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DET NORSKE VEIVESENS HISTORIE OG ORGANISASJON
OVERSIKT OVER VEIBYGGINGEN

Kort referat av veidirektor Baalsruds

foredrag ved

upningen av  Nordisk Veiteknisk Forbunds

mote | Oslo den 8. juni 1937.

Det tema som jeg idag skal behandle i mitt
foredrag er visstnok vel kient for mange av de
tilstedeveerende, men den overveiende del av de
fremmaotte har formentlig ikke tidligere hatt an-
ledning til & giore sig bekjent med emnet. Jeg
wvil forevrig tillate mig & henvise til den trykte
oversikt som er tilstillet imetets deltagere, og enn
videre til den nettop utkomne bok av distriktchef
Just Broch: «Veier og veivesen i Norge fra de
eldste tider til veiloven av 1851».

Norges veinett er ennu ikke pd langt neer helt
utbygget, og det kan vel vaere med god grunn at
bade var egen befolkning og fremmede reisende
Spor:

1) Hvorior mangler vart land si mange veler?

2) Hvorfor skaffer vi oss ikke de manglende

veier i en fart?

Hertil ma vi for det ferste svare at et lands
veinett som regel er resultatet av arhundreders
arbeide, 0og flent lar sig derfor ikke giore pa gan-
ske kort tid a fullstendiggiore veincttet, nir det
er tale om si betydelige veilengder som i dette
tilfelle. En ammen grunn til at vi hos oss ligger
forholdsvis langt efter med veibyggingeu 2r vart
Jauds seeregne naturforhold. 1 eldre dider wvar
marn til transport over land lienvist til & benytte
ridehester, og det var ilkke sd rent ubetydelige
transportinengder soim ved hjelp av disse og klov-
hester kunde fremskaffes. Ved siden herav hadde
vi jo vare mange og lange fjorder og var vidt-
strakte kyst som gav anledning til god og billig
sjioverts transport. Disse transportmdater blev al-
lerede pad et meget tidlig tidspunkt forholdsvis
godt utviklet, og har derfor holdt sig lenge op
,giennent tidene. Som folge herav blev siledes
bade var intelligens og vér kapital i lang tid knyt-
tet -vesentlig til de sipgiende kommmunikasjoner,
bade innenriks og utenniks, -og denmne omstendig-
et har skaffet oss en betydelig anseelse soun sjo-
farende folk. Veibyggingen ko derfor — kan
mian vel si — i annen rekke, og dette forhold har

vedblitt & ciore sig gieldende: men der har dog
i den senere tid vokset sig frem en sterk og
okende interesse for veibyggingen. At denne in-
teresse ikke tidligere var sa sterk soan den burde
veere bevirket ogsa den:omstendighet at jernbane-
bhyggingen trengte veibyggingen noget i bakgrun-
nen, +idet det io i hestetrafikkkens tid ikke war
sporsmal om landeveistransport over store av-
stander.

Riktignek er det sd at vi allerede pd et tidlig
tidspunkt, for snart 1000 ar siden, fikk enkelte
lovbestemmelser vedkonunende veivesenet, men
disse gamle bhestenumnelser gjaldt neermest ved-
likehiold av de primitive rideveier. Om istand-
bringelse av nyve veier var lite eller intet nevut,
og de fi bestemnelser man hadde gav visstnok
ikke anledning til at det blev utiort noget nevie-
wverdig arbeide pa veiene.

Ldret 1274 fikk vi Magnus Lagabeters landslov,
som imneholder betydelig mere detalierte bestem-
qelser om veiarbeide mi. v. enn de eldre Frosta-
tings- og QGulatingslover. Landsloven inneholdt
ikke mindre enn 5 kapitler om veivesenet. Meun
eller ikke denne lov gav stetet til at det blev
attfert nogens syuderlig veibygging. Det var kon-
wens ombudsimenn som skulde styre veivesenet,
og nogen virkelige veibyggere hadde man ikke.
J en periode av nesten 400 ar blev det saledes
gjort meget lite. 1 Kristian dem fierdes lovbolk
av 1604 finnes jngen andre bestemmelser om vei-
vesetlet enn de man har i Landsloven av 1274,
og i Kristian den femtes norske lov av 1687 er
veivesenet nesten ikke nevnt.

Den forste egentlige kiorevei fikk wi i aret
1624, da det blev besluttet 4 anlegge en sadan
vei fra Holiksund til Kongsberg. Det var Kongs-
berg Selvverk som wvar foranledmingen til demne
veibygging, og kong Kristian den fierde tilkommier
acren lerfor. Hans monuwment stir pa Stortorvet
i Oslo; det har flere ganger veert pa tale a flyite
dette vekk derfra, men jeg for mitt vedlkommende
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symes det er rikbig at monumentet star pa dette
sted, som regnes a veere utgangspunktet for alle
vare veier.

Selv om det i 1624 blev gjort en begynnelse
med veibyggingen, sd gikk det dog til 4 begynne
med meget langsomt fremover. I 1665 blev det
utnevnt 2 generalveimestre, en for det norden-
fieldske og en for det sgnnéenfieldske Norge. Som
lenn skulde disse generalveimestre ha 8 skilling
av hver full gand. Denne utgift i form av en ser-
beskatning vakte stor misnesie hos bendeme, og
bl. a. pa grunn herav blev embedene ophevelt
allerede i 1670. Men formentlig folte man snart
savnet av ledende og faglige myndigheter som
kunde ta sig av veivesenet, og i 1674 blev det
atter beskikket 2 generalveimestre — eil sgnuen-
fields og en nordenfields. Et par ar senere fikk
man ytterligere 2 generalveimestre, og nogen tid
derefter en generalveiintendant og en sarskilt
veimester for en del av ,Akershus stift. [ slut-
ningen av det 18. arhundre hadde man saledes
en faglig veiadministrasion bestaende av: 1 ge-
neralveiintendant, 4 generalveimestre og 1 vei-
mester. Generalveimestrene hadde a tilse byg-
ningen av nye og vedlikeholdet av cldre hoved-
veier, «men bygdewveiene besgrger almuen selv
under fogdenes opsyn eiter gamimel sedvane», le-
ter det. )

Generalveiintemdantens embede blev ophevet i
1800, men generalveimestre og veimestre vedblev
man a ha inntil man i 1824 fikk en spesiell veilov
som henla veivesemnets bestyrelse til amtmennene.
I den periode pd ca. 150 4r da man hadde vei-
mestre foregikk det en forholdsvis livlig veibyg-
ging. Men uaktet flere av disse var dyktige og
energiske menn, var de dog lite heldige som vei-

byggere. De veier som blev anlagt i demne pe-
riode hadde meget sterke stigninger — inntil
1:5 — pa en tid da man i det evrige Europa

jvar i full gamg med en «moderne» veibygging.
Imidlertid fikk landet pad demne mdte istand et
stags veinett, selv om dette var meget ufullkom-
gent. Som et Dbillede pa utviklingen i den tid
kan nevnes at forfatbteren [var Kleiven som har
skrevet en del om samierdselen og samiferdsels-
veier i eldre tid, har aniert, at den viktige for-
bindelsesvei inellem det sennenijeldske og det
nord.enfj-e.lds.ke over Dovre bare kunde rides —
ikke kiores — da Kristian dem femte reiste her
} 1685. For Fredrik den fierde var veien farbar
med karjol i 1704, og til den neste kongeferd over
Dovre i 1733 var veien utbedret sd meget at man
kunde kiere i store karosser.

Som nevnt fikk vi var forste egentlige veilov
i 1824. Ifelge denne lov skulde veivesenet be-
styres av amrtmennene, Som til sin assistanse
kunde ansette veiinspelktorer. Disse veiinspekto-
rer var som oftest wten teknisk kyndighet, hadde
darlig lenn og ikke mymdighet og evne ¢il 4 ta
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sig av veibyggingen. Pa det tidspunkt da den
pevnte lov trddte i kraft hadde vart veinett en
ptstrekning av omtrent ¥3 av virt nuverende.

Veiloven av 1824 gav saledes ikke stotet til at
det kom nogen sterre fart i veibyggingen. En
forandring inntradte forst i 1847, idet man da
begynte med moderne veibygging under statens
ledelse. Ved siden av anlegg av nye veier be-
gynte man ogsa a bygge om de eldre bakkede
veier ,0g nran kan praktisk talt si at alle vire
gamle veier er ombygget i den forlepne 90 ars
periode, det vil si det er i denne tid bygget ca.
40000 kilomete'r.

Statens veibyggere — veibestyrere som de kal-
tes — hadde bare med veibyggingen i giere,
mens veienes vedlikehold fremdeles henhorte un-
der amtmennene med deres veiinspektorer, samt
for evrig sorenskrivere, fogder og lensmenn. Og
slik vedblev det a veere ogsa efter at vi i 1851
hadde fatt en ny veilov.

Til utierelse av sin veibygging hadde staten.
efter hvert utviklet en etat av teknisk utdannede
menn, forst offiserer, hvorav mangc gjorde vei-
byggingen (il sitt hovedvirke, og senere civile
ingeniorer. I 1863 blev den tekniske overledelse
av veibyggingen henlagt under det da oprettede
veidirekterembede.

Veienes vedlikehold var .dmidlertid ordnet pa
en lite heldig mate. Efter bestemnelser i veilo-
vene av 1824 og 1851 skulde vedlikeholdsarbeidet
utfores av bendene som naturalarbeide. Denne
ordning var wvisstnok 4 sin bid nogenlunde tilfreds-
stillende for den daveasrende lille trafikk, og den
hadde den fordel at den medisrte smd kontante
pengeutlegg for kommunene. Men forgvrig hadde
systemet — i likhet med alt ubetalt arbeide —
store svakheter. Veienes planleggelse og bygging
blev utfgnt efter gode prinsipper, men systemet
med naturalvedlikelrold forte stort sett til at vei-
banene tok skade .og hurtig blev edelagt. Man
dikk derfor efterhvert avsicaffet naturalarbeidet,
og veivedlikeholdet ubfort ved betalt arbeidshjelp
og faste veivoktere, og naturalarbeide er nu prak-
tisk talt avsleaffet pa hovedveiene, ynen det bru-
kes dog fremdeles i adskillig utstrekning pa byg-
deveiene. Man har nemlig — selv efter dem nu
gieldende veilov av 1912 — adgang til fremdeles
4 bruke dette system for 5 ar ad gangen efter
bestenmelse av vedkommende herredsstyre. Fra
1. januar 1928 blev det innfert em ny ordming av
vedlikeholdet av-vare viktigste giennemgangsvei-
er. Stortinget 1926 hadde nemlig bestemnt at auto-
mobilavgiftene, som tidligere blev fordelt pa fyil-
kene som bidrag til disses veivedlikehold. herefier
skulde brukes til vedlikehold av disse veier —
riksveiene — nrot bidrag av vedkonmnende di-
strikt. Denne ordning har wist sig & vare meget
god, idet man har fatt veivedlikeholdet inn wunder
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fagmessiy ledelse oy far det utiort ved fagmessig
arbeide.

Den muveerende ordning av vart veivesen ma
sies & veaere noksa komplisert, og den forutsetter
i stor utstrekming samarbeide mellem staten, fyl-
kene og herredene. | hvert fyvlke ledes veivesenet
— bade bygying og vedlikehold — av et fylkes-
veistyre bestiende av iyikesmanuen og to andre
medlemmer som velges av iylkestinget. Den tek-
niske ledelse er overdradd til overingenioren for
veivesenet, som til sin assistanse har avdelings-
ingeniorer, assistentingeniorer, nodvendig kontor-
personale, opsynsmentt ved anleggene og tilsyis-
menn (i almindelighet lensmenn) ved veivedlike-
holdet. Statens centraladministrasion for veivese-
net er for tiden departementet for de ofientlige
arbeider og veidirektoren.  Veidirektoren har den
tckniske overledelse av statens weibygging og
vedlikeholdet av riksveiene, og stir saledes i
aoverordnet forhold til overingeniorene i iyvlkene
og deres medhijelpere. Det er overingenierem i
hvert fylke som danner det stedse virkende bin-
deledd mellem distriktene oy statens veiadnwini-
strasjon. |

Tilveiebringelse av de til veibyggingen nedven-
dige pengemridler skjer for tiden saledes:

Herredsveiene (bygdeveiene) bekostes av ved-
konunende lherred med bidrag av staten eller fyl-
ket. Fylkesveiene utfores for statens regning med
pidrag av fylket eller herredeme. Riksveiene li-
kesd.

Utgiftene til herredsveienes vedlikehold pahvi-
ler vedkonunetide herred. Fylkesveienc vedlike-
holdes for fylkenes regning og riksveiene av sta-
ten ved hjelp av bilavgittene og med bidrag av
vedkonmende distrikt. Dette distriktsbidrag var
oprinnelig V3, blev senere nedsatt til % oy skal
fra 1. juli 1937 vaere */,,. Av statens inntekter
av bilavgiftene ydes ogsa bidrag til vedlikehold
av herredsveier og fylkesveier.

Efter at automobilene blev tatt i bruk til lande-
veistransport har veivesenet fitt en utvidet be-
fatning med trafikken pa wveiene. Var forste mo-
torvognlov fikk vi i 1912, Foer den tid kunde
det 1 hvert eukelt fylke gigres gjeldende spesielle
besteminelser om motorvognkioring, og tillatelse
til sadan kjoering blev gitt av fylkesmannen. Mo-

torvognloven av 1912 fastslog — i motsetning til
de tidligere fylkesvise bestenunelser — at auto-

mobilkiering skulde veere tilladt pd alle lioved-
veier, for hvilke ikke spesielt forbud var utfer-
diget, mens automobilkiening pa bygdeveier skul-
de veere forbudt sa lenge ikke fylkesveistyret
hadde gitt tillatelse til s&dam trafikk. I amotor-
vognloven av 1926 er de samune bestemmelser
gjort gjeldende. Efter denne lov kreves det saer-
skilt tillatelse til mutekjoring og annen erhvervs-
messig kjoring. Sidan tillatelse meddeles av Ar-
beidsdepartementet s&fremt det gielder kisring i
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to eller ilere iylker, oy likesd hvis rutekioringen
antas 4 ville pifore bestaende ofientlige kommu-
nikasioner skadelig konkurranse. Forevrig med-
deles tillatelse til rutekioring av vedkommende
fylkesveistyre. Det kreves ogsd saerskilt tillatelse
til regelmessig erhvervsimessig befordring av per-
soner og gods uten rute. Ansekninger om tilla-
telse til rutekioring eller dermed sidestillet kioring
behandles i forste hand av overingenieren for
veivesenet som innhenter de nedvendige uttalel-
ser-fra herredsstyrer og mulig andre interesserte.
Saken gar sa til iylkesveistyret eunten til avgio-
relse eller videre ekspedision til veidirektoren og
arbeidsdepartementet., Forberedelse og avgiorelse
av alle disse saker imedforer betvdelig arbeide
biide for fylkenes wveikontorer og for central-
administrasjonen.

Den sakkyndige undersokelse av automobiler oy
salkkkyndig bedemmelse av fereres kvalifikasioner
for opnaeclse av forerkort utfores siden 1926 av
spesielle sakkyndige som er opnevnt av Arbeids-
departemientet. 1 dette aiented er landet inndelt
i 31 distrikter og til betiening av disse har man
en etat pad 40 manm foruten nedvendig kontorper-
sonale. I administrativ henseende sorterer de bil-
sakkyndige under Arbeidsdepartemeuntet og vei-
direktoren, og mammere bestemmielse om deres
cioremal er fastsatt av departementet. Deres vik-
tigste arbeide er undernsekelse av motorkieretoier
for registrering og komtroll med at de i trafikken
gaende vogner er i forsvarlig stand, samt prov-
ning av ferere. De bilsaklkyndige ma enn videre
bista veivesenet og byenes mymndigheter ved be-
handling av forskiellige bilsaker, bl. a. sporsmgil
som vedkoimmer den erhvervsmessige biltrafikk.
De ma ogsid behandle alle spersmal vedlkomimende
bilkontrollen som blir dem forelagt av politiet,
og efter politiets anmodning foreta undersokelser
vedkoimmmende bilulykker og lignende. Forerkont
og cerntifikater for vogner utstedes av politiet pa
gruinlag av de sakkyudiges undersokelser og er-
klaeringer,

Den farste veibygging her i landet foregikk ve-
sentlig ved utkommmanderte soldater eller ved
pliktarbeide av landbefolkmingen. Dette arbeide
blev imddlertid soun regel darlig utfort. Efter virt
nuveerende system — det sakalte akkordsystem
— utfores arbeidet under direkte ledelse av vei-
vesenets ingemiorer og ved statens egne arbei-
dere. Alt ahmindelig anleggsarbelide utfores pa
a'kdux"ord av arbeidslag i almindelighet bestiende av
5—6 anann hvorav en er formann for laget. Ak-
kordene beregnes pa grunnlag av enthetspriser for
de forskjellige arbeider. Systemet som har veart
brukt et par menneskealdre har vist sig & vere
meget godt. Alle akkorder planlegges, beregues
og kontrolleres av veivesenets ingenierer. lalt
har man i veivesenet nu ca. 150 imgenierer. Ar-
beidslennen var i det 17de og 18de aArhundre visst-
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nok ombkring 5—6 ere pr. time. Secnere har det
veaert en ievn stigning av arbeidslennen, og demne
dreier sig for tidem om ca. 1 krome pr. fime.
Dette lennsniva ligger omtrent midt imellem len-
nen for industriarbeidere og jordbruksarbeidere.
Jeg vil ogsa mevne litt om vare veiers utstyr
og byggemate. De veier som blev bygget inntil
henimot midten av det 19de arhundre var ikke
utfort efter de tekniske prinsipper som man alle-
rede i laug'tzid hadde brukt ved veibyggingen i
Europa forevrig. Disse wveier var visstnok brede,
men hadde sterke stigninger, og blev saledes
snart foreldet, og matte — somn ieg allerede har
nevint — helt eller delvis ombygees. Da en mere
moderne veibygging begynte ‘hos oss blev dett
Jagt vekt pd en god tracé med code stigninger
og god bygeemirte, men pa grunn av de store an-
leggsomkostninger matte man innskrenke vei-
bredden adskillig. For almindelige hovedveier var
den vanlige bredde 4 m, men i kosthart ter-
reng matte man i mange tilfelle bygge hoved-
veier med 2,5 m bredde og forsynt med mote-
plasser. Det blev imidlertid lagt mindre vekt pa
kurvaturen, s&ledes at man nu i vare dager har
mattet utfore adskillig arbeide med utretning aw
kurvene i forbindelse mnred utvidelse av veibred-
den. Ved anlegg av nye veier tar man nu selv-
sagt forngdent hensyn til automobiltratikkens krav
med hensyn til kurver og veibredde. Men det er
jo ikke godit 4 vite hvor lenge det utstyr som vi
for tiden gir vare veier vil veere tiliredsstillende
for tidems krav, og det er vel sannsymlig at en
stor del av de arbeider som nu utferes av oss,
blir gjort om igien av vare eiterfolgere.
Veidekkene pa vare veier utferes i almindelig-
het av et enkelt stenlag, pukk og grus varierende
efter trafikk- og terrengforhold. Pa veier med
stor trafikk har vi i nogen utstrekming lagt per-
manente dekker av sten, bhetong, tjeere, asfalt
m. m., men ennu er det bare en liten del av vare
veier — nemlig ca. 800 km -— eller bare 2 % av
veinettet som er forsynt med sadanne faste veidek-
ker. Den overveiende del av veiene har séaledes
grusdekker, som efter trafikkens art og sterrelse
er i mer eller mindre god stand, men jeg tror at vi
med en videre utvikling av grusdekkene vil kunne
opna adskillig forbedring av disse, og jeg haper
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at fremtidige
hertil.

Med hensym til var fortsatte veibygging har
2 tildels moisiridende meninger giort sic ¢iel-
dende. Fra det ene hold kreves at Vi snarest skal
byeee de manglende veier, scerlig i avsides lands-
deler, mens det ira annet hold fremholdes at man
ber legre hovedvekten pa a ia forbedret de veier
som .vi allerede har. Det har derfor sine vanske-

laboratonieforsek vil kunne bhidra

licheter 4 imetekonune begge disse krav som dog

begge 1na tilgodesees.

Med byenes veivesen har veivesenets central-
administrasion ingen befatning bortsett fra at den
efter lovgivningen skal ha anledning til 4 ove
nogen innflytelse pa emkelte regulerningssporsmal.
Forovriz styres byenes veivesen av bystyrene
ved hielp av teknisk personale i medvendig ut-
strekning. Statsbidrag til oparbeidelse av veier
cller water i byeme har bare rent undtagelselsvis
veert witt, naktet den storste del av automobil-
avgiitene jo betales av bybefolkningen. Dette kan
kamskije synes @ veere noget urettferdig, men
{andeveiene benyttes jo i stor utstrekming ogsd
av hybefolkningen, og da det t.l videre utbygging
av veinettet ennu trenges store belop, er det
jaltfall for tidem ikke anledning til a giennemfore
nogen forandring 1 sa henseende. :

En av de ting som gioer det vanskelig hos oss
A fA istand samunenhemgende veiforbindelser er
var sterkt opskdrne kyst med mange og lange
fiordamner. Dette gior sig serlig gicldende pa
Vestlandet, men efter at vi har begynt a ta fer-
iene i var tieneste som saminenbindingsmiddel,
far vi nu efterlivert gede forbindelser ogsa i disse:
strek. Vi har for tiden anellemm 30 .og 40 gode
motordrevne bilferier. De fleste av disse er pri-
vate foretagender som oprettholdes ved ferie-
pengene, og enkelte har ogsd et mindre stats-
bidrag eller et konrmumalt bidrag. PFerielengdene
i vart land blir jo oite forholdsvis store — ikke
sielden 2, 10, 15 kmm — og trafikken er derfor
ennu ikke synderlig stor pa de fleste steder og
takstene er forholdsvis heie. Men efterhvert som.
trafikken utvikler sig wil nan wisstnok fa sterre
og bedre ferier, og tafkls»ten‘e vil kunne senkes til
et niva som muliggior en mere almindelig benyt-
telse av ferjeme.

DEN PROGRESSIVE VEIBLANDINGSMETODE
PA HJEMLIG GRUNN

Av avdelingsingenior Holger Brudal.

Larkollveien, d. v.s. den vei som gar fra Bred-
sand pa riksvei nr. 1 et stykke sennenfor Moss
og til Larkollen. er som de fileste andre av de
gamle veier i @stfold bygget pa en for nutidens

trafikk meget mangeliull mate.

At den er smal og kurvet og har svake kanter
og dype grofter burde man kanskje ikke feste sig
s& meget ved i denne forbindelse, men det teller
allikevel en del i vurderingen av veislitasjen. P3
en sadan vei har trafikken tendens til & g& i no-
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genlunde samme spor hvor slitasien konsentreres
og kommer man ut pa kantene har disse lett for
a4 presses .

Det jeg imidlertid onsker & iremholde sterkt
er at veien er blitt bygget uten drenering eller
andre foranstaltninger for motarbeidelse av te-
lens odeleggelser og veidekket syntes i veare me-
get vilkarlig.

For a rade bot herpd blev der for en del ar
siden valset ned en del pukk, men veien var irem-
deles sadan at der kunde bli meget slemme tele-
sar pa enkelte steder. Det kunde siledes hende
at rutebilen nesten satte sig fast. Pd andre ste-

der derimot er jordsmonnet gunstig. Veien har
en utpreget sommertrafikk.
Trafikktellingen viste i juli iar en gjennems-

snittlig daglig trafikk av 477 motorvogner, hvorav
50 ommnibusser og 33 tunge lastebiler.

Men ogsa om vinteren og hele aret forovrig
gar der rutebil hver time om dagen og adskillig
annen trafikk, da Larkollen bl. a. har 2 storre
hoteller og megen villabebyggelse ved siden av
den ovrige bebyggelse som heller ikke er liten.

P4 grunn av veibanens darlige forfatning med
meget sjiencrende slaghull- og riffeldannelse, sole
i regnveer og ellers en utidlelig stovplage. bestem-
te man sig for a forsyne veien med et meget bil-
lig bitumenost dekke utiort eiter veiblandingsme-
toden pa en strekning av ca. 8 km.

Det var under adskillig tvil man gikk til dette
skritt, da man pa grunn av veiens tidligere til-
stand matte vente adskillig odeleggelse under te-
lelosningen. Det var med henblikk herpd at man
delvis ogsa anvendte en ikke-herdnende eller
langsomt-herdnende asfalt (slowcuring) nearmere
bestemt S.C.., som man forutsatte delvis i matte
rive op hvis odeleggelsen skulde bli for stor.

Analysen av stofiet gav felgende resultat:
Viscositet Std. 10 mm @ 20° C = 19 sek.

30°C = 9 sek.
Destillat til 250° C 1,0 %
— « 316°C 12,0 %o
— « 360°C = 30,0 %

(Dette overstiger kravet for S.C.a).

P4 det meste av veien blev dog anvendt en
flukset asfalt som pd vesentlige punkter tilsva-
rer M.C...

En analyse av denne gav ielgende resultat:
Viskositet Std. 10 mm @ 30° C = 25 sek.

Destillat til 225°C = 1,5%
T « 316°C = 100 %
- % 3600 C = 25,0 C:/(.‘

Der blev anvendt Spramex 100 flukset med ca.
25 % tjareolje.

For det forste manglet man midler til et kost-
bart dekke og for det annet resonnerte man som
sa, at divis undergrunnen svikter sd vil ogsa et
kostbarere dekke ta skade og da blir edeleggel-
sen desto sterre.
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Hvis undergrunnen derimot er god, sa vil ogsa
et bhillig dekke klare pakienningen.

De i det forlopne ar hestede eriaringer har
tilfulle Dbekreftet riktigheten av nevnte resonne-
ment og resultatet har veert over forventning godt.

Arbeidet foregikk pa folgende mate:

Det lose grusmateriale blev feiet av og vanlig
impregnering blev foretatt med ca. 1.1 1. impreg-
neringstjeere pr. m°. Man tok den halve bredde
ad gangen og for & undgd at biler kjorte op i
ticcren Dblev der foranstaltet enveiskjoring ved
hielp av felt-telefon. Pa denne mate kunde man
ta op til 3 km ad gangen.

Tidligst den folgende dag blev de for blandings-
dekket noedvendige grusmaterialer skaiiet til veie.

Pr. 100 I. m vei a 4.5 m bredde blev der irem-
kiort grusmengder som varierte efter den grus-
mengde som pa forhand fantes pa veien pd fol-
gende mate:

Mengde av gammel | NY natur- | gienmel | Knust sten
veigrus som blev grus f"‘"} fra stentak | 9—15 mm
hevlet av for grustak
impregneringen m? pr. md pr. m?® pr.
100 1. m. 100 1. m 100 1. m
[ngen gammel grus 4,0 4,5 ‘ 3,5
0,5 cm tykkelse . .. 2,0 425 | 3,5
,0cm — s 0,0 4,0 3,5
,bem — — 0,0 | 225 | 30
Mengde av nye materialer dblev beregnet pa

denne mate pr. 100 1. m vei, da mengden av gam-
mel veigrus som kjent kan variere meget sterkt
fra det ene sted til det annet.

De forskjellige materialers siktekurve var sadan:

i Grug fra b Grus fra
| veibanen | grustaket Stenmel
Pagser® 17 hull » [ 10D N0 87 & | 100 o4
== ],/.LI' 3 8014 1 78 2 9911 It
— 2 mm hull 51 o, I BL:6 5 60,1 ,,
— 0,075 — 3,605 | 135, 15,6 ,,
Spesifikk vekt ca. . 1,65 1,6 1,83

Denne blanding skulde tiliredsstille de velkjente
fordringer sa vel for bruk av M. C. 2 som S. C. 2.

Som det vil erindres mad den del av blandingen
som passerer sikt nr. 10, d. v. s. 2 mm maske-
vidde, ha en markiuktighetsekvivalent?) pd ikke
mer enn 20 % og et lineaxrt svinn pa ikke mer
enn 5 %.

Som holdepunkt med hensyn til disse krav skal
her i korthet bare oplyses at analyse av forskjel-
lig veigrus i @stiold inneholdende adskillig mer
materiale som passerer sikt nr. 200 enn de her

') Jordartens fuktighetsinnhold i vektsprosent,
nar en vanndrape pa prevens overflate ikke
absorberes, men flyter ut i en blank hinne.
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Rig. 1.
belastning. Fig, 3.

Planskrape i arbeide. Fig. 2.

Motorhovien for iull
eiter motorhovien.

Fjwrharven henger
omhandlede blandinger viste resultater som i haj
grad opfyller kravene.

Tykkelsen pa den Iest utlagte grus skulde bli
bortimot 1 tomme. Der blev beregnet & hruke ca.
4,5 vektprosent asfalt.

For blanding av grus og bitumen blev anvendt
en planskrape trukket av en 6-hiulet lastebil samt
en av de almindelige veihevler. Sadant utstyr
finnes antagelig 1 hvert eneste fylke.

Planskrapen under arbeide sees i fig. 1.

Hevlen sees i fig. 2.

Nar tankspredebilen var ledig hjalp den til a
trekke hevlen.

I denne forbindelse kan nevnes at man under
andre arbeider ogsé ‘har benyttet en fjeerharv som
sees i fig. 3.

Hvis denne fjaerharv trekkes av en bil vil den
kunne kijeres fort og derved blande raskt, men
jeg er ikke helt sikker pa om ikke de varme ma-
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terialer derved avkijeoles unedig fort. Farten ma
derior ikke settes for hait.

Flvis man derimot har fatt grusen vat, si det
gielder a ierre den, vil harven antagelig med for-
del kunne anvendes. Fjarharven har dessuten den
fordel at den gar pa hjul og er meget lett hand-
terlig, hvilket spiller en rolle nir man skal veude.

[ begynnelsen av ovenior nevnte blandingsar-
heide blev man hindret av en del regn, men da man
benyttet sa fa maskiner betydde ikke arbeidsstan-
sen i veidekksarheidet at dette blev belastet med
nevneverdig betaling for arbeidstimer som ikke
var efiektive.

Nar det regnet var det mer enn god bruk for
bade hevel og planskrape pa grusveiene i nabo-

laget. Regn vil dog selvsagt alltid bety okede
utgifter. men da man her la et meget tyndt dekke
terret materialene forholdsvis fort igien.

Blandingsarbeidet og fremkjoringen av grus-
materialene for de felgende strekninger foregikk
samtidig og man ventet lengst mulig med a kjore
ut stenmelet bade fordi det stover meget under
trafikken og fordi det er senest & fi tort igjen om
det skulde komme regn.

Fremdriften var variabel. Det lengste man gikk
irem var ca. 1450 1. m pa en dag, men der hiev
riktignok arbeidet mer enn 8 timer den dagen.
Man tok hele bredden ad gangen. Det vil derfor
forstaes at utgiftene med a blande blev meget ri-
melige. Nar jeg oplyser at veidekket kom pa ca.
55 ere pr. m* ekskl. grusmateriale, vil enkelte
muligens tvile, men det ma erindres at det mon-
ner en del nar man en enkelt dag kau fa blandet
optil 1450 1. m med sa fa maskiner.

Dessuten skal oplyses at veidekket ikke blev
valset pd4 annen méte enn ved hjelp av trafikken.
Gruskiererne blev palagt a kisgre minst mulig i
samme spor. Derved blev dekket jevnt over val-
set av gummilhjul og det er en bra begynnende
valsning.

Bare kantene blev valset og det bare i meget
liten utstrekning. ‘Der blev da anvendt den tid-
ligere omtalte hjulvalse.

En av grunnene til at gjennemsnittsprisen blev
rimelig var dessuten den at man pa en strekning.
som var 920 m lang, blev avbrudt av regn mens
blandingen foregikk og for det beregnede kvantum
bitumen var utspredt. Da man igjen fikk godveer
var imidlertid nevnte strekning blitt s fast at
man vilde betrakte den som et forseksfelt med
mager blanding. Bitumengehalten var ca. 3 %.

Som nevnt var man pa grunn av veiens tarve-
lige utstyr forberedt pa at der vilde bli adskillig
odeleggelse under telelosningen, saledes at en del
av dekket vilde matte rives op igien.

Av denne grunn blev dekket ikke utstyrt med
noget forseglingsskikt.

Det gjaldt samtidig & skafie til veie billige lap-
ningsmaterialer for a kunne reparere opstaende
skader pa en rimelig mate.
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I den anledning blandet man en ekstra porsjon.
idet man brukte samme grus og bitumen som ior
veidekket.  Disse blandingsmaterialer blev havlet
av oog lagt 1+ en haung.

Det viste sig varen elter at disse materialer var
aldeles ypperlige for lapning.  Materialene var
akkurat passe stabilisert.  Man beliovde bure a
stryke over hullene ganske forsiktig med emulsjon
hvorpa man iylte med blandingsmassen og jeviet
ut.  Lappene blev meget fort faste.

Demte metode har iflere store fordeler.

For det forste er grusmaterialene og bitumen-
wehalten  riktig  avpasset til hverandre, saledes
at svedning og forheining av lappene undgaes.
hvorved lappene blir si jevne at man ikke mer-
ker dem nir man kjoerer over dem.

For det annet vil lappene, nar nogen tid har
watt, anta sanune farve som det ovrige dekke,
hivilket er en fordel i estetisk henseende.

De som har kjort over veien vil hiertil bemerke
at de tvert imot har iakttatt lapper av annen farve
og det er ganske riktig. Da det oplagede lager
var opbrukt, blev der dessverre tatt materialer
ira et annet arbeide hvor et annetl slag materiale
blev anvendt,

For de her beskrevine lappesorter bleyv anvendt
det ovenifor nevute stoft som neermest motsvarer
M. C. 2.

I denne forbindelse skal ogsa nevnes at det i
enkelte oiemed er gunstig & anvende S. C. 2. Som
kient opstar der nemlig om vinteren ofte svanker,
eksempelvis over stikkrenner, idet telen lefter
veibanen pi begge sider.

Sadanne svanker kan hli meget farlige for tra-
fikken.

Det er imidlertid ikke alltid sa lett & fa jevnet
dem til pa en siadan mate at utjevningsmassen blir
fast og holder. Pa den annen side ma utjevningen
hieller ikke veere for fast, da man derved far
en kul nar telehivningen igjen gar tilbake.

[ siddanne tilfelle har man med fordel anvendt
S. C. 2 for blandingsmassen. Om man legger
den pd om vinteren er den tilstrekkelig stabil til
4 undga trafikkiare samtidig som den utover vi-
ren er sa les at den kan fjernes eftersom den
telehiving som fordarsaket svanken gar tilbake.

En av opsynsmennene har i begeistring over
stoffet erkleert at det er umistelig.

Det ovenfor heskrevne blandingsdekke har talt
pakjenningen i vinter og var meget godt.

Hvor det opstod huller eller annen skade skyl-
tes dette ofte at veien var si rund at de hoie
partier nasten ingen blandingsmasse hadde fatt.
Det skal her innskytes den bemerkning at abso-
lutt intet blev utiert av forberedende arbeide,
d. v. s. for uthedring av veibanen for dekket blev
lagt.

En annen sak er det at det senere blev utfort
dreneringsarheide pd en kortere strekning.
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Fig. 4. Lt avr gamuelt asfalt-veiblandingsdekke.,  Asfalt iluk-
set med  teerolje.  Fig. 5.0 Bt ar wanunelt  asfalt-veiblan-
dingsdekke.  Me morke flekker er spill fra biler.  Fig. 6.
Et ar gwomumelt asfalt-veiblandingsdekke. Asialt ilukset med
tiaerolje. Fig. 7. Et ar gammelt asiali-veiblandingsdekke.
Skyggevirkning karrikerer ruheten.
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Under hovedreparasjon ivar medgikk der i gjen-
nemsnitt for hele strekningen ca. I ere pr. m-

Grunnen til at utgiiten blev sa liten var for det
fgrste den at det var lange strekninger som i det
hele ikke trengte nogen reparasjon. For det
annet gikk reparasjonsarbeidet meget raskt og
lettvint under bruk av de ovenior beskrevne lap-
ningsmasser. Tidligere pa vinteren og senere pi
varen og sommeren er det dessuten utiert evrige
reparasjoner som til sammen utgjer ca. 2 gre
P me.

Pa grunn av veiens ringe bredde hadde kantene
imidlertid tendens til a gli ut. Ber blev derfor
anvendt temmelig store masser pa a styrke disse
samt utbedring efter gravning i veien. [Herfor
medgikk i giennemsnitt ca. 5 ere pr. m*. Hvis
disse utgiiter, som fant sted giennem hele aret,
tas med i anleggsutgiiten, blir m*-prisen 60 ore
og vedlikeholdsutgiftene for det ferste ar 3 ore
pr. m.

Grusens kostende er ikke tatt med, da denne
varierer sterkt eiter de lokale forhold. Hvis man
pa forhand hadde en riktig gradert grusvei. vilde
grusens kostende bli minimal.

[ betraktning av dekkets billighet er denne ved-
likelioldsutgiit ikke stor og dog ensker man a pre-
sisere at den ikke sarlig skyldes trafikken, men
izrst og fremst den gamle veibanes tilstand.

Hvis man hadde hatt for sig en vei som var
blitt bygget riktig hivad drenering og planering an-
gar og som hadde hatt et riktig profil siledes at
bl. a. ogsd blandingsdekket var blitt nogenlunde
jevntykt, er det grunn til 4 anta at vedlikeholds-
utgiiten vilde blitt meget liten.

Fig. 4, 5, 6 og 7 er tatt ira Larkollveien efter
ett ars trafikk.

De morke ilekker pa fig. 5 er oljeflekker efter
hilene. Nerbilledet i fig. 7 er litt misvisende,
idet skyggevirkningen narmest har karikert dek-
kets ruhet. DBilledet er tatt bl. a. for ogsa a vise
de litt for store stener fra naturgrusen.

Ut pa eftersommeren iar hadde man bruk for
a lage op mer lappemasse med henblikk pa a
benytte denne si vel pd Larkollveien som pi an-
dre veier.

Blandingen av disse masser blev da hensikts-
messig utfert pa et par av de strekninger hvor det
var utfert mest lapping og hvor man saledes fikk

styrket veibanen ved a la noget av massen Dbl
liggende igien.
For 4 saminenligne ovenfor beskrevine dekke

med varigheten av en noget kraitig utfert stov-
dempning blev den foerste del av Larkollveien,
nemlig ira Bredsand hivor veien tar av fra riksvei
nr. 1 og til Lerhuset, som ligger nogen hundre me-
ter forbi Dilling st.. stevdempet med ca. 1,8 1. pr.
m? noget fortynnet impregneringstjeere.

Det viste sig at denne strekning meget snart

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTYREN

Nr. 11 - 1937

fikk adskillig hulldannelse og krevde meget ved-
likehold.
[ar blev den pa ny impregnert og blev dessuten

forsynt med et blandingsdekke av samme sort
som den evrige del av veien hadde fatt aret i
forveien. Pa strekningen finnes dog et par par-

tier som vanligvis har vart vanskelige.

Det ovenior beskrevne veidekksarbeide har viert
meget lecrerikt og har eket min tro pa veiblan-
dingsmetodens skikkethet ogsd under norske for-
hold. Jeg har valgt 4 betegne metoden som den
progressive veibtandingsmetode og mener at den
byr pa en rekke fordeler, nemlig:

1. Ved iorst & neic sig med et billig og enkelt
dekke kan man si 4 si sette preve pa den gamle
veibanes beereevne Jforinnen man risikerer kost-
bare dekkers wodeleggelse pa en eventuell darlig
veigrunn. Hvis pa den annen side den gamle vei-
bane har stor hwreevne, vil man erfare at selv
et bhillig dekke kan tile forbausende stor trafikk.
Ved siden av bareevnen fir man ogsda undersekt
den gamle veibanes ensartethet i telehivingshen-
seende.

Sa lenge veibanen vedlikeholdes som grusdekke
merker man ikke alltid, i ‘hvert fall ikke fullt ut.
veibanens uensartethet. Hvis man eksempelvis
pa en grusvei har flere telelesninger i lepet av
vinteren, vil en eventuell telehiving litt og litt ad
gangen hevles vekk. I andre tilfelle kan det hen-
de at veibanens everste del fryser i en sammen-
hengende blokk som leftes jevnt og er tilstrekke-
lig tykk til i frosset tilstand & bacre traiikken,
til tross for at der under den heerende blokk pa
mange steder er store hulrum.

Nar telelesningen begynner og den frosne vei-
bane tiner vil den nevnte barende blokk falle
sammen og der opstar store groper og renner i
veibanen.

Hvis veidekket bestir av grus kan det hende at
man ikke fester sig sa neie ved dette, da man jo
i telelosningen er vant til a se litt av hvert. Hvis
man derimot har lagt et fast dekke stiller saken
sig anderledes. Jeg tror Dbest & kunne fremheve

oIt verblondingsaekbe y /-3 Y.
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dette ved 4 berette om et tilielle jeg selv har er-
iart pa den forseksstrekning som blev Dbeskrevet
i nr. 8i «Meddelelsene» 1935.

Angieldende blandingsdekke la utmerket jevnt
og godt til ut i iebruar 1936. Da begynte veidek-
ket pa enkelie steder & sli revner langs eiter
veibanen samtidig som der delvis dannet sig en
langsgaende groit midt eiter veien. Revnen kun-
de undtagelsesvis vicre helt op til 3 cm. bred.

For & undersoke arsaken blev der gravd op i
veibanen og denne viste sig & ha et tverrprofil som
i fig. 8.

Som det sees hadde den hwerende blokk en tyk-
kelse av ca. 35 cim. Under denne fantes der ca.
10 cnu luftrum, idet jeg kunde stikke lele armen
inn under blokken. Under luftrummet var der
kultsten og grus i en bredde av ca. 50—60 cnm.

Veivokteren fortalte at man i sin tid for a fore-
bygge de meget slemme televanskeligheter hadde
lagt drensgroften langs eiter veibanen og omtrent
midt i denne. Groiten var dpenbart fylt med
ikke-teleskytende materialer med det resultat at
bare jorden pa begge sider av drensgroften lof-
tet sig.

Utover vinteren kunde man male op til 18 cm
dybde av groiten.

Pa enkelte steder merket man intet for den bac-
rende frosne blokk under telelesningen tinte, hivor-
ved der lelt plutselig opstod dype groper og groi-
ter. Man kunde tydelig folge drensgroeften og
dennes utlep. Gropene har sannsynligvis opstitt
pa den mate at veivokteren under vedlikeholds-
arbeidet har gravd huller som han har gjenfylt
med ikke-teleskytende materialer.

Leftningen giar meget langsomt tilbake. Fol-
gen er at et fast dekke, selvom det er aldri sa
jevint det aret det legges, eiter ierste telehiving
taper sin jevihet.

I enkelte tilfelle kan man merke telhivinger hcle
sommeren. Dette er bl. a. en av grunnene til at
man pa var uensartede undergrunn sjelden kan
fi et fast dekke sa jevnt som et grusdekke som
til enhver tid kan thevles jevnt.

Hvis ikke de lier omtalte uensartetheter i un-
dergrunnen rettes pa for det faste dekke legges,
sd vil man fd arlig tilbakevendende vanskelig-
heter og utgifter med 4 hevle dekket jevnt.

2. En annen fordel ved den progressive vei-
blandingsmetode er at man pa grunn av dekkets
ringe tykkelse lettere kan fa terret imaterialene
om de skulde inneholde for meget vann.

Dessuten synes de lettilyktige stoffer ogsd a
fa et gunstigere forlep for fordunstningen. Dette
gielder sarlig hvis blandingen er sa fet at dens
stabilitet ikke taler mer enn det som er tilbake i
herdet tilstand. Dette er et punkt som er av
storre viktighet enn man vanligvis tenker over for
man selv har erfart det.

3. En tredje fordel er at man trenger ferre
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icobit-veiblundingsdekke.  Fig, j0.
e, 2.
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caannelt  asiadt-veiblandingsdekke
maskiner, idet det er lettere 4 fa Dblandet mate-
rialene nar laget ikke er sa tykt. Seerlig er dette
tilielle pa smale veier.

Hand i hand hermed folger at man kan ga frem
lengere strekninger ad gangen og resultatet herav
er igien at man ikke behever & snu sa ofte.

Hvis det er vanskelig a4 snu kan man kaste bort
adskillig tid hermed.

4, En fjerde fordel er at trafikken lettere kan
gi mens arbeidet utferes. Jo mer lose materia-
ler man har desto usikrere blir trafikken.

Med den progressive veiblandingsmetode menes
forst og fremst at man det forste ar legger bare
et tyndt dekke for & heste de erfaringer som oven-
for er papekt sa vel med hensyn til undergrunns-
som trafikkforhold. Den progressive linje ber
imidlertid ogsa delges om man programmessig
allerede forste ar skal legge et tykkere dekke.

Det ovnskelige heri vil allerede delvis ha frem-
gatt av hvad ovenfor er anfert, men der er et
par grunner som Yytterligere ber fremholdes.

Ved a bygge dekket gradvis op opnar man al-
lerede fra bunnen av a fa en god komprimering
av dekket hvorved dessuten ogsa lettere undgées
spordannelse og forskyvning av dekket.

Ved at blandingen foregdr pa veien Kkitter de
forskjellige lag sig godt til hiverandre.

Nar den gamle veibane er godi impregnert kan
man dessuten ved den gradvise opbygging for de
undre lags vedkommende anvende meget mager
blanding.
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Som eksempel kan anfores at det under legning
av et blandingsdekke i sommer blev anvendt under
3 % asfalt for det undre lags vedkommende.

Angjeldende veistrekning ‘hadde meget darlig
undergrunn sa det var nedvendig 4 bygge op et
tykkere beerende lag.

I dette siemed vil man selvsagt i almindelighet
anvende grus stabilisert med leire hvad vi ogsa
i andre tilielle med held har anvendt, men av flere
grunner blev der for det her omtalte tilielle he-
stemt 4 stabilisere grusen med en ringe mengde
asfalt.

Da angjeldende stabiliseringsarbeide hlev utiert
blev der foretatt en trafikktelling som i giennem-
snitt for 4 dager viste en daglig trafikk av 1532
motorvogner hvorav 273 lastebiler og 77 husser.

Fvis disse hiler hadde kjert sakte vilde de vert
en utmerket hjelp i konsolideringsarbeidet.
de kijorte ulovlig fort.

Det vilde ha lennet sig a ha hatt 2 mann ti! a
pase at trafikken gikk langsomt.

men

"Som et eksempel pa den progressive veiblan-
dingsmetodes store fordeler er til slutt medtatt
et par fotografier som viser et blandingsdekke
efter 2 ars trafikk, fig. 9 og 10.

De er fra den ovenfor nevinte forseksstrekning
som blev utfort i 1935 og er beskrevet i «Medde-
lelsene» nr. 8 for 1933.

Pd strekninger hvor drensgreften ikke hadde
nogen uheldig innflytelse har dekket holdt sig ut-
merket godt.

Pa 1. seksjon har man i 400 L. m lengde hatt
en arlig vedlikeholdsutgift som ligger under |1
ore pr. m? idet det bare er et par mindre huller
som er reparert.

Fig. 9 er fra denne seksjou.

Som berettet blev der pa denne seksion aunvendt
icobit. Det har vist sig at dekkets tykkelse grun-
net veibanens krumning mange steder er imeget
minimal.

Fig. 10 er ira 4. seksjon hvor der blev anvendt
M. C. 2 og bare ca. 4,2 % asfalt. Der har pa denne
strekning praktisk talt ikke veert reparasjon grun-
net slitasjen.

Eiter foretatt telling har trafikken i gjennem-
snitt vist sig & veere som felger:

20.—24. november 1936 379 motorvogner, hvor-
.v 187 lastebiler og 12 busser.

2.7 mars 1937 182 motorvogner,
lastebiler og 8 busser.

18.—24. juli 1937 575 motorvogner, hvorav 234
lastebiler og 11 busser.

hvorav 79
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Som det sees var traiikken mindre i mars. men
til giengjeld var der da en last-hestetraiikk pa
181 vogner daglig.

Som det vil erindres blev disse 2 strekninger
forseglet med ca. 1,0 | cut-back-asialt da de blev
lagt.

De i @stiold utierte forsek synes a tyde pa at
man ved bhruk av den progressive veiblandingsme-
tode kan skaiie sig gode, jevne. faste veidekker til
meget rimelige omkostninger.

Dette gjelder fullt ut nar veien som skal be-

handles er utiort riktig. S4 er imidlertid ikke
tilielle med de gamle veier i ¢Jstiold.
Der ma derior adskillige forbercdende arbei-

der til.

For at disse ogsa skal bli rimelige bor de ut-
tures med grus stabilisert med leire.  Man har nu
nogen ars gode eriaringer hermed i ¢stiold.

Der finnes i U. S. A. allerede maskiner ior blan-
ding av vat leire og grus. Der kan nevnes tran-
sportable sadanne med en kapasitet av optil 75
m* pr. time.

Pa dr. Beskows initiativ vil der nu i Sverige
i nevnte viemed bli forarbeidet mindre maskiner
passende for Skandinaviske forhold.

Nar slike maskiner er anskaiiet vil man for al-
vor kunne pabegynne i stor stil arbeide med hil-
lige faste veidekker for da kan forarbeidene ogsa
utieres rimelig.

Disse arbeider skal heskrives nwermere i en
seerskilt rapport om de i @stiold utferte grusleire-
veidekker. H. Brudal.

Til den av avdelingsingenior Brudal ovenfor ut-
arhbeidede fremstilling om den siakaldte progres-
sive veiblandingsmetode onsker jeg 4 bemerke.

De veidekker som her i iylket er lagt eiter
denne metode er blitt over all forventning gode
sa vel med hensyn til jevn bane som holdbarhet
mot slitasje.

Hertil kommer at de er billige.

Nar Larkolveiens dekke, som er lagt pa en gam-
mel veibane uten forberedende arbeider, og som
naermest matte betraktes som en god stevdempen-
de behandling, ikke har kostet mer enn kr. 053
pr. m?, og efter 1 ars ganske sterk trafikk med
et vedlikehold av ca. 3 ore pr. m* idag kan pre-
sentere sig som kanskje den beste kjorebane i
iylket, da ma metoden pakalde den sterste op-
merksomhet.

I forbindelse med en forberedende beharndling
av veibanen med grus og leire i det riktige forho!d
og av riktig kvalitet innebacrer veiblandingsmeto-
den eiter min mening store fremtidsmuligheter 107
gode og hillige faste veidekker.

P. Dannevig.
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AMERIKANSKE STABILISERINGSMETODER OVER
MYRLENDTE STREKNINGER

Av o ingenior Harold N. Brunvand,

Nar man sammenligner veibyvgomeen i da. gmed
de metoder man brukiwe 1 Amerika Tor omkring
10—12 ar siden, ligger det klart i dagen hvilke
unatelige fremskritt og forbedringer den har gien-
nemgatt.  Henry Fords revolusionerende forbedrin-
ger innen autoproduksionen. tillikemed nedsettelse
av o prisnivaet, slik at den atmene mann kunde ta
autonmobilen i sin tieneste i det daglige vrke iste-
det for a Klassitisere denne som en luksusartikkel.

Betongvei odelaxt av telehiving i Michigan.

Fig. 2.
jordbunnens beskaiienhet.

<Peatsampler» som brukes nar man wr stikkproever av

«Pears er hetegnelse for torvmyr.

Michigan State Highway Dep:.

bragte frem en nyv tid sa ve! i bilfabrikasjon som
i anlegg av nyve veier. Selvsagt kunde man ikke
produsere biler uten a ha de nodvendige veier for
dem. hvorfor Amerika gikk i gang med veibygging
i stor stil.

[ de forsie vansketige {r la man ikke s stor
vekt pa grunnundersokelsene for man la det per-
manente dekke. Man stakk simpelthen ut linjen og
planla med skiwering og ivlling: myrer for eksem-
pel tok man liten notis av og skar heller ikke ut
myriorden. Folgelig varte det ikke lenge ior man
efter ganske kosthare eriaringer fant ut at et per-
manent dekke alene. var langt fra tiliredsstillende.

Michigan State Highway Department var det som
forst for alvor forutsi betydningen av a4 konsoli-
dere og stabilisere jordartene. Denne stat hadde
tidlig  ubehagelige ertaringer med telehivning.
Kostbare ctrekninger med cementveier blev ode-
lagt, saledes som det sees av billedet, fig. 1. Jord-
bunnen varierer nieget her i staten, slik at det i en
eneste skiwering kan forekomme jordarter ira den
groveste grus til leire av den vanskeligste type.
En Kkombinasion av strenge vintre og darlig dre-

Fig. 3. Pi denne mate opbevares de forskjellige iordprever

som uttas ved boring.
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nering skapte ogsa tallrike vanskelige problemer.

Det var i 1925 at veivesenet her begynte med et
«Soils Department», eller «Undergrunns Departe-
ment»; denne avdeling har igjennem arene utviklet
sig ira en 3 menns besetning til nu en stab pa ca.
26 menn, under ledelse av overingenier Olaf L.
Stokstad. Jeg vil her nevne at Stokstad velvil-
ligst har gitt mig de fleste fotos, dessioruten mange
andre oplysninger fra hans departement.

Overingenier Stokstad er fedt i Wisconsin av
norske foreldre fra Eidsvoldskanten. Han har selv
aldri veert 1 Norge, men snakker et utinerket norsk.
Han blev utdannet ved universitet i Madison, Wis-
consin, og blev tidlig sterkt interessert i jordlacren
i forbindelse med veibygging.

Nar Michigan i dag er en av de ledende stater i
Amerika pa dette omrade, skyldes det i ingen ringe
grad overingenier Stokstads initiativ og dyktighet.
Han er uten tvil en landskient autoritet pa dette
felt.

[ 1925 foretok man langs hundrevis av mil med
cementveier malinger av teledyhden og klassifi-

serte jordartene i spesielle grupper, arrangert eiter
deres forskjelligartede karakteristiske Dbeskafien-
het. Dette bragte for dagen verdifulle og interes-
sante oplysninger, som dannet grunnlaget for de
prinsipper som til dels er i bruk nu.

Jordteknikken utviklet sig hand i hand med de
permanente dekker, slik at der fremkom praktiske
lesninger for problemer som telehivning og utskift-
ning av myrer*). Dynamitt blev tidlig tatt i bruk
over myrlendt terreng, men denne metode var ikke
helt tilfredsstillende, det var nemlig vauskelig &
utskifte all myrjorden ved hielp av dynamitt. Det
hendte ofte at man trodde a veere blitt kvitt ali
sur jord, men sa snart veien blev dpnet for trafikk,
merket man at fyllingsmassene begynte a sige.
Det viste sig at man ikke hadde fatt ut all
myrjorden, trafikken frembragte en slik vibrasjon
at massene seg og veidekket gav efter!

') Som av det nedenfor anfsrte fremgar er det
tvilsomt om «myrer» betyr virkelig myr pé
norsk. I hvert fall menes nok ogsi vannsyke
jordmasser. Red.
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Fylling over myrer i dag er nu pa det ner-
meste standardisert siledes som det fremgar av
skissene. Figur 4 og 5 viser ‘hvordan myrjorden
helt utskjeeres ned til fast jordbunn og tilbakeiyl-
les med god jord, ved hjelp av en «Endedumpnings
metoden». Likesd ser viifiguwr 6 og 7 hivoran man
i dypere myrer kun utskjeerer myrjorden til en
viss dybde. Gravitasjonen vil sit forsere den gjen-
stiende myrjord fremover eiter hvert som den
gode fyllingsmasse plaseres. Merk ogsa hvordan
den utskarne myrjord brukes til & bygge opsidene
av veien, utenfor grensen av veilegemet.

Ved a stabilisere undergrunnen pa denne mate,
ved a utskifte leire og jordarter som skafier ube-
hageligheter i varlesningen, ved papasselig og
eksakt drenering, tilstrekkelige stikkrenner og lig-
nende, blir det forste utlegg storre, men dette til-
baketienes i form av god kioerekvalitet og billigere
vedlikehold.

Viktigheten av a preparere undergrunuen over
myrlendte strekninger er vesentlig, men vi mi ikke
glemme nedvendigheten av a stabilisere og konsoli-

dere undergrunnen hvor tvilsomme jordarter fore-
kommer. Det er billigere og lettere a utskifte lei-
ren og fylle med sand, eller annet godt iyvllings-
materiale under anlegget, enn det er & forsoke &
reparere skaden efter at veidekket allerede er lagt.

En moderne veibane md absolutt ha et stabili-
sert underlag, bilistene bedemmer en vei efter dens
ievithet og er ikke kjorekvaliteten forsteklasses,
blir veiingenioren utsatt for sterk kritikk.

Store iyllinger bor konstrueres lagvis, med god
jord eller sten, grus eller blanding av jord og sien.
Hvert lag burde ikke legges tykkere enn 12 tommer.
parallelt med planumslinjen. Bestar ivllingsinas-
sene av finere sand eller grus. kan man fylle i op
til 3 fot tykke lag. Lagene ma komprimeres enkelt-
vis. lielst med den nye «sheepieetroller» sauefot-
valse, eller harves og valses med en valse som
veier ca. 10 tonn. Stener over 3 tommer i diameter
skulde ikke plaseres neermere planumslinjen enn

6 tommer.
Ved samme anledning vil jeg gi en liten oversikt
over veiorganisasjonen her. Michigan er opdelt
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Fiz. 8, v og 10 viser urheidet ved planeringsironten
jordmasser med nudderskuiie samt iraktor med <buldozers i
ten.  Nederst il haire:

i 83 «Counties» eller sma fylker. Konstruksjon og
vedlikehold av veiene er inndelt i 8 distrikter med
ca. 10 counties i hvert distrikt og med hovedkon-
toret i hovedstaden Lansing. Distriktsingenieren
er chef for alt anleggsarbeide og distriktsassistent-
ingenieren ansvarlig for alt vedlikehold. Nye ut-
stikninger ledes av en «Locating Engineer» som har
oversikt over utstikningen over hele staten.

Hvert distrikt har ogsa en «Assistant Soils En-
gineer», denne underseker jordbunnen si snart som
den nye linje er utstukket. Han foretar mélinger
og underseker terrenget for tilgang av godt fyl-
lingsmateriale, anbefaler utskiftning og drenering,
samt klassifiserer jordtypene langs veilinjen. Til
orientering oplyses at alle jordarter er gruppert;
man vet av erfaring hvilke jordarter passer til fyl-
ling og alt er satt op i tabellform. Nér ingenierer
og tegnere pa kontoret far undergrunnsrapporten
er det forholdsvis lettvint a4 legge planumslinjen
derefter. Selvielgelig kan man ikke helt folge
disse tabeller, men de er til stor hjelp og viser
blandt annet den gjennemsnittlige dybde til grunn-
vannet for hver enkelt jordart, den minimale heide
over den orginale grunn, planumslinjen ber holdes
til, dybde av dreneringsgrefter, utskiftning av jord
som forarsaker telehiving o. s. v.

Nar alt kontorarbeide er ferdig, i forbindelse
med flere besiktigelser i marken, blir anlegget ut-
satt til anbud. Der er kun i de sjeldneste tilieller
at staten selv forestar anlegget. Lavest bydende
kontrakter far som regel jobben, arbeidet foregar
under statens ledelse og spesifikasjoner. Anlegget

(«end edumping»).

Gverst til venstre:  Fiernelse v vannsyke

arbeide. ©Overst (il hsire sees utgravde masser joran iron-

Ferdig vei over stabilisert myrstrekning.

har som regel en ingenisr med assistenter og hjel-
pere som stikker ut den endelige linje efter hoved-
planen. Pa anleggene utierer Stokstads folk et
meget betydningsfullt arbeide, idet assistenten i di-
striktet forer tilsyn med all utskiitning og hijelper
ingenioren med de forskjellige problemer som frem-
kommer under anlegget. 'Disse menu som er spe-
sialister og har mange drs erfaring i veibygging,
har uten tvil hjulpet til & heve veibyggingen til et
hoiere niva enn det tidligere var mulig.

. Det kan nevnes at veidirekteren velges av iolket
hvert 4 ar. Nuverende direkter, Murray D. Van
Wagoner, av president Roosevelt betegnet som
«Amerikas beste veidirektor», blev nettop gjenvalgt
med en enestdende majoritet. For tiden har vi
omkring 50 anleggsingeniorer, foruten overingenis-
rer, assistenter, instrumentmenn, hjelpere og 22 op-
mélingspartier for nye linjer og pad hovedkontoret
mer enn 100 ingenierer og tegnere. Alt vedlike-
hold er underlagt et seerskilt kontor, i hvert county
er en vedlikeholdsgarasje med moderne maskiner
for vedlikehold.

Foruten opsyn av de enkelte staters ingeniorer
folger ogsd «Federal» eller regjeringens ingenisrer
med i ledelsen fra starten av pa de anlegg, hvortil
regieringen i Washington bidrar med omkostnin-
gene. Det er sdledes omtrent umulig 4 anlegge €
veistrekning som ikke er helt tilfredsstillende for
alle parter.

Til slutt vil jeg nevne litt om lenningsforholdene
i Michigan og jeg giengir her de arlige lenninger:
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Veidirektoren ...cocivivvrnenaan 10000 dollars.
ChefingeniBrer” . o souns vosm. o sae 4500 til 6000
Distriktsingeniorer .............. 3100 til 3500
Anleggsingeniorer .............. 2100 til 3000
Instrumentmenn ... ... 1650 til 2000
Hielpere ..., 1200 til 1500
[ngenierer pa kontoret .......... 2100 til 4000
«Designers» ........ .. ... ..., 2100 til 3000
TEOLUETE] r i ginls LA R T80 o 0 1 1 650 til 2100

Disse lenninger varierer dog en del da politik-
ken dessverre liar en hiand med i stellet. Der fin-
nes ingen organisasjon for statens funksjoncrer,
lieller ingen «Civil Service» for de mer enn 10 000
mennesker som er ansatt i statens tjeneste.
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Siledes blir det gierne store omskiftelser i per-
sonalet niar en ny guverner blir valgt og det
sterkeste parti hester de beste og sterste frukter
for sine forkjempere. Dette «Spoils System» er
meget beklagelig og det ser nu ut som at den nu-
vacrende guvernor vil avskaiie det og innfore
«Civil Service», noget lignende det system som
brukes i England. En stor prosent av statene har
allerede en slik lov, siledes at man avlegger e
eksamen ior den post man seker og den som har
de Dbeste kvalifikasjoner iar stillingen.

Om redaktoren tillater vil jeg i en annen ar-
tikkel skrive litt om amerikanske veityper, per-
nianente dekker, overheide, synsvidde o. s. v., som
er mer eller mindre standardisert i Amerika.

VEIER SOM SKAL BR@ITES FOR BILTRAFIKK
VINTERREN 1937-38

Det er ogsd iar innhentet opgaver fra overinge-
nierene over hovedveier som:

a) antas med sikkerhet & ville bli holdt apne for
biltrafikk og

b) skal forsekes holdt apne for biltrafikk kom-
mende vinter.

Opgavene er sammenstilt i nedenstiende tabell, som
ogsd viser de tilsvarende tall forde to foregéende vintre.

Til de i tabellen opforte lengder for riks- og fylkes-
veier, kommer en betydelig del av landets bygde-
veier, som ogsd brpites for biltrafikk.

For evrig henvises til nr. 11 av ,,Meddelelser fra
Veidirektoren’’ for 1934, hvor det pa side 184 er tatt

inn en opgave over brgiteplanen for hver vinter siden
1928—29.

; 1936-37 || 1937-38
Fylke 1935-1936 sik{l\?:ﬁlet‘ Forsokes | saigflt?xge i sik[;;\ecrc}\et Forsokes s;{%tilii\ige
holdt foldt | Sum hoved- | hoidt holdt Sum hoved-

| apne apne | veier | apne | apne | veier
@stfold .................. 819 | 828 = 828 | 100 841 — 841 [ 100
Akershus ................ 739 741 — | 741 | 100 747 — 747 | 100
Hedmark ........cocovv.. 1 467 i 1 480 — | 1480 | 100 1480 — | 1480 | 100
Qplanm:. sc .. e e ¢ 1053 ! 1045 20 | 1065 84 1 045 49 | 1094 86
Buskerud................. . 857 | 745 112 857 90 754 112 866 90
Vestfold .......oovvnn.. .. | 426 652 — 652 | 100 643 — . 643 | 100
Telemark ................ ‘ 894 420 | 525 945 9% | 420| 533 952 96
Aust-Agder .............. 769 575 | 194 769 | 91 | 672 | 125 797 | 95
Vest-Agder ............... 860 679 | 224 903 80 679 | 225 904 80
Rogaland................. 688 531 157 688 86 594 94 688 85
Hordaland................ 801 869 47 916 91 | 827 78 | 905 84
Sogn og Fjordane ........ | 520 525 88 613 82 | 687 2 | 689 87
Meore og Romsdal ........ 817 761 118 879 64 823 95 | 918 65
Ser-Trondelag............. 613 641 = 641 70 641 45 | 686 76
Nord-Trendelag .......... 1011 | 866 145 | 1011 | Q2 866 | 145 | 1011 90
Nordland ................ 1096 | 1044 | 189 | 1233, 78 1070 | 233 | 1303 80
TLOMIS (ere o omeme smons mone oo » ote o 588 704 47 751 85 753 34 787 89
Finnmark ................ 207 208 15 223 25 | 231 171 402 42

| 14225 | 13314 | 1881 | 15195 | 83 | 13773 | 1040 | 15713 | 85
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ANTALL ARBEIDERE PR. 15. SEPTEMBER 1937 VED DE
AV VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG

] Antall arbeidere Flerav pa

Fylke Hovedvei- REECEE e Sum l Ordinart Nods-
anlegg ‘stat‘;‘bcicc’lrag sta}Jst)eilc}rag‘ | arbeide I arbeide

Ostfold ... I 247 27 109 383 214 169
Akershus. . ... i 141 24 285 45() 423 27
HEAMTATK © s i i ootlrie & oe ier s = rome smemes sne shelie 256 145 122 523 372 151
ODIANE see: A 593 3¢ oy Jow o 1 3 AGE 208 o - 481 81 79 641 544 97
BUSKERTIE # rent twmede: - s pihl 200 36968 0% Sl o 377 — 206 383 384 199
VICSHTOIE v cwcm ol TR s s oy, 0] e Bl RO s 223 12 108 343 343 o
RElEMARIE & ks st . 8 ertn s wig a0 als 3 - 618 136 29 783 429 354
ATEtAGACr vam o, st b it S e W e B e 373 52 92 317 461 506
MeStmAGHET mu oo o tuke stons om0 s il swore s 293 214 71 578 569 9
ROGATAN 8 caoirv 225 3.0 Suclies smome roems sutows smd earee “miakes e 275 34 185 494 494 —-
FHondalam@l] . oo . s smene cnins shens dome 2at b she Wes oas 739 188 397 1344 1068 | 276
SOEN 08 [FJOUAAe) . . e cane ke e onesc ke mike 945 154 20 [119 942 177
Mgre og Romsdal............... .. ... .... 813 164 6 | 983 863 118
Ser-Trendelag ........................... 495 69 25 589 | 532 3
Nord-Trgndelag ......... ... . .. .. ... ... 199 70 57 326 285 41
Nordland ........... . ... ... . ... i iv.o... 816 277 887 [ 1980 1485 495
TrOMS oot 441 239 218 | 398 813 35
Finnmark .............................. 1219 135 74 1428 | 1428 —
1y O 8971 2021 2070 13962 | 11671 2291
115: ISEPLEMBET 1988 35 s 44 2 Je a0k JEE 43¢ & 8688 2722 2366 | 13776 10914 2862
15, i 1933 it v e e e e 8587 2521 2798 | 13906 10623 | 3283
1. —_,— 1934 ... ... 6420 2430 |, 2503 11353 | 9580 1773
1. —,,— 1933 ... ... ... . ... 6035 1897 1786 9718 | 8446 1272

VEIKART OVER OPLAND
FYLKE

Det er nettop utkommet et nytt veikart over Op-
land fylke i 3 blader a kr. 1,00 pr. blad. Malestokken
er 1:200000 med spesialkart over Lillehammer,
Gjevik, Vélebru (Ringebu), Favang, Tretten og
Faberg i 1:20000 og over Hadeland og Toten i
1 : 100 000.

Kartene er meget oversiktlig og pent utstyrt og er
uten tvil det beste eksisterende bilkart over Opland
fylke, samtidig som det er meget billig, og kan der-
for anbefales pa det aller beste.

Men som bekjent: , Meget vil ha mer”, kanskje
det md vere tillatt a ytre nogen ensker.

Den vei-interesserte vil gjerne ha veier under
anlegg inntegnet, bade for at kartet ikke for tidlig
skal bli foreldet og for & felge med i utviklingen.

En del av de veier som er under anlegg er innteg-
net, men folgende tildels meget viktige anlegg
mangler: Hadeland—Toten, over Valdresflya, Lo—
Ulnes, Sigstadmo—Klomstenroa, Gjevik—Melum,
og dertil nogen forskuddsanlegg, bl. a.: Sperillen—
Randsfjord. I Lunner vestenfor Grua og Roa sta-
sjoner.

Var kjere venn Croger synes vel de fleste er for
ferske og kanskje trasémessig usikre enda, men mange
retter smaker best ferske, ikke sant?

I Lunner, Gran og Brandbu mangler det visstnok
flere ferdige almenningsveier og den under anlegg
veerende private vei Nannestad—Hadeland.

Den swerdeles viktige private turistvei til Juvas-
hytten mangler dessverre ogsd.

Bilturisten derimot savner andre oplysninger, bl. a.
om hus og hjem, det vil si hoteller, og hestefor, det
vil si bensinstasjoner. Og i ulykkestilfelle nermeste
leege, sykehus og apotek samt bilverkstedenes belig-
genhet. Dette er alt sammen oplysninger som vilde
gke kartenes verdi meget betydelig og lett kunne
ordnes ved passende tegn.

Endelig er det et sporsmal om ikke ekstremer som
f. cks. opstigningen fra Sollia pa veien Sollia—Bjol-
stadmo burde vert angitt, det er ikke alle forer¢ o8
heller ikke alle biler som greier den op, og slett ikktt
alle bremser som taler den ned. En fortegnels¢ Ovtjl
veier hvor bilkjsring er forbudt hadde 0gsd vart
kjerkommen.

Til slutt vil jeg nevne at tidsrummet mellem utar-
beidelsen av kartet (januar) og utgivelsen (oktober),
9 maneder, synes & vere litt for rummelig.

Y
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Men tross alle vnskene, sa er kartet en gledelig
begivenhet, som forhapentlig snart vil bli efterfulgt
av lignende karter over andre fylker. Akershus -er
visstnok pa trappene. Otto Kahrs.

BILTRAFIKKEN MELLEM
NORGE OG UTLANDET I 1936

Ifolge de foreliggende opgaver har folgende antall

motorkjoeretoier passert de forskjellige grensetoll-
stasjoner i 1936.
Antall inn- Antall ut- Sum
Grensetollstasjoner passerte passerte  ekspederte
mr.kjore- mr.kjorc- mr.l\'_Jure-
toicr toicr toier
Svinesund ........ 1 574 1 536 3110
Tyslingmoveien ... | [ 440 1 606 3046
Holtet ........... 2 376 2 264 4 640
Kornsjo........... [ 5131 5319 10 6501)
Allingmoveien . .. .. | 1 744 1 677 3421
Orje o | 3837 3739 7576
@ymark .......... , 54 45 99
Arebakke ......... - 12 12 24
Romskog ......... | 1666 1 665 3 331
ASNES. e | 2360 | 2460 @ 4838
|| o R e ok - 73 79 I 152
e o e m—— | 1159 1145 2 304
Brandval ......... ‘ 816 741 1 557
Austmarka ....... ! 928 899 1 827
Utgirdsjeen ...... 301 290 591
Magnor .......... 5614 6 003 11619
Vilsberg .......... 12 11 23
Vestmarka ........ . 1096 1105 ¢ 2201
Posdsen .......... 761 I 708 | 1 529
Trysil ... .. i 1111 1082 | 2193
Flermoen ......... | 234 229 463
Lillebo............ 688 | 621 ‘ 1 309
Loerdalen ......... 134 ! 108 242
Sendre Trysil ..... | 911 859 | 1770
Valdal e ez oey: = i 175 166 | 341
Borveggen ........ 5 549 = 1060
Vauldalen ........ 633 725 1 358
Adalsvollen ....... 1281 1036 | 2317
Murumoen ........ | 520 505 1025
Ostnes ........... 418 379 797
Mo .............. 33 4 37
Svanvik .......... 127 | 110 237
Tilsammen 1936 34 571 34380 | 689511
—,— 1935 33970 33539 . 67 5092)
—,— 1934 31273 30923 62 196%)
—,— 1933 25120 24 908 50 0284)
—,— 1932 .. | 24139 | 23586 | 47725%)
1) Herav 3368 innpassert og returnert vea Kornsjo.
2) .. 5346 —— —
g ., 3163 —— E—yy—
) o 2505 —— ——
5) ., 95282 —— —
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ARBEIDERE VED VEIVED-
LIKEHOLDET
PR; 1z. SEPTEMBER 1937
(INKL. VEIVOKTERE)
- Riks- F\flkes-l Her-
Fyvlke veier  wvejer | reds- | Sum
| wveier

Ostiold .ox ... o on e o 325 117 119 561
Akershus ........... 307 26 473 806
Hedmark ........... 277 25 200 502
Opland. .. : s v . o= 341 29 | 237 607
Buskerud ........... 230 33 193 526
Vestfold ......zaeees 140 50 83 273
Telemark ........... 338 84 249 671
Aust-Agder ......... 233 61 239 533
Vest-Agder .......... 103 130 201 434

Rogaland ........... 212 54 1 225 491
Hordaland .......... 163 35 167 365
Sogn og Fjordane 285 112 95 392
More og Romsdal 460 33 ‘ 135 628
Sor-Trendelag ....... 240 40 100 380
Nord-Trendelag . .. ... 413 30 174 617
Nordland gax -am o 1 304 367 469 | 1 140
BHONNS cweoer oems vavs o 32 103 97 -— ] 200
Finnmark ... ... cuws 112, — - | 112
ST % 3050 5k X F 3t 4636 | 1243 3359 | 9238
15. september 1936... 5098 @ 1364 3118 = 9 580
15,  —,,— 1935... 5605 1474 | 3375 10 454

RETTSAVGJORELSER

Veilovens § 29, 2. ledd.

Kiennelse av Heiesteretts kiwcremalsutvalg 21.
april 1936. (Rettst. s. a. side 622.)

Skjenn efter veilovens § 29, 2 er kompetent ‘il
4 avgisre om erstatningsplikt foreligger — ikke
bare til & ansette erstatningens sterrelse. Dissens
2 mot 1 st.

Hoiesterettsdom av 27. november 1936. (Rettst.
s. 4. side 884).

Da en vei, anlagt utelukkende til opkjorsel ira
Drammensveien til fem villaer, ikke ansaes «apen
for almindelig ferdsel» (veilovens § 68), blev deiis
utmunning i Drammensveien ikke veikryss (tra-
fikkreglenes § 11). Dissens. Bil pd Drammens-
veien, som kolliderte med bil som kom fra den
private vei Kkrever erstatning hos denne; pastan-
den forkastes, idet tre voterende bygger pa mang-
lende bevis for uaktsomhet og en voterende pé

regiene for kjering i veikryss. To voterende
stemmer for at erstatning tilkjennes.
Parkeringsplasser — Trafikkreglenes § 28, 2 ledd.

Hoiestereitsdom av 19. desember 1936. (Retst.
s. 4. side 965).

Trafikkreglenes § 282 antas & gi politiet reit
til & forby hestekjeretoier & ta ophold pa parke-
ringsplasser som er anordnet bare for biler.
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I forstvoterendes votum, som er tiltradt av de
ovrige voterende, er hl. a. anfert:

«Den myndighet politimesteren eiter de almin-
delige trafikkreglers § 28, 2net ledd, har til a
fastsette parkeringsplasser pa oiffentlig vei eller
gate hvor kjereteier kan bli staende uten tilsvn
i nogen lengere tid, er et ledd i trafikkregulerin-
gen. Ved at kjoreteier av samme slags samles
pa et sted som avpasses efter det paregnelige an-
tall, kan det forebygges at de i unedig grad hin-
drer ferdselen. Gijennemforingen av en sadan
ordning medierer med nedvendighet den konse-
kvens at andre kjoretvier enn de som plassen er
bestemt for ikke kan anbringes der i henhold til
paragrafens Iste ledd, selv om det gielder en kor-
tere tid.»

Erstatningsansvar ved motorvognkjoring.

Hoiesterettsdom av 10. 1936. (Retst.
s. 4. side 727).

En 14 ar gammel gutt, som fikk begge ben ska-
dlet (40 % invaliditet) ved sammenstot av 2 hiler
tilkjennes kr. 17000 for tap i fremtidig erhverv.
Belepet deles med en halvpart pa liver av bjl-
eierne, hvorav den ene ikke hadde iakttatt s.n
stoppeplikt og den annen hadde hatt sterre fart
enn lovlig og forsvarlig.

Hoiesterettsdom av 17. oktober 1936. ( Retst.
s. 4. side 768.)

OB@]eipr ansett erstatningspliktig for skade ved
pidkjering av metende motorsykkel som folge av

feil ved bilens lysanordning, hvorved motorsyk-
lens ferer blev blendet.

oktober

Regelmessig kjoring.

Hoiesterettsdom av 29. august 1936. S
s. & side_605). ¢ FRef
) Spprsmzll_ om leiekiering av gods var «regel-
bundi keyrings — motorvognlovens § 21, 1, 10.
ledd — besvartes bhenektende.

Av rerstvoterendes votum, som fikk tilslutning
av 'de ovrige voterende, hitsettes: «Eiter den he-
skrivelse som er gitt i dommen, kan jeg ikke
finne at det her foreligger nogen «regelbundi keoy-
ring» efter motorvognlovens § 21. Det fremhol-
des i dommen at kjoringen alltid er foregitt efter
hestilling og til helt ubestemte tider, og at ikke
livert som helst eller nogen krets av folk kunde
regne nogen gang & fa varer sendt med ham.»

Hoiesterettsdom av 7.
s. 4. side 825). _

Motorvognlovens § 21. Godstransport pa strek-
ningen Gran—OQOslo ansett som regelmessig kjo-
ring, idet publikum kunde regne med adgang iil
befordring av varer og disse blev samlet ira flere
pa hver tur. )

[ forstvoterendes votum, som fikk tilslutning av
de evrige voterende, er bl. a. anfert: «Jeg hen-
viser til Hoaiesteretts avgiorelser i Retst. 1936
side 489 og 493, som angar temmelig likeartede
tilielle. I neerveerende sak foreligger hegge de av
Hoiesterett serlig fremhevede momenter: at pu-
hlikum har kunnet regne med transportadgarg,
og kormresponderende hermed at tiltalte ved hver
tur regelmessig har tatt imot varer fra flere.

november 1936. (Retst.

Jernbanens ansvar ved planoverganger.
Hoiesterettsdom av 23. oktober 1936.
s. 4. side 783). _
Statshanene ansett ansvarlig for sammenstot mel-
lem et tog og en bil pd planovergang, idet et
uheldig arrangement av jernbanens automatiske
varselsignal antas a vecre skyld i ulykken. No-

(Retst.
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gen mangel pa aktsomhet ira biliereren foreii
eiter flertallets mening ikke. Om sadan uakt-
somhet kunde virke befriende for jernbanens an-
svar overior bilens eier, som mediulgte, avgis-
res derfor ikke. DBeslutning om overgang til au-
tomatisk varselsignal istedenior grinder ved over-
gangen burde veere forelagt til approbasjon av
departementet. (6 mot 1 st.).

I ferstvoterendes votum som fikk tilslutning av
5 av de ovrige voterende er hl. a. anfert: «Ap-
paratene var anbragt pa nordsiden av linjen 8
meter ifra planovergangen og i en hoide av 4,5
meter fra veien. Den elektriske klokke som skulde
ringe nar toget narmet sig kunde vanskelig he-
res ira veien pa den annen side av linjen, iallfall
av den som satt i en lukket bil eller i en laste-
bil som skranglet. Den skive med rodt lys sum
hegynte a4 svinge nar toget unwermet sig kunde
vanskelig sees av den som kom nordira mot plan-
overgangen. Man kunde ikke regne med at en
hilferer blev opmerksom pad planovergangen for
han ca. 140 meter fra den fikk se to varselskilier
opsatt av K.N.A. og Statsbanene. Men omtrent
pa samme tid blev signalet skjult for ham av en
skjerm til han var ca. 60 meter ira planovergaii-
gen. Imidlertid svinget veien sa meget til ven-
stre at han fikk signalet adskillig til heire for sig
og vilde ha vanskelig for a bli opmerksom pa det.
Nar veien igjen svingte til heire ca. 20 meter ira
overgangen hang signalet sa heit — 4,5 meter
over veien — at det var vanskelig a se og for fo-
reren av lukket bil kunde det veere umulig 4 se
det. Denne anordning av signalene var siledes
meget uheldig og kunde veare farlig. Den er ogsa
nu forlatt, idet Statsbanene har anlagt nytt lys-
signal pa begge sider av planovergangen.

MINDRE MEDDELELSER

TREMATERIALERS VARIGHET

En bygdeveishro, Svarva hro i Snasa i Nord-
Trendelag, var i 1902 sia darlig at man fant at
den matte ombygges. Tanken var 4 opiere en
ny bro av lielt nye materialer. Ved riving av
broen, som var ca. 50 ar gammel, viste det sig
imidlertid at de gamle trematerialer, furutemmer
av store dimensjoner. var usedvanlig godt bhevart
og sa iriske, at de panytt kunde brukes ved hro-
ens ombygging eiterat bjelkene var blitt firkant-
hugget. Davacrende amtsingenior i Nord-Trende-
lag, J. Munch, gav i sin tid overraskelsen over
de gode materialer i den gamle bro uttrykk i fal-
gende vers:

Ca. 50 ar gammelt tounmer fra Svarva bro i Sodsa.
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Ca. b ar gammelt wommer ira Svarva bro i Sadsa.

Naar Broen har staaet i 50 Aar

Da er vel Tommeret helt nudnyttet!

Og fandt vi det tryggest at prove jaar
At faa det «Gamle» med «Nyts ombyttet.
Men der feilet nok «unge Norge»!

Thi Virket var av den bedste Sort

Og Malmen saa iast og haar’

At vi kom med Nutidens Maal tilkort

Og gienreist ai «Gammelts nu Broen staar
Giv Plads for «gamle Norges!

Broen blev senere odelagt av flom og isgang
vistuok i 1928.
3-LAMS BILVEI
Tegningen viser et engelsk forslag til 3-lams

bilvei beregnet pd veier hvor trafikken i utpreget
grad foregar periodisk snart i den ene og snart
i den annen retning. Man har i England ikke si
fa slike veier hvor ophopning av trafikken i en

forekomme pa veier som  1o-

kan
rer til militaere ovelsesplasser. veddelopsbaner og
lignende steder som til enkelte tider samler storre

odetrafikk

menneskemasser. Under slike forhold vilde det
veere hensiktsmessig a fordele trafikken ved a
benytte det midtre lam. Ved innkjorselen til dette
matte anordnes egne oplyste skilter som til en-
hver tid gav anvisning pa kjoreremingen i lamet.
sd motning kunde undgaes.

The Highway Beautiful.

BILTRAFIKKEN OVER HARDANGERVIDDA
1937
Pa den nye veiforbindelse mellem  Haugastol,

Ustaoset og Geilo, som blev dpnet av Nordisk Vei-
teknisk Forbund i stormy og regn den 21. juni iar,
har det i sommer vert en jevn trafikk av bilturister.

Efter en fra overingenioren i Buskerud mottatt
trafikktelling fra planovergangen ved Haugastol er
trafikken nedenfor optegnet i tiden 1. juli—30. sep-
tember.

Sendagene er markert ved skravering. Som det
sees var trafikken storst forste og annen sondag i
august med 150 biler i dognet.

bestemt retning til sine tider kan vare meget ge- 1 juli passerte ialt 3242 biler eller ca. 105 pr. dogn
nerende. Eksempelvis kan nevnes den store strem I aug. i i 2602 5 & s 96 g E
av Dbiler som i badesesongen lerdag og sondag Isept. o w, S05 w5y B8 5 T
morgen gir fra London sydover til kysten og som [ de tre mndr. ialt 6749 biler eller ca. 73 pr. dogn
vender tilbake om aftenen. Samme typiske peri- Br.
]
Biltrafikken ved Haugastal 1937
(Sb'ndagene er markert ved skravering)
160 Biler pr dogn. —— 160
140 : ; 140
Gj.snikt 2 %
1200 it g Gj.snitt i avgust 120
¢ 105 g 86
100 — —f1:4 |-4 ’ J 100
7 ; . Pl
% Gj. snitt juli - sept.
80 é A ﬂ ) J p 80
|
| z
U
40 / 40
7
7
20 ? 20
/
0. ’ , L0
i o o : i ;
: —i juli— . + august ———«—iseptember ——
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GUMMIGATER I LONDON CITY.

Storbankenes og de store forsikringsselskapers
gate i city, Lombard Street, vil i neer fremtid bli
belagt med gummi. Lombard Street er smal, men
bygningene er heie og skiont det ikke gar omni-
busser i gaten, har arbeidet i kontorene i mange
ar lidt under rystelsene ira trafikken. Hvis fcr-
soket faller heldig ut, vil citys gateutvalg muli-
gens gjennemiore det nye gatedekke over hele

city. «Fra Byraadene»

KJYREBANER I FORSKJELLIG PLAN

Jeg sa et steds at ved de tyske autostradaer var
de to kjorebaner ofte delt og beliggende i forskjel-
lig plan, og fikk da den tanke at med dobbelt kjo-
rebredde (toldmsveier) pa f. eks. 6 m matte dette
ogsa kunne gjores i enkelte tilielle her hjemme.

Hvis man underseker litt necrmere hvordan kost-
naden avhenger av dette. viser nedenstaende figu-
rer hesparelsen:

Fjellskjeering

Rekkverk, groft o. a. vil selvislgelig oke, men
besparelsen skulde likevel i enkelte tilielle kunne
berettige til en opdeling i forskjellig plan, f. eks.
i bratte fjell, likesom trafikksikkerheten vil oke i
uoversiktlige kurver.

Ved ombygging av veier hvor man tidligere har
3,0—3,5 m kjerebane, kunde muligens en sadan op-
deling mange steder veere gunstig.

Einar Rosendahl,
ass.ing.

PERSONALTIA

Overingenior ved veivesenet i Troms fylke, Th.
Smith Sunde, er tildelt Kongens fortjenstmedalje i
ull.

. Denne utmerkelse blev overrakt ham i Harstad
den 25. oktober d. 4. av fylkesmann Gerckens Bassge
i nervar av byens civile og militare autoriteter, ord-
ferere, formannskaps- og herredsstyremedlemmer fra
de nermeste kommuner m. fl. Fylkesmannen benyt-
tet anledningen til & rette en hjertelig takk til over-
ingenier Smith Sunde for hans dyktige og planmessige
arbeide i den tid han har vert leder av veivesenet i
Trems fylke. Overingenisren takket for den utmer-
kelse som var blitt ham tildelt og ordfereren i Sand-
torg, hvor overingenigren har bodd hele tiden,
bragte ham kommunens gratulasjon og takk.
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Som assistentingenierer i More og Romsdal fylke
er ansatt ingenisrene Arne Tronstad og Sigurd Waage.

Som assistentingenier i Nordland fylke er ansatt
ingenior Halfdan Scther.

Som assistentingeniser i Opland fylke er ansatt
ingenior Arne Berre.

Som kontorister av kl. 11 i @stfold og Ser-Tronde-
lag fylker er ansatt henholdsvis Alfred Larsen og
Leif Barlindhauyg.

LITTERATUR

Snevanskelighetenes tid begynner & narme sig,
nye erfaringer vil legges til de tidligere, og vi vil i
Norge sikkert komme et stykke lenger frem mot
malet: sikker og uhindret biltrafikk over alle veier
hele é&ret.

Ogsa i utlandet samles det erfaringer pid omradet,
som selv om forholdene er anderledes kan vire meget
verdifulle for oss.

Dette skrives for & henlede opmerksomheten pa
noget meget interessant litteratur pa omradet.

I tidsskriftet ,,Die Strasse” 2. september 1937
(finnes hos Veidirekteren og Deichmannske bibliotek),
side 526, skriver Dr. Hellmut Kohler (hos Tysklands
veidirekter) om ,,Die Verhiitung von Schneever-
wehungen’. Side 532 skriver Recichsbahnrat Hans
Knorr (Recichsautobahnens kontor Niirnberg) om
,,Erfahrungen bei der Winterwartung an der Reichs-
autobahnstrecke Schleiz—Lanzendorf”. Denne 71
km lange strekning av det nye tyske bilstamveinett
gar gjennem det sakalte bayriske Sibirien. Hgidene
over havet varierer mellem 410 og 650 m, 95 9,
av lengden ligger i stigning — derav 10 9, over 1 : 20,
maksimalt 1:18 — og 48 9, i kurver — derav 4 9,
med radius under 500 m, minimum 400 m. Nogen
av vare forestillinger om Tyskland og de nye tyske
bilstamveier trenger kanskje nogen modifikasjoner?

Endelig skriver side 537 direkter ved Reichs-
autobahnen Friedrich Doll om ,,Der Gerdtceinsatz
fiir die Winterwartung an der Reichsautobahn”.

Alle tre artikler er meget interessante og vel verdt
a lese.

I Amerika har man endog foretatt modellforsek i
vindkanaler med sneskjermer o.s.v., resultatene fore-
ligge i E. N. Finney, Snow Control on the Highways;
Bulletin No. 57 Michigan Engincering Experiment
Station, Mai 1934. Se enn videre E. N. Finney, Snow
Control by Tree Planting, Highway Research Board,
Proseedings of the 16th anual meeting November
1936, Washington 1937. (Denne siste finnes pa Deich-
mannske bibliotek.) 0. K.

RETTELSER

I den opgave over heiden i jernbaneunderganger
m. v. som er tatt inn i ,,Meddelelser fra Veidirek-
teren” nr. 9 d. 4., forekommer et par feil.

De under riksvei nr. 252 i Buskerud fylke opferte
underganger ved Lier st. og Kjellstad er ikke belig-
gende pad nevnte vei, men pa bygdeveier i Lier. Videre
er ikke tatt med en undergang ved Teigen pa riks-
veien Krekling—Skollenborg med fri heide 2,4 m.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: 1/, side kr. 80,00, */2 side kr. 40 00,
1/, side kr. 20,00.
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