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VEINETTETS VEKST 

DEN SAMLEDE LENGDE AV VÅRE OFFENTLIGE VEIER ER NU OVER 40000 KM I >e11 foreliggende opgave o,·er lengden av våre offentlige veier viser at vi pr. 30. juni 1936 har nl1cicl op i en samlet veilengde av 40 190 km. Det er ;1ltsf1 et nytt titusentall som er passert og det kan derfor være av interesse [1 se litt på veinettets utvikling i de siste ca. 100 fir. 

offentlige veier og følgende o,·ersiki ,·iser ,·einettets vekst fra dette år til nu. 

lfr-,Jge veiloven av 1824 hie,· veiene delt i to klasser. hovedveier og /Jygdeveier. en inndeling som forøvrig er oprettliolclt i de senere veilover av 1854 og 1912. Med hensyn til hovedveiene skjelner man nu som bek.ient mellem følgende 3 slags: I. Riksveier, som siden 19.?8 vedlikeholdes avstaten ved hjelp a,· �llltomobilavgiftene mot distriktsbidrag. 
2. Hnifjells- og me//C'mril�sveier, som vedlikeholdes a,· staten uten distriktsbidrag. 3. Fylkesveier, som vecllikel1oldes for vedkommende distrikts regning. 1840 fikk man vistnok for første gang en fullstendig opgave over den samlede lengde av de 
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Ar Hoved- Bygde-
veier veier 

km km 

1915 13 069 20 121 
1920 13 374 20 689 
1925 14 195 21 500 
1930 15 418 22 015 
1931 15 628 22 374 
1932 16 100 22 367 
1933 16 304 22 483 
1934 16 852 22 257 
1935 17 755 21 842 
1936 18 273 21 917 
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Til 
Til- Til- vekst 

sa111tnen vekst pr. år 
km km km 

33 190 I 366 273 
34 063 873 175 
35 695 1 632 326 
37 433 I 738 348 
38 002 .569 569 
38 467 465 465 
38 787 320 320 
39 109 322 322 
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Den årlige økning av veinettet l!ar som det sees 
vært nokså varierende, men har va,rt størst ior 
det siste års vedkommende, da tih·eksten har ,·,ert 
nesten 600 km. 
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Når den for Stortinget 1929 iremlagte veiplan 

blir utbygget, skulde veineltet utgjøre 64 130 km. 
Det skul de s{tledes restere ca. 24 000 km. S[1fremt 
man kunde holde den nuva:rende iart i veibyggin
gen med ca. 600 km. årlig, skulde det alts[1 he
høves 40 år til gjennemførelsen av den resterende 
del av veiplanen. Hvorvidt tidsrummet kan for
kortes eller om det vil medg[t ennu lengere tid 
er selvsagt avhengig både av økonomiske og andre 
forhold, som man nu ikke har nogen oversikt over. 
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Den nuva.:rende veilengde fordeler s;g p.°t de en
kel te fylker og p[1 de forskjellige klasser av veier 
sttledes som følgende tabell viser: 

Fylke 

Østfold 
Akershus ........... . 
Hedmark .......... . 
Opland ............ . 
Buskerud .......... . 
Vestfold ........... . 
Telemark .......... . 
Aust-Agder .......... I 
Vest-Agder ......... . 
Rogaland .......... . 
Hordaland ......... . 

Riksveier mellemriks- I Fyll,esveier hovedveier , Bygdeveier . Tilsammen 
' Høifjels- og I 

I 
Sum 

1

1 

I 
veier J 

___ _I 

I --1-rn;- --�-;� km I pct. I - k;,- -: pct. I km I pct. I km j pct.- ----;;;-,--

555,6 128,9 i 10,5 0,5: 262 ,3 
1
13,7; 828, 4

143,J I 091,5 1

1

56,9 I l 919,9 
659,3 128 18

1 
- I 82,l 3,6 I 741,4 32,4 I 550,2 67,6 2 291,6 

l 230,0 ,32,8 23,5 , 0,7 : 226,5 6,0 1 1 480,0,39,5 2 265,0160,5 3 745,0 
995,4 '.39,5 163,0 6,5 · ! 09,l 4,3 l 267,5;50,3 I 254,7

1
49,7 2 52 2 ,2 

703,0 

1

'36,9 99,0 1 5,2 149,0 I 7,8 I 951 10
1
49,9 95!-i,01

50,1 l 909,0 
416,5 33,0 235,8 1]8 7 1 652,3 151,8 610,5 48,3 I 262,8 
736,0 34,7 34,5 1,6 219,4 !10'.41 989,9

1

46,7 I 126,8 53,3 2 116,7 

609,3 !36,4 15, 8 ' 0,9 214,4 ;12,7 , 839,5 50,0 835,2 50,0 1 674,7 
508,3 123,3 7,0 0,3 605,7 

1
27,8 I 121,0 51,4 I 057,9 48,6 2 178,9 

645,0 
1
27,0 I 161,2 6,7 

I 
806,2

1
33,7 1 578,8 66,3 2 385,0 

696,8 25,5 63,8 2,3

1 
325,4 12,0 1 I 086,0 39,8 1 640,7

)
60,2 2 726,7 

Sogn og Fjordane . . . 525,1 

!
' 2 8,8 82,9 i 415 . 144,0 7,9 752,0

141,3 I 070,2
1
58,7 I 822,2 

Møre og Rd. . . . . . . . . 918,2 2 6,0 37,2 ! 1,1 435,2 12,4: I 390,6 39,5 2 136,860,5 3 52 7,4 

S. Trøndelag . . . . . . . . 645,8 : 2 8,5 88,0 3,9 178,0 7,8 ' 91 J ,81
40,2 l 356,5 59,8 2 268,3 

N. Trøndelag ........ 814,8 j28,5 154,8 5 4 124 9 4 4 I 094 5 38 3 1 771,761,7 2 866,2 
Nordland . . . . . . . . . . . 885,0 ;35,7 180,6 7'.3 511'.4 20'.6 1 I 577:0:63:6 902,1 36,4 2 479,1 
Troms ............. · 

I 
607,3 :42,2

1 
71,3 4,9 202,9 14,1 J 881,5

1
61,2 559,6 38,8 I 441,1 
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�:: i 4::::� ��:: !18 :�:::1:::: 121 ���::1�::: I 4� �::::
1935 ................ I 12 540,61) 131, 7

1

1087,I I 2,7 I 4126,91)!J0,4117 754,6144,8
1

21 842,5,55,2 I 39 597,1 
1934 ................ 9 638,7 °24,6 1002,9 I 2,6 6209,9 ;15,9 116 851,5,43,1 22 257,1 156,9 i 39 108,6
1933 . . . . . . . . . . . . . . . 9 630,9 ,24,8 I 985,7 I 2,5 15688,0 14,8 d6 304,6!42,I 122 482,7,57,9 I 38 787,3

1) Rettede tall.
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MASKINBORING VED VEIANLEGG I l\lJØRE
OG ROMSDAL FYLKE

135 

AY avdeli11gsinge11iør H. S!w;:setli.

I MMre og Ro111sdal i:,lke har det siden 1931 iore
)'}ttt 111askinbori11g ,·ed en del Yeianlegg. Jeg antar
:1! driitsresultatene ior denne horing kunde være
.iv i11teresse. hvorior jeg hitsetter et kortiattet re
syme. Der a11,·endtes først en bensindreven kom
pressor l11gersoll Rand 5�:i'' X 5" type 20 og se
nere ogs[1 en r;'ioljeclreven ln_g-ersoll Rane! 125 ku
bikkfot type 40 nr. 527. 

A. 8ensi11clre1·en kompressor:

l)er blev innkjøpt november 1930:

lngersoll Rand 5Y2� X 5" type 20 .. kr.
2 « jackliammere BBR-13 

å 430 ........ · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · « 

2 sett borst{tl .. · · · · · · · · · · · · · · · · ·... « 

4 lengder upansret pressluftslange med
kuplinger og klemmer . . . . . . . . . . « 

st. 6 kt. hånddolly (senere forandret 
til 4 kt.) . · · · · · · · · · · · ·. · ·.... . . . . . « 

Diverse kraner 111. v. 
. . . . . . . . . . . . . .

. . (( 

6 300.oo 

860.oo 
125.oo

150.o o 

23.oo
4,1.40

------

Tilsammen kr. 7 5 01.40

Senere er anskaffet en ekstra luittank ior {1 opnlt
tørrere luft ·og derved forebygge at borhammerne
iryser. Kompressoranlegget anvendtes først ved
endel mindre veiutvidelser, hvorefter elet blev satt
i drift ved sprengningsarbeider ved veianlegget 
Vartdalsstrancla. Arbeidet bestod i omlegning av 
gammel vei, som ikke var lenger horte fra det nye 
a11 legg-. enn at flytningen av kompressoren kunde 
foreg[1 efter den gamle vei. Arbeidslaget trakk ma
skinen med sig efterhvert som arbeidet skred frem. 
så man undgikk ekstra flytningsomkostninger. 
Sprengningen var i åpen skjæring av middels stør

relse. Akkordprisen varierte fra 2.50-3.00 pr. m:'
sprengning og innbefattet smed og maskinkjører,
der var samme mann, samt bensin og olje og el
lers vanlig trekk for ammunisjon m.m. Kompres
soranlegget fikk laget benytte gratis. I sammen

stillingen er regnet kr. 2.oo pr. motortime til amor
tisasjon og vedlikehold, hvilket har vist sig til
strekkelig. Maskinkjøreren hadde av akkorden
25 % mere pr. time enn de øvrige arbeidere. Ak
kordene var lange, så det blev plass til 12 mann i
samme arbeidslag, de fleste var beskjeftiget med
uttransportering av massen. De fleste av arbei
derne var uvante med fjellarbeide. Gjennemsnitts

prisen pr. m� blev kr. 3.22, når alle utgifter blev

medregnet, med en gjennemsnittsfortjeneste på ar

beiderne av kr. 0.90 pr. time. Til sammenligning

kan anføres at en akkord med håndboring, før

maskinboringen blev begynt, under de samme for

hold med en enhetspris av .kr. 4.50 pr. mS , gav en 

tilllefortjeneste ior arbeiderne p;'t kr. 0.68 pr. time. 
Senere er anlegget am·enclt ved sprengning a,·

133 111 lang 9 111
:! veitunnel pfi Rundøy og er i. t. 

i drift yed den 340 rn lange 1 9.6 111
:! Yei

tunnel på veianlegget Ørskog-Stordalen. Ak
kordberegningen har ioeg[1tt p(t samme grunn
lag- som ved Yartdalsstranda. Enhetsprisen 
pi'1 Runeløy var 90-105 kroner pr. l.m og ved 
Ørskog-Stordal kr. 160-185 pr. l.n1. F.iell
arten pi't Rundøy var en middels hård bergart, p{1 
v lrskog-Stordal en hård gabro. Det høiere brenn
selsforbruk nf1 sistnevnte sted skyldes dels h�1r
dere fjell og dels at lufttrykket er satt op fra 70 
a 80 pund til 100 å 110 pund. Tunnelen på Ør
skog-Stordal drives under ledelse a,· aYde!-ings
ingeniør Melbye. Der gåes inn med maskinboring 
i vestre ende og hi'rnclboring i østre ende. fjellet 
er litt lettere hvor håndboringen ioregår. Akkord
prisen har for håndboring vært kr. 200-210 pr. m. 

Hittil er utført 9 9  m ved maskinboring og 38 Ill 

ved håndboring. 
Kompressoren har ennu efter 5 ftrs sammen

hengende drift ikke vært underkastet nogen ho

vedreparasjon, kun vanlig eftersyn ved maskin
kjøreren omtrent en gang for måneden. 

Oljeiorbruket har øket endel i det siste. h,·il
ket skulcle tyde på at opboring må iiJme sted i 
nær fremtid. 

B. Rdoljedreven kompressor:

Der innkjøptes november 193 4: 

lngersoll Rand 125 kubikkfot type 
«40» 1 ), nr. 527 .................. kr. 9 200,00 
lngersoll .)ackhammer BCR 430. nr. 
414 140 ...................... · .. · « 535,00 

2 lngersoll Jackhammer L 87 ....... . (( 780,00 
I 6 kt. kvessedolly ............... . 26,00 
Diverse olje ....................... . (( 5 9,00 
Borstål ........................... . (( 231,20 
4 lengder (61 m.) orient kompressor-

slange med klemmer ............. . (( 146,40 
Diverse skjøteslanger, kraner og nip-

ler ............................. · (( 17),10 
40 9 l. m. lVi" galv. rør med frakt .. (( l 162,62 

Sum kr. 12 311.32 

Senere er også her innsatt en ekstra lufttank, 
eler blev forarbeidet på Molde for ca. 100 kroner. 

Anlegget har vært i drift ved veianlegget Inn
fjorden-Veblungsnes med endel avbrytelser siden 

1) Denne modell kalles nu modell nr. 105, idet 
dens effektive ydelse er 105 kubikkfot. Red.



l(ompre�sortype 

Anlegg 

Arbeidets art 

Rundøy - Ooksøyr -1-
9 111• tunnel, 133 I. n1 

Sammendrag. 

Be11si11clreve11 ko111presso r 

Ørskog-Stordal 

19,6 111' tunnel 

Maskinboring I Håndboring 

Vartclnlsstra11da 

Apen sl,jæring 

S o I a r o I j c d r e v e 11 k o 111 p r c s s o r 

11111 rjorclc11-Vcblu11gsncs 

Apen sl<jæring 27 111' tunnel 

Pr. I. m I Pr. motor
time Pr. I. 111 

Pr. n1otor
ti111e Pr. I. n1 Pr. 111' 

[ Pr. 111otor-
1 ti111e Pr. 111' Pr. 111otor

ti111c Pr. I. 111 
Pr. 111otor

ti111c 

Dynamitt ;'1 kr. 2,60 pr. kg 
Minit å kr. 1.90 pr. kg .......... . 

Lynit å kr. 1,90 pr. kg ......... . 

�<g·stk.1 l<r. 111111 
I l(g/stk. [ l(r 111111 ' 

12,03 

1 ,97 
31,30 1

3,75 
I 

l(g/stk./ 
T11J11 

I 
7,32 j 
2,50 , 

I 

19,3 

l(r. 

19,05 
4,75 

36,50 

Lunte å kr. 0,50 pr. ring . . . . . . . . . 2,3 I 1,15 
Fenghetter a kr. 0,04 pr. stk . ..... 25 I ,00 

Karbid å kr. 0,45 pr. kg. ' .... ' ' '. 0,4 I ·1,80
1 

3,39 
28,8 

I 0,91 

1,70
1 

1,15 
0,41 _ ______;_ ___ _,__ ____ _ 

Sum trekk ........... ��-. -�---.. -,---J 39,oo'. I 63,56 

l(g/stk.! 
111111 I l(r. 

Arbeidstimer ............... -... �2,8 - 437o[ - ·-1- J 74,3 , -82,00 - ---/-

3, 101 5,3 --
-Kompressoranl. kr. 2,00-2,40 pr. t.}I 

Maskinkjører å kr. 1,1 0 pr. t. ... 1 7,3 22,60 1,0 16,40 1,0 
I 

3,10 

Bensin å kr. 0,37 pr. kg ......... 28,6 10,50 3,93 1,451 3 1,3 10,60 5,9 i 2,18 
Solarolje å kr. 0, 11 pr. kg ....... . 
Smørolje å kr. 1,00 pr. kg ........ 0 ,70 
Reparasjoner ,'t kr. 1,10 pr. t ...... ; 0,27 , 

Sum Kompressordriften ........ . 

0,70 0,1 0 0,10 
0,30 0,037 0,04 

34,10 4,69 

To�alutgifter .............. �-. � ./- / 116,20

I Borhull-lengde 111 ..••••....... ·j 22,2 3,04 

Kostende pr. m 2 omkrets ........ 1 
---- -

Fjellets beskaffenhet ........... . 

Fortjeneste pr. t. .............. . 

9,70 

Middels hårdt 

1,01 

0,64 0,64 0, 12 0,12 
0,82, 0,90, 0,155 1 0 ,17 

28,54 
I 

5,57 

174,10 200,18 

8,fi5 1,63 

10,40 

Gabbro, hårdt 

I . In 

l(g/stl<., I(r. 111111 

5,27 13,70 

7 ,9 115,00 

15,1 I 28,70 

3,55 1,78 
50 2,00 

61,181 

135 1 39 �oj

I K�/slk. 

0,35 

1 1,15 

I 0,21 

I 0,02 

200,18 

1,g/st1<.f-- l<glstk.[ - I 1<rfstlc-,-
I<r. 111111 j l(r. 111111 I<r. i11111 lv. 

ll,67
1
-

1,08 1,0 

0,42 3,31 

0,03 0,077 
0,02 0,057 

1,55 

3,22 

' 
, El�kt�1,lc1·0 i, 11, 15 pr. ,tk�-, 
I :\1n11rm1ot1niu.:,! :"1. n/,:-) 11r. 1u1 
1-

l·"I 
3, 10

1
0, 17 0,60 

1,22 0,0057 0,00 

1
o,76 o,o9 

0,08
1
0,017 0,02 

0,06 0,0087 0,00 

4,461 0,71 

2,42 

1,0 :{,50 

0,034 0,01 
4,55 0,50 
0, 101 0,10 
0,052 0,0fi 

4,17 

0,63 1,81 

12,00 

I(g/stk.1 l<:r. 111111 I 
I(g,slk., l(--111111 r. 

11 I 28,70 
19,2 36,55 

1,3 I
3,7 I
3 26 

32,3 
1,7 

128 

13,9 

0 "') I ,J ... 

61,3 
I 

I ,:39 
0,67 

0,59 

0,18 
1,63 
1 ,29 
0,76 

69,70 

105,00 1 

48,63 1,0 3,50 

0,19 0,03:-i 0,01 
6,75 4.42 0.49 
1,39;0,10 0,10 
O,ti7 0.048 0.05 

57,G3 

232,33 

I I ,tiO 

4,15 

Micldelshård ! Gneis, miclclcls hårdt Gneis, hårdt Gneis og gablm,, s,erlig h[1rclt 

1,03 () '9(J 0,75 (hertil fam.till.) 0,82 (hntil fa111.tilll'gg) 
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aprii 19.35. Der har va.:rt drevet horing Yekselvis 
i en 100 !li la11i.;. 27 m� tunnel og i fipen sk.ia:ring. 
Skjæringene har dels ncrt breddeut\·;delse av 
tidligere planering og dels n:v planering med stort 
skj,eringsproiil. Komnressoren er ikke kraftig 110k 
til sa111tic!ig- horing pfi 2 arbeidsplasser, hYorfor 
boringen skjer vekseh·is. 

Maskinkjøreren lønnes a\· anlegget med kr. 1.10 
;ir . time. Anlegget !tar holdt kornpressoranlegg 
med brendselolje m. m. 

Fiellarten har dels va:rt gneis og dels gabro. 
Oe11ne siste har vært fi11kornig og sa.:rlig tung it 
bore, og det har vært vanskelig i't f:"1 borskjxrene 
til [t stå. Akkordprisen i tunnelen har vært fra 
160-185 kroner med en timefortjeneste av ca. kr. 
0,82 pr. time. hvortil kommer familietillegg som
for nødsarbeide. Ved [1 regne kr. 2,40 pr. motor
time til amortisasjon og vedlikehold av anlegget
vil totalutgiftene pr. I m gjennemsnittlii.; bli kr.
232,63. Til samme11ligning kan anføres at en ak
kord p[1 hi'1nclboring kom pi'1 kr. 280 pr. 1 m med

samme timefortjeneste.
r åpen skjæring har akkordprisen va.:rt ira kr. 

1,50-2,00 og de samlede omkostninger i gje11nem

snitt lir. 2,42 f}I". m3 • I de høieste priser inngi'1r 

endel utgifter til borttransportering av overflø

dige masser. Den vanlige akkordpris ved hånd
boring har v,ert kr. 3 00-3,50 pr. m". 

Til borkvessingen er til begge kompressoran
legg anvendt en hi'tncldolly som festes i en trille-

skinne. Borsftlet le_gges ned i trilleskinnen og 
l!arnres mot dollyen \·ecl hjelp a\· en av de smt1 
.iackl!a111111ere. 1!\·ori c!reiemekanisrnen er uttatt. 
Et forsøk med t1 anvende en sakalt «Riveter 8 A, 
Nr. 31 899,, 111ed innsatt hessec!olly til å hamre 
mot borsk.iæret \·ar mislykket. 

Det fremg:1r med tydelighet av ioransHtenc!e 
sammendrag at kompressordriften har vært 1011-

nende, og særlig !onnende har den vist sig å 
være /Jå de anlegg hvor man har vært henvist til

d anvende delvis uvante arbeidere, l!Yad eler i den 
senere tid er blitt rnere og mere almindelig. Ved 
akkorder med 111ask111boring blir jo det \·esentlige 
arbeide :1 transportere de utsprengte masser vekk 
og dette arbeide krever ingen speciel! øvelse. Et

kompressoranlegg med maskinkjorcr kan hvor 
forholde11e ellers tillater det, betjene to vanlige 
arheidslag på e11 gang. I arbeidslagene er det til
strekkelig :1 ha en eller to \·ante arbeidere som 
kan foreta boring og skyting. De øvrige arbeidere 
behøver i alminclelighet ikke f1 ha nogen speciell 
øvelse. 

Jeg henleder til slutt opmerksomheten på de 
utregnede omkostninger ved ele iorskjellige tunnel
profiler pr. m" av omkretsen. Som elet sees, blir 
omkostningene pr. m" størst, hvor fjellet er van
skdigst. Men elet s�rnes som om omkostningene 
under ellers like forl!old er nogenluncle proporsjo
nale med tunnelens omkrets. 

HVORDAN KAN VEIENE GJØRES MERE TRAFIKKSIKRE 
Foredrng av veiingenior i London Sir Charles H. Bresse.v på National Safety lwngressen i London 

22. mai 1936.

At nytten av veiene og tryggheten på disse i høi 

grad avhenger av veiens oversiktlighet («lay out»), 

var man i England klar over allerede for 650 fir 
siden. Herom vidner kong Edward I's lov av 1285 
50111 bestemmer, at «hvor det er skog eller tett 
kratt inn på veien kan røvere lett ligge på lur og 
overfalle den veifarende. Derfor plikter enhver f1 

holde sin eiendom i'1pen i en avstand av 200 fot fra

veikanten. Uncllater lian dette og overfall finner 

sted, vil han bli hårdt straffet.,,

Vi får håpe at denne drastiske forholdsregel vir

kelig minsket faren fra landeveisrøvere, men sam
tidig må vi med skam erkjenne, at tiltross for de

meningsløst !Jøie og stadig stigende veiavgifter vil

ulykkene fra Edward l's landeveier helt bli stil

let i skyggen ved sa111me11Iigni1i.g med antallene 

i våre dager. Parlamentet gjør alt ·hvad det står 

i dets makt for å sikre tryggheten på veiene, og 

elet er vel et tegn på engelskmannens respekt for 

tradisjoner at ele 200 i o t i 1 ove n a v  1285 e r  

o p r e t t h o I d t i d e n 11 y e s t e r e g u I e r i n g s

l o v ( R i b b o n l) e v e I o p 111 e n t A c t) a v 1935,

s om ut e n  sa:rsk i l t  t i l lat e l s e av

v e  i 111 y n.d i g Ile ten e - f o rbyr o p før e I
s e a v h u s i e n a v s t a 11 el a \" m i n s t 220 f o t 
fra mid t e n  a v  e n  of f e ntl i g  ve i.1) Fo r
skjellen i ele nen1te bredder skriver sig ira at 
den første (200 fot) er målt fra veikanten og den 
siste ,(220 fot) fra midten av veibanen. Med en 
veibredde av 40 fot blir avstanden således nøi
ak tig den samme. 

Selv om elet gjennem ulykkesstatistikken vanske
lig kan direkte påvises. så må enhver uhildet iakt
tager medgi at en meget stor del av ulykkene skyl
des trafikantenes hastverk, utålmodighet og man
gel p[1 åndsnærværelse, likesom en eller annen 
mangel nd veien øker ulykkenes antall. Ved 
varierende \·eibreclcle kan det f. eks. lett opstå 
tvil om hvorvidt veien er beregnet på 2 eller 3 
kjørebaner. Den kan også være sti bred at tra
fikantene - spesielt i tåke - kan Here i tvil om 
retten til veibanen. Denne ulempe iøles sterkest 
i brede veikryss, hvor villrådige fotgjengere ofte 
skaper store vanskeligheter. Nytten av trafikk-

1) Uthevet her.
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øer reduseres h,·is man anbringer klokketfirn, ion
teller eller monumenter ptt dem. Dell llylig fore
tatte ilytning av kong William IV og Sir Robert 
Peel statuelle er da ogsft gjort av hensyn til tra
fikksikkerheten. P?t la11det hender det ofte at 
fortauet plutselig ophører, så iotgjengerne tvlll
ges ut i kjørebanen, eller at iortauet er sft smalt 
at forbipassering ikke er mulig utell at den ene 
må vike ut i kjørebane11. Uoversiktlige veikryss. 
skarpe kurver, bratte bakker, krokete broi1111-

kjørsler, sporveisskinner i veiba11e11 rn. v. kan 
lett gjøre en iremmed usikker og derved forår
sake en ulykke. For mere enn 2000 år siden be
stemte profeten Esaias, at en vei skal vccre slik. 
at «veifarende, endog Mtrer, skal ikke fare vill». 

Hvis en kurve i et veikryss har mindre radius 
enn 30 iot vil en bilist som kommer inn på veien 
lett kjøre for langt inn i veibanen. En 3-lftms vei 
leder til vanskeligheter i den henseende at den 
midtre låm samtidig kan kjøres i motsatt retning. 
Slike vanskeligheter undgåes ved 2-delt kjøre
bane. Best er det nrtr kjøreretningene er således 
adskilt at det mellem kjørebanene kan være plass 
til en bil som eventuelt i ro og mak kan vente 
på anledning til -å kjøre over i den annen bane 
for tilbakekjøring. Åpningene i denne reservedel 
av banen bør i almindelighet anlegges slik at bi
ler som kommer fra en sidevei ikke kan krysse 
hele veibredden. Beplantning av reservebaner med 
lave trær demper skinnet fra bilenes frontlys. 
Hvor iorholdene tilsier det - spesielt i bakker -

kan man med iordel bygge 2 kj0rehaner i for

skjellig plan. Skal en gammel vei utvides, kan 
man la de gamle trær bli stående og danne midt

partiet og bygge en ny kjørebane oå den annen 
side. 

For å opnå trygghet under kjøringen er det av 
stor betydning at en gjennemgangsvei er mest 
mulig ensartet, så trafikantene ikke utsettes for 
overraskelser som igjen lett kan forltrsake ulyk

ker. En strekning med 2 kjørebaner som løper 
sammen i en enkelt bane kanskje efterfulgt av en 
strekning hvor bare den ene av de to vordende 
kjørebaner midlertidig er bygget, må således an

sees som lite trafikksikker. 
De innskrenkende bestemmelser i regulerings

loven av 1935 gir veivesenet adgang til ft standar
disere veibredden, og ved øket samarbeide mel
lem næbokommunene vil større ensartethet kunne 
opnåes. Såvidt mulig hør en lengere veirute ogs[1 
Ila ensartet veidekke. En viktig bestemmelse i 
reguleringsloven er at ,·eihredde11 ikke skal reg
nes fra midte11 av en kroket \·eihalle, men ira 
midten av en fremtidig utrettet ,·ei. Utrettning 

av slyng n1. ,·. vil utvilsolllt øke trafikksikker

!1ete11. 
J mars l 9.36 \·edtok regjeringen rninimum sta11d

ardbredder for veiene ,·arierende fra 60 fot for 

alrnindelige veier med fortau og inntil 140 fot for 

storrc \eier 111eJ dnhhclt k,iorcha11c 11� sykkelsti. 

fortau. ha11ketter etc. .Jeg \·il i dL:11 ,t1ilcd11i11� 
lllinne 01n at den ko1ni!c so111 i 19115 hie\· 11L:dsatt 
ior ,'i oke trafikksikker!Jete11 i Ln11ti1>11 ,likrede 
den gang - men dess\·errc forg,ic1·es ,1nhcf,lill: 
140 fot bredde p,'t de to a\'enyer so1n sk11ldc icicn
nemsk.ia:re London. Med hensyn til ha11ketter t:r 
det. i 11\"ert fall i hyene. \·anskeli)?; for ikke ,"t si 
unrnli.1; !t liolde smale kanter g-resshe,·okset. Dess
uten kan ior smale hanketter. traiikkoer og- for
tau g-i en falsk try.1;.1;hetsfolelsc. 

l forbindelse med standarclhreddene er o.1;st1 
11ev11t bygging- av 6 fot brede svkkelstier. so111 
sikkert i lir1i grad \·il redusere det store ;11Jtall 
sykkelulykker. BrcclclC1J a,· k.iMrehanc11 hor for 
hvert låm som regel v<L:re 10 fot. Alle vei:nge
niører er enige i nr-,clvendi.1;!Jete11 ;1v ;'t a11ve11de 
overhøider samt utvide veibredden i kurver. En 
nødvendig foranstaltning som ofte mang-ler er 
rekkverk eller a1111e11 beskyttelse hvor veien .1;t1r 
i kurver i hakket terreng-. Da st1da11ne \·eier som 
regel er smale, bør der anlegg-es utvidelser ved 
utsiktspunkter hvor bilistene ka11 11yte panora
maet uten ft hemme trafikken. 

Med hensyn til linjevalg ved viktige n.ve veier 
er det i de siste 10 år foregått store forandring-er. 
Tidligere blev en vei lagt som bindeledd mellen, 
bebyggede strr1k mens man nu ofte fin11er det 
fordelaktig 11ettop å legge veien g.ie11ne111 strøk 
som er uskikket for bebyggelse men egnet for 
jorddyrkning. anlegg a\' sportsplasser. golfhaner, 
1·annbassenger m. v. Herved u11d.1;[tr 111a11 den lo

kaltrafikk som opstftr ved villabebyggelse og son1 
l'i 1111 har sf1 meget av pi't \·.:1re viktig-ste )!;je11neJ1J
ga11gsveier. likesom ,·eig-runnen utenior hehyg-

gelsen oite kan erholdes rneget ri111elig og \'eiem: 

ka11 hygges forholdsvis hilli.1;, da de ikke utsettes 
ior den sterke lokaltrafikk so111 kre,·er stadige 
utvidelser. S.'.ivel i England so111 i andre land er 
veier rned fordel anlagt langs cl\'ebredder, idet 
111a11 her undg{tr opførelse a\· hyg11inger langs \·ei
en samt gjennemskjær'ng a\' de1111e, likesom det 
ofte kan reserveres gru1111 til parker og haver \'ed 
siden av veien. 

Det 111{1 medgis at veiingeni:Hene lett kall tape 
motet, idet de ofte ser at de forbedringer som de 
utfører p{t veiene for {t a1·svekke et faremoment 
gjør liten nytte i den tilslktede retning, idet bil
istene trekker for store veksler p{t de op11[1dde 
fordeler ved veiutbedringen. Man har eksempel
vis iakttatt. at hvor man !Jar lagt tn kjørebaner 
for [1 adskille cle11 op- og nedadg[iende trafikk. 
fristes bilistene ofte til [1 kjøre med en slik iart 
,.t de ikke tilstrekkelig hurtig ka11 stoppe ved lys
sig11al, stt påkjøring leti ii111Jer sted. Uet er sa
ledes ikke alltid e11 seldolge at trai;kkforbedrin
ger straks øker traiikksikkcrllete11. 1ne11 den sti

gende trafikk-kultur vil sikkerlig citer h\ ert rni11-
ske t ra iikk ulykkene. Sta lis tikken for 1935 viser 
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da og-sft e11 nedgang i ulykkenes antall pi't JO 7JS 
tross hiltraiikke11s stadige uk11i11g. 

I 11ta11g-c distrikter har man iort nuiaktig pro
tokoll med angi\·else a\· sted og- omstendigheter 
\·eu ulykkene. Oct er da lett ;1 utpeke de far
lig-e pt111k ter h\·or sikkerhetsioranstaltninger er 
111est p[tkrcvet. 

Bruker man ordet «lay-out» i dets \'ideste he
tydning \'il 11tange a\· mine kolleger sikkert v,.:re 
enig i at vi for fremtiden 1rn°t ta under overveielse. 
hvorvidt man a\· sikkerhets- og bekvemmelighets
lte11syn er •bedre tjent med ft bygge nye gjennen1-
ga11gsveier parallelt med de eksisterende \'eier 
istedenfor fi hygge en rekke korte utvidelser. som 
lett skaper vanskelige kryssninger med gjenne111-
ga11gsveien. Det har hendt si', mange ulykker i 
\'eikryss at instituttet for planleggelse av bymes
sig ·bebyggelse har funnet det nødvendig i sin inn
stillin.g av februar 1936 å ofre veikryssene en sær
lig utførlig behandling. De spissvinklede veikryss 
skaper alltid spenning, især hvis den ·ene eller 
hegge veier går nedad bakke. Veikryssene hør 
anlegges således at veiens hele bredde ikke o\'er
skjæres av en rett vei.2) Herved vil mange ulyk
ker kunne 11nclgåes. Det blir stadig mer almindelig 
i't anordne rundkjøring i \'eikr:vss. spesielt ln·or 
disse kan oplyses. Lav buskplantning i rundkjø
ringen gjør denne mere synlig. samtidiR' som ia
ren ved blending minskes. Ved en forutsatt 111i
nirnu111sdia111eter p:'.'i 150 fot blir det dog ofte ikke 
plass til traiikk-øer. Fordelen ved rundkjøring i 
heldende terreng må nøie undersøkes, da det lett 
kan bli skarpe kurver. som ikke alene mangler 
overhøide, men endog kan ·ha fall i feil retning. 
Kontrollen med opførelse av bygninger langs en 
rundkjøring er av særlig het:vdning, <la det hør 
lei:-ges stor vekt på ft f;°1 en stilfull fasade, like
som butikker til fasaden bør 11nclg;'1es av ltens�1 11 
til trafikken. 

Sporveisskinners plasering i sterkt trafikerte 
i:-ater er også av stor betydning. Disse antas 
hensiktsmessigst lagt midt i gaten innenfor en 
lav hekk. Hvor veien er for smal til et sf1cla11t 
arrangement, kan en smal stripe anordnes midt 
efter veibanen og skinnene legges på begge si
der av stripen. 

Ved bestemmelse av veibredden i sterkt trafi
kerte strøk må man v,cre opmerksom på at de 
stadige forbedringer av transportmidlene skaper 
ophopning av trafikanter som av hensyn ti! tra
fikksikkerheten kre\·er plass til utvidelser. Vet.I 
kong Georgs begravelse i januar 1935 blev sft
ledes 2 millioner mennesker for klokken 12 mid
dag befordret til og ira et 111eget begrenset om
råde. 

De ,·eldige 111oderne forsamlingslokaler stiller 

2) O,·ersettelsen rnnskelig.

uforutsette kra\· til det hesk.iedne fortau som tid
ligere var tilstrekkelig- ior hclio\'et. 

En ny ki11e111atograi 111ed plass ior -lOOU men
aesker kan i. eks. lig;('e i en g-ate \'ecl sidea a\' to 
eller tre store hehoelsesl1us. og en slik a11sa111li11R" 
av mcunesker -- spesielt \·ed kødannelse - tre11-
,i.:-er mere plass enn iortauet kan a\',l('i. 1-h·is det sft 
fins bussholdeplass i mcrlteten, okes menneske
massen enn ytterligere. 0\·eri�·lte fortau er iar
li.R"e. da fotgjengerne lett l\·inges ul i kjoreba11en. 
- slikt ser man ofte spesielt under butikkutsalg.
D.e S\'R're hoteller med tusen \·,i.:relser og de \·el
d1ge husblokker med c,1 mengde lcili .1;lteter er tv

piske eksempler p;'1 en ordning som ikke ,•ar ,,;,. 
�·eg11el da gatene blev aulagl. net er ea 5-eh·
tølge al man ior ire111tide11 111{1 gjøre regning p;1 

størst mulig galeplass. Erfariag har lci.:rt oss at 
\·eibredden vauskeliR' blir for stor. Intet er kost
harere i <let lange /of) enn undlatelse m· c, m·sette
lilstreldwlig oTass til hreddeutvidelsc av ve:en.3) 
lt\·ilket resulterer i at den ene .R"eneras.ion efter 
den annen flytter butikkfasadene stadig lenger 
tilhake fra \·eien. Man mf1 lrkkønske de 1m·ndig
heter som istedenfor stadig {t kjøpe en smal stripe 
grnnn for ft utvide \·eien med en gan,g har er
lt\·en·et sft meget grunn at bygningene blir op
iørt i passende a\·stand fra \·eien. Den ulempe. 
forsinkelse og fare som opstår ved opgra\'11ing 
av rør og kabler i sterkt trafikerte galer. taler 
sterkt for a I disse bør legges i tunneler eller p;°1 
annen måte horttas fm kjørebanen og fortauet. 

Reguleringslo\·en a\· 1932 og de innskrenkende 
bestemmelser av 1935 \'iser at man er bliti klar 
over at ved planleggelse a\· en efiektiv ho,·ed\·ei 
krever !!'afikksikkerhete11 og de estetiske hensvn 
rett til nød\·endige disposisjoner også utenfor d.en 
egentlige veilinje. Den rett som eldre lovgi\'11ing 
har gitt til hestemrnelse med hens�·n til huser og 
nt\'i<lelser i \·eiens um'ddelbare mcrhet strekker 
ikke til i<lag. Verdien av en g,iennemgangs\·ei som 
en sikker OR' uhindret trafikkåre a\'henger a\· dens 
crngivelser. og veimyndighetene har nu rett til å 
ekspropriere den nød\·endige nabogrunn. (§ ?5 i 
the Town and Country Planning Act. 1932 og � 13 
i tite Restriction oi Ribbon Developrnent Act, 
1935). Bortsett ira denne rett til ekspropriasjon 
som neppe vil bli meget benyttet gir innskrenk
ningene i sistnevnte lov rett til å begrense ad
komsten til en offentlig vei fra sideveier, inn
kjørsler eller portrurn. Samme lon � 17 forlan
ger at 11ye bygninger skal ha så mange inn-og 
utganger som er nød\·endig for f1 hindre ophop-
11i11g p[i \·eien. Faren \·ed ophobning ved av- og 
påstigning i biler kan den·ed aVYerges. En ideell 
vei må også ha spesielle parkeringsplasser, sft 
selve \'eihanen avlastes. Fare11 \·ed at en hel del 
mindre \·eier munder ut i en g.iem1emgangsvei 
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ansees så betydelig, at mail har søkt mylldigheie11e 
om tillatelse til tt stenge noen av trverrveienc som 
munder ut i Cromwell Road som nu er under om

bygging. Dette iørste forsøk bør efterfølges ,w 
ilere. Mange gjennemgangsveier som i de siste 
ftrtier er lagt gjellnem tett bebyggede strøk taper 
meget i utseende, komfort og sikkerhet ved det 
ieilgrep at man ikke har tatt hensyn til regulering 
av kryssende veier og alleer og gitt fasadene et 
arkitektonisk vakkert utseende. 

Hvor plassen tillater det kan det være hensikts
messig å hygge mindre veier beregnet pli t1 opta 
trafikken fra sideveiene samt den lokale trafikk 
ira huser, butikker 111. v. 

Man iår håpe at man for fremtiden iorsk{me� 
for jernbanestasjoner med utgang direkte til et 
overfylt fortaug uten spesielle foranstaltninger 
til avvikling av trafikken i form av forgårder eller 
bigater. Ved å nevne forgård minnes jeg den ulyk
salige feil våre forfedre så ofte har begått ved {1 
tillate at et enkelt hus bygges helt ut til gate
linjen uten forhaver i gater hvor sf1danlle forøvrig 
er anlagt. Selv idag kan dette forekomme langs 
viktige veier når beboelseshus blir ombygget til 
butikker. I sådanne tilfelle skulde forg[1rden vwrt 
bibeholdt for å gi plass til en fremkomstvei. lnntil 
nu har man ofte ikke forsH1tt nødvendigheten av 
å skaffe tilstrekkelig plass rundt .iertl'bancstas.io
ner og andre offentlige bygninger. Som eksempel 
herpå kan fra London nevnes Liverpool Street 
stasjonen, Børsen, Billingsgate torv og Tollboden. 

Når alt som kan gjøres av veimyndighetene er 
blitt gjort for å opnå det best mulige veidekke og 

den størst mulige veibredde kommer nok et 

spørsmål nemlig hvorvidt traiikken hør yderli

gere avvikles ved bygging av veier i forskjellig 
plan. Fra ringveien i Paris er det hygget mange 
tunneler langs de nedlagte festninger for at den 
radiale trafikk uhindret kan passere over eller 
under ringveien. Den slags tunneler egner sip; 
særlig godt i kupert terreng hvor tunnelen kan 
legges i en naturlig forhøining i terrenget. P[1 de 
nye tyske veier er de nye krysninger bygget som 
o\·erganger. Vi kjenner alle de nye tegninger av 
de geniale kløverblad-veikryss, som ved rund
k.iøring gjør det mulig for mange biler å nå det 
samme mål uten krysning, og derved undg[1 ulyk
ker og forsinkelse. Vi må snart komme derhen, 
at man ved store byer overveier hvorvidt det er 
formålstjenlig å bygge lang.e viadukter for {i 
skafie en hurtig adkomst for veitrafikken fra cen
trurn til utkanten av byen. 

Tunneler eller broer for fotgjengere synes [t bli 
stadig mer almindelig langs viktige veier, tiltross 
ior at berettigelsen neppe kan forsvares sft lenge 
det overlates til de gåendes forgodt·befi11nende 

hvorvidt de vil bruke dem eller ei. De nytLgste 
tunneler er de som skaffer ::idkomst til .iernbane

stas.ioller eller sikker og bekvem ire111ko111st mel

lem sporveier og undergrunnsbaner som ved 

Manor House stasjonen, Fi11shur _1·. Ett hctr.n::gcndc 
ord1ting- for fotgjengere kall enkelte steder tncd 
iordc.! anordnes ved gallerier p;'t ltusene. lt\·is 
g-ru1111c11 er ior verdiiull til at gaten katt llt\·icles 

p[t annen måte. Eksempler ira solfylte byer pas
ser dog ikke i London. hvor s[tdanne gallerier 
cvcntnelt bare kan a1tve11dcs i gater som ligger 
rett mot syd. 

J fremtiden \-;1 man antageli.C: tydeligere c11tt 1111 
idassiiiserc 1·eict1c citer eieres brnk t11ed lte11hlikk 
på sikkerhet og hckvet111t1e!ighet. Det er 11øko110-
misk p[1 E.It gje111ttmg-angsvei :'t opltope trafikken 
fra butikk-centra. beboelseshus. kinematop;rafer og 
oifcntlige byp;ningcr. Nye g-jc1111cmga11gsveier hør 
ikke opta trafikk fra gamle veier uten i de til
felle hvor trafikksikkerheten derved okes. Man 
l'i"tr lt[111e at reguleringsr[idet - bcla:rt ved tid
ligere erfaring - vil makte tt skaffe grunn i byene 
til anlegg av spaserveier og plasser hvor rnan i 
fred og ro kan ltengi sig til stucliu111 eller hvile, 
fri for elet distraherende jag fra en 111e11t1eske
strøm. Eftersom hyene stadig utvides og de land
lige omgivelser blir mer og mer fjerne blir elet 
stadig mer p{1krevet at nogen av bygatene anleg
ges slik at de kan fryde v!tre oine ved trær og 
blomster som byfolk tidligere kunde fi1111c mer 
s;ne lt.iem p{t mark og i skog. 

PERSONALIA 

Overingeniør Knudsen tar avskjed. 

Overingeniør for veivesenet i Sogn og Fjordane 
fylke, Knud K1111dse11 fylte den 23. august 68 fir, 
og har ira samme dag tatt avskjed fra veivesenets 
tjeneste i henltolcl aldersgrensebestemmelsen. 

Overingeniør Knudsen har vært veiingeniør 
siden 1888 og tjenestegjorde i forskjellige fylker 

inntil ha1t i 1896 kom til Sogn og Fjordane fylke 
som avdelingsingeniør. Fra 1922 til 1924 var han 
avdelingsingeniør i Hordaland fylke, men kom cia 
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tilbake til Sogn og Fjordane som overingeniør. 
I Jet er saledes et betydelig arbeide herr Kn11dse11 
har nedlagt ior vei,·esenet i dette fylke. og nf1r 
ha11 n11 trer tilbake kan han gjore det i bevisst
heten om ;'.1 ila gjort sig iort.ient til et lykkelig 
olilllll efter en lang arbeidsdag. 

Han kommer dog til ;'.1 tie11estcgjøre nogen tid 
ennu inntil den nye 01·eringeniør kan overta sin 
stilling. 

Overingeniør Knndsen hie,· i sommer tildelt 
Kongens iort.ienestemedal.ic i g11ll. 

* 

Ny overingeniør Sogn og Fjordan( fylke. 

Som overingeniør for veivesenet i Sogn og 
Fjordane fylke er ansatt avdelinl?;singeniør Ali 

Torv. 

Efter ti være uteksaminert fra Kristiania tek
niske skole i 1915 var han i vel 2 {1r assistent
ingeniør ved Norges Statsbaner og derefter i 2 
fir i privat virksomhet. I 1920 ,blev han ansatt i 
veivesenet som avdelingsingeniør i Møre og 
l<omsdal fylke og har siden 1928 vært avdelings
ingeniør av klasse A ved veidirektørkontoret hvor 

han har hatt med anleggsdriften å gjøre og hvor 
han i den nu iorløpne interessante tid har hatt 

hendene s{1 fulle som vel knapt nogen annen norsk 
veiingeniør. 

TELEUNDERSØKELSER I SØR
TRØNDELAG 1930-1935 

Hr. overingeniør A. Rode. 

Jeg har med stor interesse studert Deres tele
rapport fra Sør-Trønde!ag med de mange ypper
lige illustrasjoner. 

På side 37 under omtalen av målestedet Myra
løkken for 23. april 1935 nevner De et tilfelle av 
«porøs tele». Jeg har på samme årstid vært borte 

i noe lignende i lerholdig terreng. Banefolkene 

p:1stod at telen ikke var reist, knlen ,·ar ikke gt1tt 
ned. Ved undersøkelse viste det sig at telen var

tinet, men overslwddsvaruret var emw ikke klemt 

11/ av jorden. Dette er antagelig forklaringen pa 

den «porøse tele». Telehi\'ingen fors,·inner ikke 
iør overskuddsvannet er trykket 11!. Dette kan 

lere ta lang tid. 

Kongs1·inger. 24. september 1936. 

Ærbødigst 

Hermann Fleischer. 
Ass.in�. N. S. n.

RETTSAVGJØRELSER 
Erstatnirrgsarrsvar for veivesenet. 

lfoiesterettsdom av S. mars 1935. (Reist. s. ti.. 

side 149). 

For skade som en kjører pådrog sig ved at hans 
hest blev redd for en del klorkalsiumtønner som 
1·eivesenets folk hadde stablet op på en sandhaug 
ved veikanten, tilkjennes han erstatning av stats
kassen, idet tønnene var anbragt på en måte sorn 
nrnn måtte forstf1 var egnet til {1 skremme hester. 
Erstatningen for iremtidig erhvervstap ansatt til 
kr. 5000. 

Av førstvoterendes votum, som fikk tilslutning 
a1· høiesteretts flertall, hitsettes: 

«Jeg finner med herredsretten at det er den 
lier foretatte usedvanlige opstabling av mange 
store, blanke metall tønner på en omkring l meter 
l1øi sandhaug like inn til veien som har skremt 
Kingsrøds hest. Likeså finner jeg det ved flere 
vidners prov bragt på det rene at en slik opstab-
1 ing under omstendigheter som de foreliggende 
var egnet til å skremme hester ... ............. . 

Efter min opfa tning burde også veivesenets ved
kommende ha forstått at en stidan fare under om
stendighetene var nærliggende, og jeg mener at 
det herved er utvist en ansvarsbetingende uakt
somhet.1, 

En av de voterende dissenterte idet han anførte 
at det er fullt på det rene at klorkalsiumtønner av 
omhandlede art almindeligvis plaseres langs vei
kanten. Oplysningene fra veivesenet i så godt som 
samtlige landets fylker går ut på at dett;: forhold 
aldri har forårsaket nogen besværing eller noget 
uhell. Det var visstnok så at tønnene i nærvæ
rende tilfelle var anbragt på en noget annen måte 
enn regelmessig skjedd. Men han fant ikke at 
det måtte fremstille sig som forutseelig eller på
regnelig for vedkommende kjørere fra veivesenet 
at den anvendte fremgangsmåte skulde medføre 
særlig eller større fare for at hester skulde bli 
skremt. Han fant derfor at det ikke kunde legges 
vedkommende ansvarsbetingende uaktsomhet til 
last og voterte for statens frifinnelse. 

Rutekjøring eller dermed likestillet kjøring. 

Høiesterettsdom av 9. mars 1935. (Retst. s. å., 
side 155). 

Automobileier, som hver dag kjørte fra Eyde
havn til Arendal for å hente varer for endel kjøp
menn i Eydehavn mot betaling pr. kolli felles 
efter motorvognlovens § 21, 1, 1. og 10. ledd, 
idet kjøringen ansees som selvstendig forretning 
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OJ?: ikke som leiekjøring ior bestemte kjøpme1111. 
- Spørsmålet om virk11inJ?:e11 av departementets
avgjørelse efter � ?I, Ill i motor\'Og11Jm·e11 aqdø
res ikke.

Hoiesterettsdom av !. mai !935. (Retst. s. {1" 
side 344). 

Billag som var da11net av g.'1rdhrukcre og andre med formi't! i't iå gi'1rdsprodukter og varer billi� transportert og som medtok medlemmer og deres husstand som passasjerer, bel1øvde ikke tillatelse eiter moton·og11lovens § 21, I til si11 rutekjøri11g uten iortjeneste. (Jir. det ved lov av 21. juni 1935 tiliø:ede I I. ledd til 111otorvog11lovens § 21, I, hvorefter en kjøring som omhandlet i domlllen utvilsomt nu er avhe11gi_g- av tillatelse.) 
Høiesterettsdom av 12. sef)tember !935. <Retst. 

s. å .. side 741).
En person som kjørte varer for et handelslag mot betaling pr. 100 kg. og som også medtokpassasjerer mot betaling, ansees [1 lia drevet regelbundet kjøring, motorvognlovens § 21, ], l 0. ledd. 
I iørstevoterendes votum, som er tiltrådt av deøvrige voterende er hl. a. anført: 
«Hvad der i det enkelte tilfelle skal ansees som «regelbundi køyring» kan vel stille sig noget forskjellig efter de foreliggende omstendigheter. Men i vårt tilfelle er tiltaltes kjøring efter herredsrettens beskrivelse innarbeidet således at den eiter hvert er blitt således kjent at 111a11 har ku1111et regne med den som beiordring, selv om man ikke har kunnet stole helt sikkert på den. Jeg antar at dette er tilstrekkelig til å fylle lovens krav og henviser til de høiesterettsdommer som er gjengitti Retst. 1933, side 701, og I 934, side 81.1 »
Ekstraturer {Ja rutestrelminge11 utenom rnten.
Høiesterettsdom av 17. august 1935. (Retst. s. å side 627). 
Den som har bevilling til rutekjøring til iastsatte_ tider, kan ikke gjøre ekstraturer uten <;pe,;ie_ll tillatelse hvor erhvervsmessig kjøring er betinget av t_illatelse. - Om departementets' avgjorelse var bindende for domstolene avgjøres ikke.

«Gatekryss» eller «lnn(ut)kjørsel». - Trafikk
reglenes § 11 eller 1-1. 

Høiesterettsdom av 30. mars 1935_ (Retst. s. å"side 263). 
Høiesterett ophevet med 4 mot 3 stemmer Oslobyretts dom fordi byretten hadde antatt at kolisjonsstedet (krysset av Lille Strandgate og Tollbodgaten, inn- og utkjørselen fra havneområdet, port B) ikke kunde ansees som gatekryss, veikryss eller åpen plass. 

Parkering. - Trafikkreglenes § 28. 
Høiestrettsdom a.v l.J. sevtemher 1935. (Retst. 

s. å. side 743).
Parkeringsregelen i trafikkreglenes § 28 finner anvendelse på gate som er åpnet for ferdsel selv 

0111 den ikke er overtatt av kommunen. 
Av by rettens domshegrunnelse, som fikk til

slutning av Høiesterett hitsettes: 
«Efter rettens opfatning må fortolkningen av 

bestemmelsen i trafikkreglenes § 28, første punk
tum, om «offentlig gate» under � givne forhold 

ta silt utgangspunkt i \·eilovens � 68 i dell', n11-
1·a.:rendc lydelse. h\'Orefter trafikkreglene er 11t
ferdiget «ior all g:1endc. kj�Jrende og ridende tra
fikk p�t \'Ci eJJer gate son, er aven for al111i111/elig
ferdsel.» 1-h·or _g-aten er oparbeidet so111 her a1· 
grunneierne. fordi de eiter gjeldende hesten1111elser 
er plikt'g ril det. Jll{1 det antas at det rna \·,ere 
det faktiske forhold, at g-aten er ;1pe11 ior alJ11intle
lig ferdsel, som er ·a\·gh1remle. uten at det kan 
kor11111e a11 på at gategrurrne11 ennu ikke er over
tatt av det oiientlige. men irellltleles tilhører de 
forskjellige grunneiere. Under tle g-i\·ne forhold 
antas ogs{1 J1wg-rn1111en for heste111melsene : tra
fikkreglenes � 28 ;1 tilsi e11 s{tdan fortolkning sOJII 
ikke tillater de enkelte beboere i gaten it benytte 
denne som «garasjeplass» dngnet rundt.» 

Sykke/lylcter. -- Trttfild�reg/eens � 31. 
Jfoiesterettsdom av 1-1. j1111i 1935. <Retst. s. [1.. 

side 492). 
At veistrekning er oplyst fritar ikke ira pf1budet 

om at sykler skal ha tendt lykt efter nrnrkcts 
fremhrutld. 

l\HNDRE MEDDELELSER 

NATRIUMKLORAT MOT UGRESS PÅ VEIENE 
Utdrag av en artikkel i A/S Vardheim Elektro

kemiske fabrikkers «ugressavis». 
Ugresset på veikanten gror hurtig i va.:ret, det 

gjødsles godt fra veibanen, hvis ytterste del det 
gjennemsetter med sine røtter og det søker sta
dig å vandre videre innover banen. Ugre�s-kan
ten fang-er grus fra veien og vokser snart I været 
til en liten voll som leder overvanne_t fra vei
banen langs veien med større e(ler mmdre . ska
der tilfølge. Kanten må fra tid hl _annen skJæres
ren og den ugressblandede grus kiøres vekk. og 
den bortkjørte grus må erstat�es. Ug_resset. er 
også en fare for trafikke1�, fordi _det gJør. veiba
nen glatt og iordi det skiuler veikanten, stabbe; 
steiner og lign., s!1 de veifarende er utsatt _for ;1 
k'øre utfor eller for kollisjon mot st�bbestement:. 1

vect jernbanen har man brukt natrrumkl·orat til 
fjernelse av gressvekst i skinn.eg�ngen med go�t 
resultat og dette stoff er _ogs� 1 nogen utstrek
ning anvendt i veivesenet, 1 hvilken _anled�111g bl. 
a. henvises til overingeniør Rades artikkel 1 «Med
delelser fra Veidirektøren», side 82, 19.32 .. 

Natr;'umldorat /um fjerne ugress [ra ye1lu111te11 
for hele sommeren ved en gangs pa.føring, enten 
tørt eller i minst 5 % sterk opløsning, og i en 
mengde av 1 kg. pr. 20 m2

• 
• , Natriumklorat bør spres ut tidlig om varen nar 

ugresset begynner å grønnes, f. eks. i forbindelse 
med den oppusning av veibanen der . s_om reg�I 
er uødvendig efter teleløsningen. Samtidig er vei
legemet godt fuktig helt igjennem, hvad der letter 
kl·oratets inntrengen og fordeling i grunnen._ De.tantas at ·det mange steder vilde være praktisk a 
så en enkelt stripe tørt natriumklorat i veien.10-
15 cm innenfor den gresskant man ønsker a be
holde og i en mengde av 25 gram pr. løpende 
meter. For å sikre sig at kloratet blir værende 
der hvor det ønskes og ikke skal fyke eller skyl
les vekk vil det være best å så det i en liten fure 
i veien 'som forutsettes myk efter vårbløten. og 
derpå dekke furen til. Dette kan gjøres med et 
redskap i likhet med en radsåmaskin til å feste 
på lastebilplattform og forsynt med en kniv foran 
til å risse op furen og med en skrape eller en 
skråttstillet rull efter f0r tildekning av furen. 
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Ved voldsomt og ,·edholdende regnvær under 
eller like efter kloratets påføring vil virkningen 
kunne svekkes naget ved utvaskning, dog er fa
ren for dette mindre 1d1r kloratet s{tes i en fme 
som ovenfor nevnt. Kloratets ,·irkning rekker ca. 
10 cm utenfor det behandlede omr{ide. 

Natriumkloratet er giftig b.'tde ior mennesker og 
dyr s{1velsom for planter. Om beitende dyr får i 
sig litt kloratholdig gress er neppe nogen storre 
fare, men det hør dog helst sakes undg.'1tt og sal
tet bør i hvert fall ophevares slik at liusdyr ikke 
kan komme til det. 

Under visse forhold ka11 natriumklorat være 
meget brannfarlig eller endog eksplosivt - dog 
ikke saltet i ren tilstand. men i blanding med or
ganiske emner. Denne egenskap har natriumklorat 
til felles med and re surs loff rike sal ter, som salpe
ter m. v. 

Tøi so111 er blitt fuktig av kloratoplosning o.c: 
eiterp{t helt tørt er meget lett antenclelig, brenner 
heftig, 0,1s ilden er vanskelig [1 slukke. Slikt tøi 
m[t derfor skylles i vann før det tørkes. 

Natriumklorat blandet med sagflis. torvmuld o. 
J. forholder si.g p;'1 samme måte. likeså gress so111
er bel1andlet med klorat.

N[tr fuktig klorat skal tilsettes naget for [t 
gjøre elet strøbart, mft man derfor ikke under 
110gen omstendiglieter bruke organiske emner til 
dette. Best er t<irr melkalk eller kalksteinslllel. 
To deler kalk til fem deler salt er som regel nok. 
0g de1111e blwuling såvel som det rene salt er
hell ufarlig c1 behandle.

INTEfmATIONALE VEh'EINICUNC FOR BRUC
KENRAU UNO HUCHBAU. .2NEN KONGRESS 

I BEl{LIN-MUNCHEN 
:30111 offisielle represe11ta11tcr for Norge er ved 

Kgl. resolusjon op11e\'l1t ;.l\'deli11gsinge11iør Ei11ar 
Aarslwg for Statens Vei,·ese11 og overingeniør 
Tønnessen for jernbanevesenet. Kongressen holdes 
i Berlin fra 1.-7. oktober og avsluttes med en 
besi-ktigelsesreise over Dreside·n�Bayreut.h til 
Mi.inchen. I tilslutning tiil kon·gressen arrangeres 
en felles hesiktigelsesreise som begynner i Miin
chen 12. oktober og avsluttes i Hamburg 18. 
oktober. 

INTERNATIONAL MATERIALPRØVNINGS
KONGl<ESS I LONDON 19.--24. APRIL 1937 
Det in terna tionale rna terialprøvningsforbund, 

som blev reorganisert efter verdenskrigen, holdt 
sin første kongress i Zilricli 1931. Den anne11 
kongress skal nu holdes i London til våren. Alle 
som er interessert i studiet a,· materialer og deres 
prøvning kan delta mot betaling av et bestemt 
beløp. Kongresskomiteen har sendt ut en forelø
big meddelelse om programmet. Londonnerkon
gressen menes å ville iå særlig videnskapelig og 
industriell interesse iordi elet er så lenge siden 
der forrige gang fra interna?jonalt �tandpu!1kt blev 
recleg.iort for materialprøvnmgens trem.skntt. For
handlingene omfatter 4 grupper, nemlig metaller, 
andre anorganiske stoffer. organiske stoffer og 
euclelig gjenstander av alminclelig betydning. 
Metallgruppen omfatter bl. a. metallenes forhold 
under vekslende særlig høi temperatur samt me
tallenes slitasje og bearbeidbarhet. Neste gruppe 
omfatter bl. a. betong og armert betong samt for
vitring av naturl'g og ku11stig sten. Tredje .gruppe 
omfatter hl. a. trekonservering samt malmg, og 
fjerde gruppe bl. a. forholdet mellem laboratorie
proveresultater og resultatene praksis samt 

stoffenes egenskaper ior isolering mot ,·arme og 
støi. Biiurninøse materialer skal ikke behandles. 

for ko11gresse11 vil deltagerne ff1 sig tilsendt 
150 avliandlinger 0111 ele iorsk.iellige emner som 
skal behandles for ko11gressdeliagerne arran
geres tallrike ekskursjoner samt iestliglieier etc. 

Nærmere meddelelser lierom samt 0111 med
lemskontingent etc. kan erholdes ,·ed skriftlig 
lten,·endelse til: Tite In te rna tiona I Association for 
Tesing materials. 2/i Victoria Street London 
S. W. I. A. K.

FYKSESUND BRU 
Denne bru, sorn 1111 er under utførelse. ligger i 

ve:anlegget Øystese-Eide. som utgjør den ve
sentligste del av det ennu manglende ledd i Ber
gens veiforbindelser med Oslo resp. over Hardan
gervidda og over Haukeli. - Broen er ca . .:100 m 

Fykesund brus østre tårnpilar, 60 m hoi. <Fot. Frøbolm). 

lang med et hengebruspenn a 230 m. Kablene hvi
ler på tårnpilarer av armert betong. D'sse går 
fra havflaten op til 60,8 m høide. Billedet viser 
en av de nettop ferdigstøpte tårnpilarer med 
heisetårn og gran på toppen. De ca. 60 m høie 
pillarben er 5 m brede ved foten, avtagende til 2 
111 ved toppen, men pilarbenenes tykkelse er pi'1 
de everste 55 111 kun 0,7 rn. Under planum er pil
arbenene avstivet i tverretningen ved en dobbelt 
vegg og i det øvre parti ved diagonalkryss. Hele 
broen skal ,efter planen være ferdig i slutningen 
av september 1937. Der er foreskrevet betong av 
kvalitet A, mens der av hensyn til svinning kun er 
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tillatt benyttet 360 kg cement pr. rn::, hvorfor 
sand og stenmaterialets kvalitet er viet særlig
opmerksomhet. 

HENGEBRO ENCLAND SKADET UNDER 
STORM 

Eiter å ha holdt stand i mer enn 100 år blev 
den hekiente Menai hengehro i Wales den 9. 
januar iår alvor!:g skadet under en voldsom storm 
som med en hastighet av 160 km i timen satte 
broen i sterke svingninger - helt op til 18 tom
mer. Avstivningsfagverkets oplagring løsnet på 
den ene side, og da det dannet sig en ftpning på 
nær 1 meter fryktet man for at deler av broen 
skul de fal le i sjøen. En stor konstruksjonsdel på 
hvilken broen svinget til siden løsnet også og 
ialt ned hare et par m:nuttet efter at en buss 
hadde k.iørt over broen. Føreren merket intet til 
skaden. men han følte de sterke svingninger i 
broen. 

Rroen holdes nu på plass bare ved jernkjedene. 
Efter ulykken arbeidet man hele natten med ut
bedring av broen som snart blev åpnet igjen for 
lett trafikk. Man har i lenl;ere tid vært på det 
rene med at broen er for svak for nutidens tunge 
trafikk. og i nær fremtid vil man nu gft igang med 
bygging av en ny bro. 
__ Menai-broen er bygget av den bekjente ingenirn 
I homas Telford og er en av de vakreste broer 
i sitt slags i Storbritannia. Den er ca. 300 m lang, 
hvorav midtspennet er 177 m. Høiden over flom
vannstand er ca. 30 m. Brobredden er 9 15 m med
) k" b 

' 
� 1øre aner og et fortaug. Hengespennet består
av 16 kjeder. Under byggeperioden - 7 [tr -
hendte hare et større uheld, idet en ponton blev 
tatt av strømmen og en av kjedene hie\· øde
lagt. 

Rrnen kostet over 2 millioner kroner (en meget 
IF,i sum sammenlignet med broer av samme <li
mens.ioner idag). Kun de aller heste materialer 
som kunde fåes blev benyttet. Broens ftpning ior 
trafikk blev betraktet i 1826 som begynnelsen til 
en nv tcra i forbindelsen over Menaistrn.:det mel
lem England og Irland. 

Både m. h. t. stabilitet og utseende er den gamle 
Menai bro en mønsterbro, som det hlir vanskelig 
å o,·ertreffe for konstruktøren av den nye bro. 

Comr,ound Air Magazin. 

TURISTVEIEN TIL RØNVIKF.IELL 
betaler sig selv. 

I «Meddelelser ira Veidirektøren» nr. Il) - 1929

er omtalt den av Bodø og omegns turistioretting 
h yggede bilvei op til foreningens hytte pft Røn
,·ikijell. Til veiens anlegg blev optatt et !;'.in visst-
11ok på 23 OflO og det var forutsetningen at lånet 
skulde amortiseres og forrentes ved hjelp av av
gift (bompenger) fra trafikantene. Denne forutset
ning har slått så godt til at l{rnet nu skal v,cre 
lira?;t ned til 9700 og- foreningen håper at veien 
fremdeles skal kunne ba:re sig uten tilskudd av 
foreningens midler. 

Bomavgiften er kr. 0,25 pr. person i tillegg til 
den ordimcre biltakst. 

VEIDEKKER PÅ DE DANSKE VEIER. 
Fra Oven·ejinspektøren i Danmark foreligger 

oversikt over hvilke veidekker de danske lande
veier (ho,·edveier) er forsynt med. Oversikten er 
utarhe:det pr. I. april 1936 og- viser hvorledes man 
i Danmark siden 1923 har forladt de da almindelige 
pukk- og grusdekker og gått over til mere varige 
og støvfrie dekker. Mens i 1923 93.8 procent av 
hovedveiene var pukk- eller grusveier har man nu 
av disse veidekkstyper hare 6,6 pct. Utviklingen 
vil fremg[t av følgende oversikt. 

Almindel ig brolegning ....... . 
Smågalesten ................. . 
Cementbetong ............... . 
Asfaltbetong ................. . 
Støpeasfalt ................. . 
Essen-, koral- og stålslaggasfalt 
Tjærebetong ................. . 
Cemen tmakadam ............. . 
Asfaltmakadam ............. . 
As fal !emulsjon (semigrouting) 
Overflatebehandlet makadam .. 
Almindelig makadam 
Grus ..... ................. . 

1923 1936 

l<m km 

12,6 
144,2 

0,3 
0,0 
0,0 
0,0 

16,9 
0,0 
0,9 
0.0 

295.0 
5236.8 
1892,4 

6,5 
768.5 
67.0 

177.5 
3.6 

125,7 
141.5 

l, 1 
18,3 

2559,0 
3395 9 

417.3 
92.4 

Tilsammen 7600.0 7774.3 

LITTERATUR 

nansk Vejtidsslcrift nr. 3. 1936. Innhold: 
Stadsingeniør A. B.ierre. ·-· Forslaget til Anlæg 

af Motorve.ie i Danmark med Rroer over Store
ln:elt og Øresund. -- Stenarters Adsorption af 
Bitumen. - Nagle Unclersøg-elser over Caders 
Trafikkapacitet. - Tysk Vejkongres i Munchen 
16.-20. September 1936. - Fra Domstolene. -
Motorskatter i Finansaaret 1935-36. 

RETTELSE 

referatet fra overingeniørmøtet i nr. 7 er det 
dess,·erre p[t side 105 innløpet en trykkfeil. I 
første spalte, 36te linje ovenfra st{tr det «trykk
saker tatt p{\ denne m[tte», mens det skal være 
«trykksaker tatt på annen måte». 

U TG IT T A V T E K N I S K U K E B LAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. I0.00 pr. år. - Annonsepris: 1/ 1 side kr. 80.00, % side kr. 40,00.

%. side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 8. oktober 1936 
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