . . . . . . . . . .

Akershus og Oslo 1) .. 
Hedmark . . . . . . . . . . 

Opland ............ 
Buskerud . . . . . . . . . . 

Vestfold ........... 
Telemark . . . . . . . . . .

Aust-Agder ......... 
Vest-Agder ......... 
Rogaland . . . . . . . . . .

Hordaland . . . . . . . . .

Sogn og Fjordane . .

Møre . . . . . . . . . . . . . . 

Sør-Trøndelag . . . . . .

Nord-Trøndelag ..... 
Nordland .......... 
Troms . . . . . . . . . . . . .

Finnmark .......... 

T ab e 11 11. Ruter, vognmateriell og takster. 

Antall ruter 

I 
Herav Lengde 

1 1 stats- lrn1. a t under-
stottede 

71 0 I 460 
133 2 4 358 

68 17 2 468 
44 8 2 426 
52 2 1 533 
80 1 1 261 
99 15 3 236 
36 11 l 546 
59 16 2 980 
48 3 l 105 
64 4 2 326 
29 6 1 594 
77 5 2 645 
30 9 1 036 
18 13 I 058 
37 17 I 448 
22 22 1 317 
12 12 751 

Antall biler 

· I i I · I 
1 gods- 1 

person- tra- komb. 
trafikk fikk :trafikk 

135 2 9 
254 15 18 

44 4 46 
102 36 17 

75 1 6 
116 8 4 
101 15 35 

53 12 27 
108 12 35 

58 14 22 
172 13 23 

50 6 18 
122 4 35 

53 5 -

18 4 1 
37 3 8 
44 8 -
12 2 -

i alt 

146 
287 

94 
155 

82 
128 
151 

92 
155 

94 
208 

74 
16l 

58 
23 
48 
52 
14 

Her-
1 av Antall faste 

reser-

I 

p lasser 
ve-
vog- I Ståpl. ner Sittepl. 

26 2 040 -

95 5 567 1636 
10 847 -

16 951 -

I 1 137 -

32 2 284 15 
34 1 515 113 
- 1 019 -
- 1 567 -
11 l 097 -

- 2 248 -

- 629 -

1 1 496 -

- 792 10 
6 187 -

2 451 -
3 202 -
3 104 -

Bille!-

pris 
pr.km. 

Øre 

5-10
4-16
5-25
3-41
4-15
5-10
3-20
5-10

5,3-10 
3-20
5-20
5-16
4-16
5-10
8-10

2,25-12 
8-10

7,8-9 

Sum ............ . 19791 163 134 424\ 1544 I 164 \ 304 I 2012 I 240 I 23 907 I 1774 ! - i

1929 .............. . 
1928 .............. . 

1

833 
738 

118 
144 1

28 831
1

1443
1

145
1 22 901 1332 111 

176 
190 

1) Oslo Sporveiers bussruter er medregnet denne og efterstående tabeller.

Pris for 
100 kg. 

gods 
pr. km. 

Øre 

1,5-3,6 
2-6,6

1,6-20,8 

1-10
2-8

2,5-10 
3-15
3-10

3,5-10 
2-6,5
4

3,5-7,5 
2,5-5 

3 
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Tab e 11 I I I. Trafikkresultater. 

Ruter i 

Østfold ............................ 
Akershus og Oslo .................. 
Hedmark .......................... 
Opland ............................ 
Buskerud ..........................
Vestfold .......................... -
Telemark ..........................
Aust-Agder ........................
Vest-Agder ........................ 
Rogaland .......................... 
Hordaland ......................... 
Sogn og Fjordane .................. 
Møre ........................ ' ..... 
Sor-Trøndelag ...................... 
Nord-Trøndelag .................... 
Nordland .......................... 
Troms ............................. 
Finnmark .......................... 

Sum 1931 ....................... 

" 1929 ....................... 
" 1928 ....................... 

Ruter i 

Østfold ............................ 
Akershus og Oslo ..................

Hedmark .......................... 
Opland ............................

Buskerud .......................... 
Vestfold ........................... 
Telemark ..........................

Aust-Agder ........................

Vest-Agder ........................

Rogaland ..........................

Hordaland ......................... 
Sogn og Fjordane .................. 
Møre .............................. 
Sør-Trøndelag ...................... 
Nord-Trøndelag ....................

Nordland .......................... 
Troms ............................. 
Finnmark .......................... 

S Ulll 1931 ....................... 
" 1929 ....................... 

Kjørte vognkm. 

I I I persontrafikk godstrafikk I Tilsammen 

3 371 918 180 992 3 552 910 
12 745 681 306 620 13 052 251 

l 487 100 190 908 I 678 008 
I 777 501 838 445 2 615 946 
2 193 629 60 240 2 253 869 
3 101 691 97 560 3 199 251 
3 233 950 l 188 110 4 422 060 
I 229 656 629 665 

I 
l 859 321 

3 051 104 I 200 890 ! 4 251 994
l 811 91 l 577 640 I 2 389 551 
4 022 659 423 124 I 4 445 783 

563 984 207 349 771 333 
I 595 674 417 423 2 013 097 
1 523 599 94 961 1 618 560 

372 060 92 341 464 401 
764 491 103 036 867 527 
279 960 42 698 322 658 
222 928 27 400 250 328 

43 349 446 6 679 402 50 028 848 
36 327 632 3 024 855 39 352 487 
30 503 919 2 674 222 33 178 141 

T abe l l  IV. Inntekter 

\Person trafikk] Godstrafikk l Pust
befordring Kr. Kr. K r. 

948 374 32 246 15 398 
(j 454 761 191 435 6 586 

269 027 79 224 49 998 
443 364 237 775 40 834 
687 818 17 671 14 750 

l 351 274 71 653 18 231 
950 555 182 985 34 287 
506 362 148 115 31 446 
705 315 130 558 37 048 
614 298 141 611 21 489 

1 350 497 137 699 33 874 
195 232 65 602 39 472 
484 605 118 305 16 720 
535 085 43 253 20 254 

94 718 46 767 38 373 
146 498 23 370 6 051 
48 220 15 160 16 888 
32 657 7 833 12 907 

15 818 660 1 691 262 454 606 
14 675 517 1 412 047 375 091 

Samlet 

Person k 111. 

I 12 237 515 
i 115 885 741 

I 

4 399 000 
4 394 731 

10 282 199 
18 253 301 
13 844 450 

7 189 637 
10 246 121 

8 488 902 
17 094 632 

l 970 232 
6 279 677 
8 848 912 
l 118 812 
2 042 461 

350 645 
424 700 

243 351 668 
199 975 524 
148 771 842 

Diverse 
Kr. 

34 368 
34 236 
59 468 
27 905 

5 412 
30 384 
40 797 
30 038 
66 865 
14 962 
13 728 
20 893 
19 148 
12 455 

8 220 
21 658 

3 737 
16 535 

460 809 
231 478 

l 

Nr. 12 - 1936 

trafikk 

Tonnkm. 

33 884 
713 350 
112 321 
728 840 

24 725 
87 247 

431 041 
349 661 
:369 572 
266 976 
196 710 

88 765 
215 479 

84 151 
93 200 
50 686 
43 014 
15 600 

3 905 222 
3 146 498 
2 426 382 

Sum 
Kr. 

l 030 386 
6 687 018 

457 717 
749 878 
725 651 

I 471 542 
1 208 624 

715 961 
939 786 
792 360 

I 535 798 
321 199 
638 778 
611 047 
188 078 
197 577 

84 005 
69 932 

18 425 337 
16 694 133 

1928 12 263 659 1 181 256 �--�-- 14 161 037 " ....................... 716 122 
85,8 °/c, 9,2 % 5% 



Chauffører 

Ruter i 
og 

11jelpere 

kr. 

Østfold .................. 295 334 
Akershus og Oslo ........ I 713 944 
Hedmark ................ 106 901 
Opland .................. 168 801 
Buskerud ................ 158 469 
Vestfold ................. 363 200 
Telemark ................ 325 203 
Aust-Agder .............. 188 452 
Vest-Agder .............. 255 249 
Rogaland ................ 214 353 
Hordaland ............... 431 378 
Sogn og Fjord:111e ........ 96 676 
Møre .................... 154 526 
Sør-Trøndelag ............ 169 496 
Nord-Trø:1clelag .......... 53 218 
Nordlai:c.i ................ 62 666 
Troms .................. 43 661 
Finnmark ............... 25 976 

Sum 1931 ............. \ 4 821 so3 \ 

" 

1929 
1928 

............. 14 109 190 )

. . . . . . . . . . . . . 3 422 094 

Drifts-
ledelse og 

ekspedisjon 

kr. 

12 787 
335 439 

14 560 
58 197 
17 391 
56 495 
19 183 
30 681 
27 718 
45 776 
62 994 
17 978 
22 442 
35 798 
25 844 
12 099 

8 652 
6 310 

810 344 i 

1 035 321 I
973 785 

Tabell V. Utgifter. 

Bensin Skatter Avskriv-
Avskriv-

Repa ra- ning på byg- Renter av og 
sjoner Gummi avgifter nini:: p,, ninger og gjeld olje 

assuranse biler inventar 

kr. l<r. kr. kr. kr. kr. kr. 

250 933 84 130 52 949 78 018 205 708 9 304 37 960 
I 290 792 755 240 290 222 418 629 697 673 951 215 972 

137 195 48 500 35 034 31 799 97 639 5 718 14 289 
182 664 70 807 40 277 61 290 99 632 8 250 14 729 
175 174 69 460 41 489 56 034 120 174 1 500 14 593 
290 620 159 783 87 432 77 518 274 937 3 248 33 806 
286 363 122 390 52 915 82 525 207 I I I 3 175 25 904 
140 838 100 975 43 634 50 505 113 221 7 023 20 128 
210 042 100 687 61 338 78 649 198 876 2 615 16 535 
151 394 68 496 30 700 40 605 138 390 4 966 13 868 
295 419 176 729 78 715 104 002 226 507 7 717 45 535 

74 946 36 010 14 080 32 024 41 259 3 585 15 745 
179 659 54 712 41 091 50 195 129 318 6 441 20 090 
150 265 107 482 27 071 32 218 103 652 I 815 7 463 

32 810 35 093 13 461 1 I 548 33 236 9 057 13 131 
56 691 24 293 12 023 16 l 95 42 653 1 558 9 l 10 
24 986 14 244 3 942 10 442 29 389 2 577 10 215 
16 079 9 381 3 113 6 443 19 481 1 355 2 135 

3 946 863 1 2 038 412 I 929 486 I 238 639 / 2 778 856 �I 80 855 \ 531 208
--,-

6 719 942 
5 992 229 

5 633 977 
3 779 761 

Diverse S11111 

I< r. kr. 

22 084 1 049 20 
603 953 6 322 81 

9 530 501 16 
32 479 737 12 
33 830 688 I I 4
57 059 1 404 09 
65 183 1 189 95 
41 442 736 89 
45 145 996 85 
29 034 737 58 
80 964 1 509 95 
10 631 342 93 
14 559 673 03: 
18 583 653 84: 

1 913 229 31 
2 321 239 60! 
8 286 156 39, 
2 305 92 57/ 

l 079 301 , 18 261 467 

17 498 430 
14 167 869 

2 
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Tab e 11 V I. Sammendrag. 

Ruter i 
Inntekt 

Kr. 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . l 030 386 
Akershus og Oslo ...... 6 687 018 
Hedemark . . . . . . . . . . . . 457 717 
Opland . . . . . . . . . . . . . . . 749 878 
Buskerud . . . . . . . . . . . . . 725 65! 
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . 1 471 542 
Telemark . . . . . . . . . . . . . I 208 624 
Aust-Agder ............ 715 961 
Vest-Agder ............ 939 786 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . 792 360 
Hordaland 

. . . . . . . . . . . . J 535 798 
Sogn og Fjordane . . . . . 321 199 
Møre . . . . . . . . . . . . . . . . . 638 778 
Sør-Trøndelag . . . . . . . . .  611 047 
Nord-Trøndelag ....... : 188 078 
Nordland . . . . . . . . . . . . . 197 577 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . 84 005 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . 69 932 

Sum 1931 . . . . . . . . . . . 18 425 337 
" 

1929 ........... 16 694 133 
" 

1928 ........... 14 161 037 

Tab e l l VII. 

Inntekt (ekskl. statsbidrag) 

Ruter i 
p

r
. 

I 

pr. 

I
pr. 

p
erson- vogn-
lrn1. tonn km. km. 

øre øre øre 

Østfold . . . . . . . 7,8 95,2 29,0 
Akershus og Oslo 5,6 26,8 51,2 
Hedmark ...... 6,1 70,5 27,3 
Opland . . . . . . . 10,1 32,6 28,7 
Buskerud . . . . . 6,7 71,5 32,2 
Vestfold ....... 7,4 82,1 46,0 
Telemark ...... 6,8 42,4 27,3 
Aust-Agder .... 7,0 42,4 38,5 
Vest-Agder . . . . 6,9 35,3 22,1 
Rogaland . . . . .  7,2 53,0 33,2 
Hordaland . . . .  7,9 70,0 34,5 
Sogn ogfjordane 9,9 73,9 41,6 
Møre ogRomsdal 7,7 54,9 31,7 
Sør-Trøndelag 6,0 51,4 37,8 
Nord-Trøndelag 8,4 50,2 40,5 
Nordland ...... 7,2 46,1 22,8 
Troms . . . . . . . . 13,7 35,2 26,0 
Finnmark . . . . . 7,7 50,0 27,9 

Gj.sn.lig for alle 
ruter i 1931 6,5 43,3 36,8 

Do. 1929 ...... 7,3 44,9 41,8 
Do. 1928 ...... 8,2 48,7 42,7 

Utgift 

Kr. 

l 049 207 
6 322 815 

501 165 
737 126 
688 I 14 

I 404 098 
I !89 952 

736 899 
996 854 
737 582 

I 509 953 
342 934 
673 033 
653 843 
229 311 
239 609 
156 394 
92 578 

18 261 467 
17 498 430 
14 167 869 

Utgift 
pr

. vogn km. 
øre 

29,5 
48,4 
29,9 
28,2 
30,5 
43,9 
26,9 
39,6 
23,4 
30,9 
34,0 
44,5 
33,4 
40,4 
49,4 
27,6 
48,5 
37,0 

36,5 

44,4 
42,7 

Statsbidrag 
Overskudd Underskudd til driften

Kr. Kr. Kr. 

- 18 821 -

364 203 - 900 
- 43 448 23 900 

12 752 - 17 400 
37 537 - I 000 
67 444 - 800 
18 672 - 13 400

- 20 938 24 500
- 57 068 24 800

54 778 - 5 500
25 845 - 6 100

- 21 735 20 300
- 34 255 11 000
- 42 796 7 200
- 41 233 37 000
- 42 032 14 200
- 72 389 43 200
- 22 646 16 600

581 231 417 361 267 800 
158 526 962 823 286 100 
342 563 349 395 296 950 

Traf ikllresu ltat er. 

Sa111lct vcrclT 
av vognmate-
ricll, gar;isjer. 

verksteder. 
rnatcrialcr 
rn. m. l<.r. 

I 040 000 
5 767 000 

467 000 
966 400 
691 300 

I 171 400 
869 000 
504 600 
786 000 
620 000 

I 203 000 
341 200 
687 600 
471 300 
307 000 
284 200 
133 700 
83 000 

16 393 700 
16 385 144 
15 278 940 

Pålitelige opgaver over de trafikkmengder som 
rutebilene transporterer har det vist sig vanskelig 
å tilveiebringe. Et stort antall av særlig de mindre 
bilruter har liten eller ingen oversikt over tran
sportmengdene og mange har heller ikke evnen til 
{1 opstille en riktig beregning herav. Derfor er 
disse opgaver i den form de er innsendt i mange til
felle uriktige og således ikke uten videre brukbare, 
men man har dog hatt visse holdepunkter som gir 
anledning til å korrigere tallene og få frem resul
tater, som i det vesentlige antas ?t vwre stemmen
de med forholdene. 

An tallet av kjørte vognkm som i 1928 var 33,2 
mili. og i 1929 39,4 mill., steg i 1931 til 50,0 mill. 
Det er vesentlig persontrafiliken som optar rute
bilene. Denne var i 1928 - 148,8 mill. personkm., 
i 1929 - 200,0 mill. personkm og i 1931 - 243,4 
mill. personkm. 

Godstrafikken har vært forholdsvis liten, nem
lig 2,4 mill. tonnkm i 1928, 3,1 mill. tonnkm i 1929 
og 3,9 mill. tonnkm i 1931. 

Se for øvrig tabell III. 

Økonomiske resultater. 

Tabell IV og V inneholder opgave over rutenes 
inn tek ter og utgifter og disses fordeling på de for
skjellige konti. Av tabell VI vil det sees at rutenes 
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samlede inntekter i 1931 (statsbidrag ikke medreg-
net) var .......................... kr. 18 425 337 
o,:; 11tgiftene ...................... ,, 18 261467 

Alts[1 nettoo\·erskudd .............. kr. 163 870 

Av inntektene faller 85,8 % p:1 persontrafikk. 
9.2 rJr p[t godstrrtiikk o,:; 5 'f<, pfr postbefordring og 
diverse. 

IJen prosenl\·ise iordelin,:; a\· utgiftene stiller sig 
shledes: 

Chauffører og hjelpere ............... . 
Driftsledelse og ekspedisjon ........... . 
Driftsutgifter ......................... . 
Avskrivninger ....................... . 
Renter og diverse ..................... . 

26,4 % 
4,4 % 

44.7 % 
15,7 % 
8.8 % 

100,0 % 
Tabell VII viser inntektenes og utgiftenes ior

deling p.°t de forskjellige trafikkenheter. 
Na:rværende opgaver omfatter landets samtlige 

bilruter så vel offentlige som private. Således .er 
Oslo Sporveiers ruter samt andre lokale byruter 
og Statshanenes bilruter medtatt. 

J. L. lVIC ADAM

1756 - 1836 - 1936.
Det er i[tr 100 .°tr siden den gjennem makadam

systemet kjente veimann John Loudon McAdam

døde. Han blev født i Skottland i 1756 og var den 
yngste av 10 søsken. 14 .°tr gammel drog han for :1 
s0ke lykken til Amerika og var der i 13 :tr. 

Det var da McAdam efter ltjemkomsten tjenst
gjorde som major for et frivillig artillerikorps at 
han først fikk øinene op for den efter hans mening 
absolutte nødvendighet å skaffe gode veier, og de 
følgende år reiste han rundt for å inspisere veiene 
og prøve sine egne metoder. 

De dårlige veiforhold hadde efter McAdams me
ning 2 hovedårsaker: mangel på utdannede veitil
synsmenn og utjenlig veimateriale. Veiinspektø
rene som på den tid var de som hadde tilsyn med 
veiene var gjerne på veibyggingens -0mråde helt 
ukyndige folk, såsom håndverkere, kjøbmenn, kro
verter og lignende. Dertil var de oite både gamle 
og skrøpelige - endog til stadighet sengeliggen
d.:!. Veiene stelte og styrte de efter eget forgodt
vefinnende uten kunnskap, system og kontroll. 

McAdams system går som kjent ut pfi at pukk
sten skulde være praktisk talt det eneste veibygg
ingsrnateriale. Han kritiserte sterkt den brukte 
vedlikeholdsmetode ft fylle med store mengder av 
1.Js grus, og fremholdt at man mfttte sette all kraft
inn pft ft ff! dyktige veifunksjonærer, som teoretisk
og praktisk kunde løse det for landets økonomi
sft viktige veiproblem.

McAdam henledet opmerksomheten på de store 
beløp som årlig blev bevilget til veiene og som no-
111inelt skulde forvaltes av «Commissioners», mens 
det i virkeligheten var veitilsynsmennene som skal
tet og val tet med pengene. Han ivret for å få op
rettet en centraladministrasjon med myndighet over 
de større veier i hele landet, idet han mente at de 
vunne erfaringer kun derigjennem kunde komme 
hele landet til gode. 

I 1816 blev McAdam ansatt som overveiinspektør 
i Bristol distrikt, og ingen anstrengelse var for ham 
for stor når det gjaldt å gjøre hans erfaringer 
kjent og ,anvendt i alle deler av England. Hans me
tode for reparasjon av en gammel vei blev dog me
get omstridt. Enhver. vei, sa han, skal bygges av 
pukksten uten tilsetning av jord, leire, kalk eller 
noget som helst stoff som kan trekke til sig vann 
og påvirkes av kulden. Stenen skal ikke påføres 
noget som helst bindstoff, da pukkstenens vinkler 
vil binde stenene sammen til -et fast dekke som er 
motstandsdyktig både for vann og trykk. Anleggs
omkostningene anslo ,han til 1 å 2 pence pr. yard2. 

Efter å ha ledet veivedlikeholdet i Brist-01 di
strikt i 3 år og utbedret �a. 250 km vei, hadde 
McAdam ved sitt økonomiske system fått avbe
talt en gjeld på 25 000 kroner. Den vesentligste 
årsak til de tidligere store omkostninger var efter 
hans mening anvendelse av meget mer materiale 
på veiene enn nødvendig. 

I motsetning til sin berømte samtidige - Telford 
- tok McAdam intet hensyn til hvorvidt 1inder
grunnen var bløt eller hård, - ja han gikk endog
�å vidt at han foretrakk den bløte grunn, da han
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mente at stenlaget på veien slites hurtigere p[1 et 
hårdt underlag. Selv over myrer bygget han veier 
av bare pukksten uten fundament, og store sten ble\· 
aldri brukt hverken ved nybygging eller vedlike
hold. 

Allerede mens han levde blev McAdam påskjøn-

net for sin verdiiulle innsats p{1 veiomr:1det. og 
pft 100-{trsdagen ior hans død den 19. oktober i[tr 
blev det i hans fødeby holdt en 1ni11neiest 111ed c1\·
sløring av en granittsten med inskripsjon og hans 
portrett i hro11siemedaljo11g. 

Roads and Road Construclion. 

ANT ALL ARBEIDERE PR. 1 5. SEPTEI'vIBER r 936 VED DE AV 
VEIVESENET ADl\'lINIST !{ERTE VEIANLEGG 

Antall arbeidere - ·------ -----· - - ----
-o,di

�
1ær

1
:

:

ra

\

::'.... 
på -

110
-
d

-
s-
- -· 

Fylke I_ Bygdevei�nlegg . _ sli Ill Hovedveier i med uten arbeide arbeide 
i statsbidrag J statsbidrag 

I 

Østfold ............... . 
Akershus ............. . 
Hedmark ............. . 
Opland ............... . 
Buskerud ............. . 
Vestfold .............. . 
Telemark ............. . 
Aust-Agder ........... . 
Vest-Agder ............ . 
Rogaland ............. . 
Hordaland ............ . 
Sogn og Fjordane ..... . 
Møre og Romsdal ..... . 
Sør-Trøndelag ......... . 
Nord-Trøndelag ........ . 
Nordland ............. . 
Troms ................ . 
Finnmark ............. . 

130 
133 
265 
360 
468 

86 
861 
338 
320 
374 
722 
731 
605 
336 
348 

1182 
758 
671 

------·----- - -1------1 -
Sum .................. -I 

15. sept. 1935
I. ,, 1934
I. ,, 1933

"·······\ 

: : : : : : : : :i 
l. 1932 ........ ·' 

1) Inkl. bureisningsveier.

8688 

8587 
6420 
6035 
5093 

RETTSAVGJØRELSER 

54 
49 

134 
110 

26 
30 

2181) i 
77 

258 
95 

261 
198 
120 
192 

61 
261 
451 1 ) 

127 

2722 

2521 
2430 
1897 
1474 

U I lån av motorvogn -- Motorvognlovens § 12, 3. 

Høiesterettsdom av 14. mars 1936. (Rettst. s. [1. 
side 176). 

At eieren av en bil under kjøringen tillater en 
medfølgende person som ikke har førercertifikat f1 
kjøre bilen et stykke, rammes ikke av bestem
melsen om «utlån» i motorvognlovens § 12, 3 og 
medfører forøvrig intet straffansvar for eieren. 

Av førstvoterendes votum, som fikk tilslutning 
av de øvrige voterende, hitsettes: 

«I det tilfelle som her foreligger har imidlertid 
noe utlån eller bortleie av motorvogn ikke funnet 

48 
214 
106 
128 
128 

41 
69 

144 
85 
86 

351 
79 
22 
38 
68 

567 
101 

91 

I 

I 
I 

232 
396 
505 
598 
622 
157 

I 148 
559 
663 
555 

1 334 
I 008 

747 
566 
477 

2 010 
I 310 

889 

157 
374 
335 
404 
299 
157 
485 
515 
611 
440 
942 
813 
622 
425 
376 

I 858 
I 212 

889----------- -
2366 

2798 
2503 
1786 
1691 

1311 6 I 

13 906 
11 353 

9 718 
8 258 

10 914 

10 623 
9 580 
8 446 
7 838 

75 
22 

170 
194 
323 

663 
44 
52 

115 
392 
195 
125 
141 
101 
152 

98 

2862 

3283 
1773 
1272 

420 

sted. Eieren av vognen satt ved siden av den som 
kjørte den, og hvis det hadde vært meningen med 
den nevnte bestemmelse å ramme en bile;er som 
p[t denne måte overlater kjøringen av bilen til 
noen som ikke har førerkort, mfttte det vccre ut
trykkelig sagt eller klart fremgå av loven. Den 
nevnte bestemmelse kan ikke utvides til [t gjelde 
et forhold som her omhandlet. Heller ikke kai\ 
man av bestemmelsen i motorvognlovens § 15, 
som tillater øvelseskjøring under ledsagelse av 
en som har førerkort, slutte antitetisk at det er 
forbudt under straff tt overlate kjøring til en an
nen uten at det foreligger øvelseskjøring. Den 
som kjører bil uten å ha kjørerkort, er hjemfalt 
til straff, og det er oplyst i saken at ...... som 
kjørte bilen har vedtatt en hot for sitt forhold.» 

T 

I 
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Impregner treverket med 

BERNAKRE 
Da er De sikret mot sopp og råte, idet 

BERNAKRE er sammensatt av stoffer av anerkjendt konserveringsevne 
BERNAKRE er vannavstøtende 
BE.RNAKRE har ualmindelig stor inntrengningsevne 
BER�AKRE er norsk, og fabrikeres av 

WILLIAM NAGEL 
4

/s. Oslo 

Alt til biler 
FMM?fflibifaiiiiM 

Automobilservice hele døgnet 

BERGANS AUTO A/s 
TØNSBERG - TELEF. 1701 

• • • • • • • • •.•• �.... • 1,�- '. / .. • • 
._ .. 

AKTIESELSKABET 

SØRENSEN og BALCHEN 
MIDDEL THUNSGATE 19 v. STADION UTSTILLING I HANDELSBYGNINGEN 

TELEFON: CENTRAL BORD 61890 

For handler de le jente 1n er k er: 

CADILLAC- - - - - - - - personautomobiler 
LA SALLE- - - - - - - - - personautomobiler
BUICK - - - - - - - - - - - - personautomobiler
CHEVROLET - - - - - - person- og last-

automobiler 
G. M. C. - - - - - - - - - - - - rute- og last-auto

mobiler 
HARLEY-DA VI OSON motorcykler og 
og H USQVARN A - - - sidevogner 

LANDETS STØRSTE LAGER AV RESERVEDELER 

7 



8 

SHELL-BITUMEN 
OVER HELE VERDEN 

,,Ingen støi - intet støv - men sikkerhet!" 

INNHENT OFFERTE 

TELEFON 25950 

NORSK-ENGELSK MINERALOLIE AKTIESELSKAB 
OSLO 
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ANTALL ARBEIDERE VED VEIVEDLIKEHOLDET 
PR. r 5. SEPTElVIBER r936 (INKL. VEIVOKTERE). 

fylke Riks
veier 

Fylkes- I Herr_ecls-1veier veier Sum 

Østfold .................................................. . 230 
450 
272 
41S 
322 
201 
220 
212 
104 
268 
220 
272 
462 
311 
326 
498 
200 
112 

106 120 456 
Akershus ................................................. . 23 476 949 
Heclmark ................................................ . 28 223 523 
Opland .................................................. . 18 215 651 
Buskerud ................................................ . 69 204 595 
Vestfold ................................................. . 62 100 363 
Telemark ................................................ . 75 173 46S 
Aust-Agcler ............................................... . 57 239 508 
Vest-Agder ............................................... . 152 195 451 
Rogaland ................................................ . 51 272 591 
Hordaland ............................................... . 43 93 356 
Sogn og Fjordane ......................................... . 26 87 385 
Møre og Romsdal ......................................... . 47 112 621 
Sør-Trøndelag ............................................ . 45 87 443 
Nord-Trøndelag ........................................... . 36 134 496 
Nordland ................................................ . 425 359 1 282 
Troms .................................... · · · · · · · · · · · · · · · · 66 9 275 
Finnmark 35 20 167 

Sum ................................................... . 5098 1364 3118 9 580 

15. september 1935

Kjnring i veikr.vss. - Trafikkreglenes § 10, 2 

(og 11, I) -· jfr. § JJ. 

Høiesterettskjennelse av 16. januar 1936 (Rettst. 
s. lt., side 12).

J-3este111111else11e i trafikkreglenes § 10, 2 (og
11, 1) orn kjøring i veikryss - Hr. § 14 - 111:1 
håndheves strengt, og fravikelser fra reglene kan 
ikke tilstedes fordi en nøiaktig overholdelse er 
nwr sagt umulig. Da in casu en annen kjøremåte 
enn den benyttede stod til rådighet, og iallfall 
større forsiktighet kunde v1.crt anvendt, felles bil
føreren for å ha tatt innersving til venstre ved 
innkjøring p{t riksvei fra en grustaksvei. 

Sy!?kelbremser. - Trafikkreglenes § 31.

Høiesterettsdom av 5. mars 1936. (Rettst. s. a.,
side 150). 

Syklist som hadde kjørt _sykkel med bare eu
bremse (luftbremse) blev �rifunnet, da hans 1�v1-
tenhet om forskriften i trafikk:eglenes § 31 ansaes
undskyldelig. Anke herover tor!<astes . under ?Is
sens. - At polititjenestemann ikke gir detaliert
oplysning om -det påbud han_ anser_ o�ertradt,
fritar ikke vedkommende for plikten til pa spørs
mål å opgi navn. stilling og bopel; straffelovens
S 333. 

Tra11sport av stats· og fylkes/Jidrag til

hygd eveianf egg. 

f·[øiesterettsdo!ll a\· 28. rnai 1936. (Rettst. s. {1. 
side 433). 

5605 1474 3375 10 454 

·ved e11 kommunes opiagelse a\· l[rn i en bank
til veianlegg var vedtatt at p{iregnet stats- og fyl
kesbidrag til veien skulde direkte anvendes til av
drag på lånet. Da disse bidrag hermed antas 
transportert til banken. tilpliktes fylket, som had
de benyttet bidragene til likvidasjon av kommu
nens resterende fylkesskatter, å utbetale banken 
disse. 

PERSONALIA 
Som assistentingeniør ved Veidirektørkontoret 

er ansatt ingeniør G. A. Frøhalm.
Som avdelingsingeniør R i Østfold fylke er an

satt avdelingsingeniør i Nord-Trøndelag fylke lvar 
\Virrge. 

MINDRE lVIEDDELELSER 
PACKER HØIFJELLSVEl l ØSTERRIKE ÅPNET 

FOR BIL TRAFIKK. 
En 11:,, veiattraksjon. 

Ved verde11sireden i 1919 blev hovedstedene i 
ele to forbunclsla11cl Se:erma rk og Ka rn ten (byene 
Graz og Klagenfurt) berø\·et sin korteste vei
forbindelse over Marburg. så landeveistraf;kken 
måtte gå gjennem Murdalen over bro over elven 
Mur. 

Ved bygging a\· vei o\·er fiellrygge11 Packer er 
\·eiforbi11delse11 forkortet fra 213 til 152 km .. like
som ele østligste staters forhi11clelse med det vest
lige alpeland og Italia forkortes med 70 km. 
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Packc.:rveien 111-,rer ikke.: 111c.:d hlc111dl de ltoicste 
alpeveier, De11 vcse11lligstc.: del av veie11 i<1rer 
gjennem hø;Ja11d. og hare p:1 enkelte steder n[1r 
den op i alperegione11 ior str:1ks efter ig.ie11 Et stige 
ned i de11 fruktbare Lava11t-dal. 

Den 92 km lange strekni11g fra Craz til Wolis
berg er hygget so111 e!1 !telt moderne vei med 7 
m kjørebredde og rnakadarndekkc. Stig11inge11 er 
8 °/o og slyngraclie11 30-40 111 med 2 % stigning. 

Som reklame ior veie11 hadde den f'lsterrikske 
automobilklubb ved ,"tpni11ge11 den ;31 mai iår ar
rangert en stor bilutfort. ltvor også mange uten
landske bilister deltok. 

TRAFIKKUNDERVISNfNc; M. V. I NYTT SPOi? 

Den hi/sakkyndige i /Jergen, ingen· or Ame Sve11rl
sen, /'remlegger en ny phu1 ror skolestyret. 

Den bilsakky11diges pla11 tar sikte p[1 :1 ko111111c 
hort fra den ticllig-ere a11ve11dte fonn for trafikk1111-
dervis11i11g med plansjer og brosjyrer, so111 hare 
appellerer til barnas ia1Jtasi. 

Forslaget ?}tr ut p[1 at barna skal tilegne sig tra
fikkunnskaper gje11nelll e11 helt praktisk anlagt 1111-
dervisning. Som 11.ielpem'ddel er tenkt et syste111 
av staver på l meter og- 0,5 meter, som når de hek
tes sammen kan legg-es utover skolegårde11, sftle
cles at ele markerer gater. fortau, gatekryss cJ. s. v. 

Ved dette system av «gater» skal sft barna l,erc.: 
trafikkreglene Et kjenne under praktiske øvelser. 
Selv skal de 111ar:,ere biler . 1·ng11er og fotgjengere. 
Dette kan ,:;.iøres pa forskjellig vis. Barn som h:1r 
sykler kan for eksempel 1·ct:r� biler o. s. v. 

De forskjellige traiikksit11:1sjoner kan si't arra11-
geres - eller hest kan u1a11 la de111 opstf1 av si).( 
selv ved alminclelig «trafikk» i «gatene,, so111 er 
tenkt [1 lia ikke 111 11clre bredde enn 3 meter. 

Hele arr,u1gementet k:111 a,·passes efter �kole
ga rde11s størrelse og fo r111 og kornhinas.io11t11 ;1 ,. 
gater, veier og kryss ka11 1·::irieres ira g,111g til ga11g 
efter behovet. Man ka11 for de y11gste elever legge 
op enkle kryss og i1111skre11ke sig til ele1nent1,cre 
regler om kryssing av gatene p[t reglementert vis 
for så å gå videre når barna kommer i den alder 
at de for eksempel får sykler og dermed går over 
til kategorien kjørende. 

Systemet vil bli overorcle11tlig h;llig, idet ma11 
bare behøver a anskaiie ele fora11 11ev11te staver. 

Som et avsluite11cle ledd i traiikkunclervisningen 
foreslår den bilsakkyndige «arbeide i marken» p/'1 
den måte at lærere11 tar ele1·e11e 1necl til et �terkt 

traiikert gatekryss. ltvnr de i e11 viss tid. iur eks
e111pel 5 minutter. f.'1r LI opga1·e it notere sig feil
aktige manrwrer fra traiika11te11es side. 

Skoleinspektør Vatne i Berv;e11 l1ar uttalt sig rue
gel a11erkje1111e11de 0111 inv;e11 ior Svendsens for
slag som lian ia11t er basert pfi liclt moderne. peda
gogiske pri11sipper med sc!1·1·irkson1ltet for barna. 

l11spekt<-,re11 vil bri11g-e i iorslav; at elet nedsettes 
c11 kornit(; 111ed ;nge11iør S1·e11dsen som medlem 
og med det opdrag ;1 g-.ie:,re forslaget til gjenstand 
ior en pedago.gisk bearbeidelse og prover i praksis. 

H(,)!FJELLSVEI UN!JE!, nvc;CJN(; I 

TYSKLAND. 

:-;11deter11c --- den i.iellk.iede so111 i s.vd1-,st d,1r111er 
,g-re11se11 mclle111 Tyskland og Ts.iekkoslovakia -
er t.:r1 a ,· Ty sida11cls ,·ak res te cg11e. Der hygges 
1111 c11 111oclerne bilvei 111cd kjøreha11e p[1 6 rn og 
l 111 brede ha11ketter p(1 side11e so111 er sterke nok 
til at biler kan hensettes der 1111der p1111ktering 
eller rast. sa trafikken p;1 k.iøreha11e11 ikke l1i11;
drc.:s. Pa s,crlig- ,·akre partier er banketten pa

i.iellsiclen ut,·idet til 3 111 og i1111reltet som par

keringsplass.

lJts�·n over Llcrt 9.2 k111 lan�c �11Licte11vci. 

Veidekket besf1r av et 18 cm tykt ste11lag 
(«Paeklage»), et 6 cm tykt mellemlag av hfllld
sli'tlt pukk og et 8 cm tykt bituminøst slitedekke. 

Overhøiden i kurver er beregnet pft en g.ien
ne111sni ttlig kjørehastighet av 70 km pr. time, og 
kurveradien er i almindelighet 500 m. Pft enkelte 
vanskelige partier finnes dog skarpe kurver 
e11dog en på 30 111 radius. Maksimalstigningen er 
c, '1; - på enkelte korte strekninger 8,3 %. 

______.. ,,..----·· 

Tverrs11itt. 

For første parsell av veien - «eitr lselgeb:rgs
strasse» - som nu er ferdig, !rar omkostningene 
beløpet sig til 223 kroner pr. l.m. På en strek-
11i11g av 14 550 111 stiger veien fra 540 til 840 me
ter over havet. 
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CATELARMEN SKAL BEKJEMPES 
I Prag skal elet onrettes et eget ko11tor rnecl elet 

forlllal :°t Et has p{1 eller i elet 111i11ste [1 iorminske 
l?;atelarmell i den indre ele! a,· byen. Man ,·enter 
sH.:rlig iorhucl 111ot at hovedgaten traiikeres med 
hestck.iurel<,>i med .iernbeslt1tie hjul. Det er iørste 
ga11)?; �tt del oifisielt erkje!l11es at elet ikke er hil
iste11e ,0111 ion·olcler den storste larm. skri\·cr 
« Aut omobi I-Revue».

100 000 DOLLAI< fOR ET BILNUMMER 
I3!a!ldt ele ahsolntte fordringer e11h,·cr a,· «the 

upper 5000» i U.S. A. har til li\'ei hører et lavest 
11111lil?: bilnummer. Jo nyere rikdom111e11 er desto 
eldre m[t 11ummeret va:re. Spesielt la,·e numrnere
blir bokstavelig talt op,·eiet 111ed gull. Rekorcl1!r,sen 
blev 11ylig satt. idet eieren av et .stormagasin, C. 
W. Hastings betalte 100 000 dollar ror s!tt 4-sifrede

(Auiomohrl-Revue). nummer. 

BRvmRENE !1UESTADS EMULSJONSSPREDE
VOGN 

Av de av Brødrene Buestad, adr. ·1\·cit pr. !_(ri
s tia 11 sa nei. fora rbeidecle em ulsjonssp redemask mer 
!lar 4 stk. va.:rt i drift i forbindelse med utleg111ng
av emu]sjo11sclekker i de to siste so111rer her .1
Vest-Agder. Spredevog!le!le, �OI.11 !lar en kap_a_s1-
tet av 450 liter (2 fal), kan p_a Jevn bane trekkes 
av en mann. Overtrykket pa tanken tilve1eb�111-
ges med en liten bensindreven ni�tor. hrnret!er 
emulsjonen sprøites p[1 veihallen pa vanlif!; mate 
under 3--4 atm. trykk. 

P{1 fylling av tanken kan enten sk.ie ved vakuu111-
p{1 fylli11g (motoren pumper luiten ut av tankell). 
eller ved at fatet rulles op over ,·M;11hell.olclere11 
og tømmes gjen11em spunset. Under g_unstrge for
hold kan der sprøites nt fra 16-20 fat a ca. 200 kg 
pr. 8 timers dag. 

Videre har Brødr. Buestacls emulsjonsspreder 
også vist sig godt skikket til utsprøitning av de i 
den senere tid i stor utstrekning benyttede impreg
neringsol.ier for støvelempning m. v. For veive
senet - båcl·e på land og i by - hvor elet gjelder 
emulsjonsbelegninger av mindre arealer på ior
skjellige steder ved hjelp av egne iolk, ansees 
apparatet for elet mest hensiktsmessige norske ap
parat man IIittil har kunnet opdrive, og elet kan 
derfor - under henvisning til elet foran anførte 
- anbefales p{t elet aller beste.

Endelig er apparatet rimelig i anskaffelse, og
særdeles billig og sikkert i drift. 

Fred. Bartlr. 

VISSTNOK DEN J)Yl<ESTE PATENT-MODELL 
som !logensinde er ire111stillet blev bygget i U.S. A. 
i 1R95 a,· konstruktøren Ceorge B. Seiden under 
h,rns store rettsak for å forsvare patentet. Til 
llloclellen hlev bare brukt slike deler og st1da11t 
tilbehør som var kjent ,·ed patentuttagni!lgen i 
1877. og hensikten rned frernstillillgen var ti vise 
at en bil bygget nøiaktig efter patentet virkelig 
kunde g{i. Automotive Industries.

VOLDSOM ØDELEGGELSE AV VEIDEKKER 
VED TELE VÅREN 1936 l U.S.A. 

Til nodve11dige ombygginger foresl<ies bevilget 
S J 000 000. 

Den ekstraorclina�rt kolde og snefulle vinter i 
iorbinclelse med det sterke og vecl,·arencle regn
vær senhøstes anrel(.et stor skade på Yeiene så å 
si i hele U.S. A. Det er mange år sicle11 frosten og 
kulcle11 !lar hatt slik m:1kt endog i ele øsi- og syd
lige stater. hvor reparasjonsutgiftene pi't veiene 
er steget n1ed flere millioner dollar. 

«E11gineeri11g News-Record» har i sitt nummer 
av 4. juni 1936 en lengere artikkel om øcleleggel
sen, med uttalelser hentet ira flere stater. Da 
artikkelen blev skrevet savnet man nøiaktig 
oversikt over skadens størrelse og hvor meget av 
denne rnan vil kunne utbedre under det almincle
lige vedlikehold. Man er dog fullt klar over at 
for mange kilometer veiers vedkommende er ska
den a ,. et sådant omfang at det i kh vi I være 
regningssvarende å foreta reparasjoner, hvorfor 
0111byggi11gen hør ioretas. Til disse siste arbeider 
ioresl{1es bevilget $ 3 000 ono. 

Hvacl veienes tilstand har kostet ele kjørende er 
ennu rnere en skiøllnssak, ela man ma11gler data 
seh· ior en vilki'trlig g.iet11i11g. 1 lllange <;tater 
liar flommene i desember måned og vinterens sne-
111e11gder voldt slike vanskeligheter at ulempene 
under teJ.e!ø,;;11i11ge11 sammenlign;et hermed blev 
minirnale. Reparasjonene nå veiene blei· ogs{1 van
skei iggjo rt ved fortsatt regnvær på vi'iren. Lap
ingen av ele hiturninøse dekker har clervecl måttet 
11tsU1, mens reparasjonsarbeidet foreløbig 111{1tte 
i11nskre11kes til makaclarn- og a11dre billigere dek
ker. 
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Centraladmi11strasjo11e11 lradde 1nottatt raporter 
fra en ilerhet a,· statene. 01-er alt har ma11 klaget 
over vi11tere11s store skade pCt ,·eie11e. Selv sa 
langt syd som i Georgia har 111a11 hatt televa11ske
l ird1eter og selv første klasses veier er skadet -
ja endog betongdekker har s!�ttt sprekker. Betong
dekker har hittil va:rt ansett som sa:rlig mot
standsdyktige likeoverfor 0deleggelser ved tele
hivning, og vinteren 19.34-.35 ,·ar ,·isstnok den 
første vinter lrvor slike dekker i U.S. A. led 
skade. som dog de11 gang ikke var av str,,rre 0111-
i ang-. 

S{1vel centralad111i11istras.ione11 som adrni11istra
sjo11e11e i de enkelte stater synes å va:re av den 
opiatning at den voldsomme regnmengde og ikke 
kulden er den vesentligste rirsak til frostskadene. 
idet avvekslende frost og optirring har ff1tt grunn
vannet til {1 stige. For seil· cle1111e usedvanlig 
kolde vinter hadde korte mellemperiocler med 
mildvær. 

Veiingeniørene er sterkt optatt av teleproblemet 
og mener at det mft legg-es større vekt på dre
neringen samt anvendes dypere ballast under vei
:lekket på de svake steder. Undersøkelser vil bil 
toretatt av all kraft ;nrrtil en heldig- løsning er 
funnet. 

NOCEN rORSvJK OVER SIKTBARHET PÅ f3E
L YSTE OG Ul3EL YSTE VEIER 

Om dette emne lrar amerikanerne Parry Moo11 og 
R. C. Warri11g avg-it! en meget interessant rapport
som er bygg-et på over 5 tusen forsøk ang.'.1ende 
innflytelsen av ele forskjellig-e faktorer p.'.t den av
stand på hvilken føreren av e11 motorvogn i mørke 
kan bli 5111merksorn på en iotg-jenger. Dette arbeide 
blev utrnrt som en del av en undersøkelse vedrø
rende trafikkulykker i Massacliusetts (Massaclru
setts l-liglrway Accident Survey). 

Undersøkelsen ga\· følg-ende lro,·edresultater: 
a) ?ikkerlreten for en iotgje11ger so111 efter 1iiør

kets trembrudd beii1111er sig p!t en vei, kan i lwi 
g-rad økes ved at Iran ha:rer en liten hvit lapp, ior 
eksempel et lommetørklæ eller et kattøie. I før
ste tilielle stig-er siktbarheten med 50 'i< og i sist
nevnte tilfelle med 100 %. 

h) Den største sikre kjøreirastig-het pft uhelystc
;1e1er om natten er omtrent 50 km i timen, hvis det 
torekor'.1rn.er bien.din� ira møtende kjøretøier og ca.
65 km I timen nar sadan blending ikke optrer. 

c) Ve1�ekkets . art og kjørefarten har liten inn
flytelse pa synsvidden på ubelyste veier. (Asfalt
dekker_ blev dessverre ikke prøvd.) 

d) En for1Jø1else av lysstyrken av lyskasterlam
pene til noget over 32 lys anbefales, forutsatt at 
samme lampestørrelse benyttes på alle biler. 

e) Ved avblending av lyskasterne, når 2 vogner
møtes. _blir sy11sv1dden nedsatt. 

fJ En v_anlig stasjona.:rhelysning av veier o,c 
gater øk�r ikke synsvidden vesentlig utenover den 
som opnaes ved billyskasterbelysning, når ikke den 
rntdlere lysinte11sitet p{1 veidekket Jigger over den 
verdt ved hvrlken det er mulig ft se iarver. 
"AV'handli11gen er gjengitt av Philips Zentralbi.iro

fur D0ku111e11tation i dens publikasjon nr. 12 a/51 
D datert I. nove111her 1936. · 

W. 

VEDLIKEHOLD AV VEIE!< I TETTBEIWG
CEDE STl<vlK. 

I Tyskla11d som i Eng-land og- lros oss lider m;111 
sterkt under den vanskelighet at bebyggelsen 
strekker sig sorn la11ge tarmer lang-s veie11e. idet 
huseierne p{1 den11e rnt1te slipper utgifte11e til ad
komstvei. Yeie11es traiikke\·11e og trafikke11s ha
stighet reduseres p[t den11e 111I1te sterkt likesol!l 
trafikksikkerheten avtar betydelig ved de mange 
risikomomenter som bebyggelsen f<->rer 1ned sig. 

For It motarbeide denne tendens blev det -i 
Tyskland ved lov av 26. mars 19.3-l fastsatt en !telt 
11y definisjon av betegnelsen landsby, likeso111 
landsbye11 respektive lterredet sel,· m[1 O\·erta ved
likeltoldet av gjennemgang-sveien forsI1vidt ad
komsten ti I behy gge Isen skjer di rek te fra denne 
,·ei. 

RULLENDE TANNKLINIKK 
Sverig-e er den første stat i Europa som !tar inn

ført «rullende tannklinikk». Motorarnbullansen er 
vesentlig tenkt benyttet p{1 steder i nord-Sverige 
ltvor det ikke er le\·ehrød ior e11 fastboende tan11-
lege, og lrvor befolkningen p{1 grunn av de store 
avstander !tar liten anledning til {1 søke tannlege. 
Ta1111klinikke11 med fullstendig tilbehør er instal
lert i e11 buss, og tannlegen !tar ogs:1 med sig 
det nødvendige assistent- og- pleiepersonale. 
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