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Rettelser. 

DET NORSKE VEIVESENS HISTORIE OG ORGANISASJON 
OVERSIKT OVER VEIBYGGINGEN 

Kort rele rat av veidirektor Haalsruds l orcdrag ved u1minge11 a1' Nord is/?. Veitelwisk Forbunds 

møte i Oslo de11 18. hmi J<JJi. 

Det �emai som jeg icfag sika! behan'Clle i 111it;t 
fo,re,drag •er vii·sstnok ve.I kj,ent for mange av de 
tilstede,vær-ende, 1111en den overv.e1iende d,eJ av d,e 
,fremmøtte har fonment1l-ig ikke tidHgere hatt an
,Jec:ln1inv; t•il fl gjøre sig bekjent med ernne:t. J,cg; 

v+l f,orøvrig ti•llate mig .'.t lle·nvise ti>l den trykte 
.0ver,sikt .s·o1111 er bilsNllet møtets delra,g,er,e, og enn 
Vliidere til den neituop . u tkonrne bok av dis triktche1f 
J,ust Broch: «Veier og veivesen i Norge fra de 
eJ.dste ti,der til veil<ov,e,n av 1851». 

Norges veinet,t er ennu ik'.ke på ),ang! nær helt 
utbygget, •og det kan vel være med g,od grunn at 
både vår eJ:;en befolkning O)!; fmmmede reis•e,ncle 
spør: 

1) Hvorfor mangler vårt land sft mange ve:er?
2) Jiv,orfor s'ka.fifer vi oss dklke de manglencl,e

veier i en fairt?
Hertil mt1 vi for det første svare at et lands 

veinett som re-gel er re\sulta1tet av århu11dre•d,e11s 
arbeiide, o,g de,t lar Slig d·enior ik�e gjøre på 01<ui-
0s,k,e kort til å fullsten1diggjøre vein•�ttet,, nrt1·

0 

det 
er tale .Qll11 så betydel1ige vei!l-eng,d·e,r soun i de•tte 
tH1felle. En a�men grunn til .at vi hos oss J.i)!;geT 
forholdsvis langt efter med veibygg;11ge11 :::r vftrt 
Jaiuds særegne natu11f-orh,0M. I eldre ,tid•er vrn· 
:man tiil tran�ort ,orv,er hmd henvist til It benytte 
ri,de1hester, og ,die•t var il<tke så rent ube1tydreli-ge 
trans,p.o·riMneng1der SOllll ved .hjel,p av dis·se og tkløv
J1ester kund,e fre1rnslrnffes. Veid s-i,d·en herav haci'cie 
vi jo ,,nåre 1nange og lange 1fiorder og vår viclt
.'strak•te kys,t <S'()ITT1 gav anled,ning .tiil go'Cl og billig 
sjøv•erts transport.. Disse transporlunåteT blev a!
,1,ereid•e på et meget tidll1i,g •Nid.spunkt forh0I,d1svis 
,g,o,dit utviiklet, o,g har deriiOT ho•l<lt sig len.ge op 
1gj,einnem Ude•ne. Soll11 ,følge hera'V blev således
både vår i11,telHgellis og vår :ka�)ital i }ang tid knyt
tet ,y,esentlii1g til de sjøg,ående ktoun,munikasjoner, 
,båd-e innen·riiks og utenniks, ·og denne omstendig
,het bar s'kaitfe-t oss en lbei��delig anseelse s•oa11 ,sjø-

1farende flolik. V.e•i,byg.g,ingen korn d·erfo,r - kan
man v,el sii � i annen reklke, ug d-ette f,orhokl ·har 

-ve'Cl•b:litt ti gjøre 1Sig gjeldende; men der har dog
,i den sen,ere tid vOlkset sig 1fr·em en st·erl, og
,økende ,interClss·e for veibygging-en. At dell'ne in
.(erestS,c iikke• t,:•cNigoere var s.'.t sterk iso,m den bur-d<e
wer-e bev·iTket o-g:s{i den :omstendighet at jernbane
hygS;ingen tre11gte \'eibyggh1gen 11,oge·t i ba1kgrun-
11e11, +doet elet jo ,i h,e·stetratitk'.kens ilid ikke var
s,pørsn11ål 01111 hrnd,eve.istransport over sto·re av
,s t1a 11,cle r.

Rikibig-no,k er det 1Så a,t v,i .a!Jier,eide på et tidlig 
Jtd1S,m111kt, iior snaPt 1000 år siden, fi-k!k e111kelte 
lovbesitel!l1melser vedlk,om,mende veivesenet, men 
,cl,is,se gan11le be,stenunelser gjaMt nærme·st ved
J,itkeihold av de 1pri.miri<v,e r,ideveier. Om istand
·br,ingelse av nye veiier var li1te• elleT intet nevnt,
10,g d•e ftt be.st•eunme1ser mam haid<de gav viss,tndk 
,itkke anle•dnting ti<\ ,a1t d ·et blev ,ut.iført no,get nevne
·v,e,,dug arbe1i1de på veiene.

I året 1274 ti'kk \�i Mag·nus Lag.abøte,:s Jand·sl,ov,
so,m im1-eholder ibetyd,eilig mere d,etalierte be.s1tem
flllelser om v,e.iar'be·ide m. v. enn de eldre Fno·sta
ting,s- ,o,g Gula ti,ngslover. Landsloven inmeh·oldt
1ikke min•dr.e enn 5 ka,p,iotler om veivesen-e,t. J\ilem
1heller ik,ke de:nne dov g,av støte·t tid at det ble·v
,u1bført ·nogen syutderlig veitbyggi•ng. D-et var kon
,ge1Ts o,11�bUids1111ernL som S1kt1'l<le sityr·e vei1vesenet,
,o,g 1mgen, vJrkehg,e veibyggere had1d,e man iklke.
·I e:n p-ez<j,o,de av n'C!sten 400 år bilev cf.et s,ål•edes
gjort zneget J.ite. I Kri-stimt deru fjer,de-s I10V1b0U,
av 1604 fi·zmes ,ingem andre beste,mmeJs·er tl'tll vei
V1e·s.en•eit enn de moaz1 har i J..;andslov•e·n av 1274,
og i Kr,istian den Jerntes norske lov av 1687 eir
vetivesea1e1t nes,ten ilktke nevnt.

DeTJ ,før1st.e e1g.e1ntiig,e kiørev,eii f.i1kk vd i årie1t
1624, da, de't ,b'lev be.sLuttet å a.n!,egge en såidan
vei frta rfoikiks,urtd ti-l Km1g,sberg. Det v.ar Kongs
berg Søll'Vverk s,0U11 v,ar foranileda1ingeil1 till demne
veibyggi11g, og tkon1g Kr,isti'an ,den fjer-de vilk1om1111er
æren IJ,e r:!io r. lita ns 111:o,n un1ien t s,tå r p,å S l'o,r to rve.t
i Os1[,o,; det hiar filere ganger v1;-eirt p·å ta1e å flytte
deUe vetl,tk d1erfria, .men j,e.g flor ,mitt vedkioornnende
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sym,e,s· det er riktig at monumentet står pfi de,tt>e 
sted, som regnes å være utgallgspunktet for alle 
vår-e veier. 

SeJv om det i 1624 blev gjort e·n begy.nllelse 
med ve·ibygg,irngem, s,å gi1kk de,t dog til å begyllne 
med mege,t langsomt fr.emover. I 1665 blev det 
utnevnt 2 generalveimestre, en for det norden
field·sike og en for .det sørunenfield1sike Norge. Som 
lønn, sku Ide disse genemlve,i1111es tr-e ha 8 skiilling 
arv hver .ful1 ,gånd. Denne ut-gm i form av en sær
beskatn4ng V'alkte stor rnisnøie Jms bøndene, og 
bil. a. på grunn h•erav b!e,v eunbedtene opheve1t 
alleredie i 1670. Men formentlig følte man Sl1'a.rt 
savneit ,av ledende .og faglige rnyndig,h-et>er som 
Jmnde t•a sig av veiV1esenet, og i 1674 blev d,et 
atter beskikket 2 generalveinnestre - en sønnen
ij,e,Jd1s og en nordenrfie'idts. Et par år senere fikik 
ma·n y-tterHgere 2 generalveimestre,, og nogen tid 
derefter en g,enera!lv,e,ijntenidwnt o,g en særiskilt 
V1eimesitier f,o,r en die! av ,Akershus stift. I slut
ning-en av de1t 18. århundr-e hadde man således 
ell faglig vei.adinlli-nistra·siom- bestående, av: 1 f!;e
neral'Veiintend•arnt, 4 g,eneralve1me.stre og- 1 vei
,nre•ster. G,erneraJve�rne.strene hadide å til-se byg
ni·ngen av nye og vte·dtl•i:kei.h·oldet av eldre ho'Ved
.veier, ;,men byg,de1Vei·e11e besønr·er almue·11 sdv 
under fogdenie'S ,op,syn eHer g,aITTllll1el sedvane», he-
ter .dert. 

Oeneralveiirutem<lian tens embe,de blev ophev.e t 'i 
1800, men g,eneralveimestre .og veimestre ve<lblev 
man å ha inntil man i 1824 filktk en sipes•ieill veilov 
som hen:I·a ve,ivesie,netis bestyreilse tH a,mtme11t11ene. 
I den peri-o:d1e på oa. 150 år da man ha.cttde vei·
tneistre f.oregiklk det en forho,Id1s1V•is livlig veibyg
gin•g. Men ua!ktet ·flere .av disse var dY\ktige og 
energiske me-nn, Vlar de dog lite heldige s1om vei
,bygg,ere. De veier som bkv anlag,t i denrne pe
riode hatd<le meg,et sterke stig;ruing,er - innti'l 
1 : 5 - på en Uird d•a man i d-e,t øvrige Europ•a 

,var i full gang med en «mo•deune» ve·ibygging. 
Imi·dl•erti<l rilkk landet 1på de:n-ne måte i1s'tand et 
.stJagss veinett, seilv om dette var me!?)et ufuMJ�Ol!l1-
men1t. Som et hil!Iede på ,utvi:k%:n.gen i den tid 
,k,an nevnes at forfatteren Ivar Kleiven som har 
skrevet en del om samferdselen og samierdsels
\·eier i eldre tid, har aniørt, at den viktige for
bindelsesvei rnellem det sønnenfjeldske og det 
niord·enfieJ.d,s.ke o•ver Dovre bare kunde ride•s -
ik:ke kjøres - dia Krisbilan dte:.n femte reiste her 
i l685. for fred.Jrilk d,en fi,ende var vte·ien farbar 

ed karjol i 170�. og til den neste kongeferd over m 
b d • povre·i 1733.vair ve.ien ute re,t � meget at man 

Jmndte kjøre i srt1ore _,ka:os-ser. 
. . 

Som nevnt fiil.ik v1 var første eg-enthg-e ve,,lo<V
. l824. Ifølge denne lov skulde veivesene1 be
.i tyries .av arrntmenn1en1,e, siam biiJ sin ,as,sis1t1an•se 
!unde a,nsebte ve,i•in•spetk tør,er. Di•sise veiinspelktø
rer var ,s•oim oHe'S,t uite·n teknisk kyntd1ighet, had·d•e 
dår,ltig lønn og ilkOæ mym,d'ighet og ·e'V111e •tiil å tia 

sig av v-eibyggi.ngen. På det t!i<lspullkt da dea1 
1rnv111t-e lov trådte i kraft hadde vf1rt veinett ell 
1-1tistr,eknin1g a.v 1omtrent !/3 av vålrt nuværcn<lc.

Veiloven av 1824 gav således ikilre ,s,totet til at 
det kom nogen større fart i veibyggingen. En 
J,orandrti,n·g inntrådte først i 1847, i,de't m'clln da 
begynte me<l1 moderne veibygging .un<ler st>atell'S 
lede'ise. Veid sii<len av anlegg av nye v-eier bc
gyn,t·e ,man også å bygge om de eildre ba.kiked1e 
v.ei-er ,og ma111 Iran J)r.ak.bistk talt si at alle vlll'e 
wamle veier .er ornbyg-g-et i den forløpne 90 f11rs
periode, de-t vill ,si det er .i denne N<l by��et ca.
flO 000 kilomete'r.

Stia·tens v-eibyggere - veibe1styr-ere s•oo1 de kal
tes - ha<l<le bare med ve1ibyggi-ngen /1 gjøre, 
mens veienes ve,dl:iike110ld fremdele·s he11J1ørte ull
tier amtmenllene med deres veiinspektører, sarnt 
for øvrig sorenskrivere, fogder og lensmenn. Og 
slik vedblev det å være også efter at vi : 1851 
hadde iå·tt en ny veilov. 

Til utiørel'se av sin veibyg-gi·ng hadde sita-tcll.
etf!ler hvert lltvilklet en etat av t·etknislk utd1a,11ne.t!e 
menn, i11rst offiserer, ,hvorav mange gjor,de vei
))yggi11g·en (t1i'I s1i1tt hiovedvi11ke, og seJ1ere civ'ile 
ingenJører. I 1863 bilev t!•en �elkn.iske over'leddse
av veibyggingeJ1 he.nlaig,t under det da opre.ttedte 
ve1id-i rek tørernbede. 

Veien,e,s veidJilke\Jl'Old v,ar .im,idlertild ,or,dnet pfi
en lite heldig må be. Erter besteimmeil·ser i veilo
vene av 1824 og 1851 sikul,de v-ed·litk•e110Jtdsarbeidet
,LJ"bføres av bøndene ,sorn n.a.tura-larbei<le. Denlle
ordning var .vi"sst.nok 1i si,n bi,d n,og-enlunde Nlfrecls
sitJil'lende ror cfen daværende hlle traifitkik, og dell
'hadtdie den forde1J at den me.d!førte Sllnå konfante
pengeutlegg for kiomnrn.une,ne. M,en forøvr,ig haidd•e
systeirne't - i .J,iJ{.het me,d al'! ubetia!Jt arbeide -
store s·v.aiklheter. Veienes planleggel,s•e ,og byggillg 
bl,ev utfønt efter gio1d.e pri.ns,i·pper, men sy.ste1111e-t 
meid na:t;ura1lved>Hkeuroltl førte stort sett til at vei
hanene tO\k sikade .og hurtig bl,ev øde!Jag't. Man 
•iiik!k d•erfor erfteirdwert aV1S\k,aififet na.buralanbei,det,
og veiiv•ed11il<,eth0Met tubført ved betialt arbe:id,s•hieilP 
og fast-e veii,v,okt>e11e, •og naitural'arbe,i:de er ,nu pralk
itilsik ,oa1l,t avslkia.ffet på 

1
hovedveJeme, ,rnen det bru

kes d•og fre,mdele!S i adiski'llig uistre-kni11g på byg
dleve,ien.e. MaJ1 har nemlrig - seUv e1f.ter den1 nu 
gjel:dende veil'Ov aiv 1913 - adgang til fremdeiles 
å ,bruke dette sy-stem for 5 år ad giallg,en ,e,fter 
bes·tiernme·l·se av verdJmm1mende he,rred•s,s-tyre. fra 
1. iamuar 1928 bi\.ev det innført em ny ord111'ing a;v 
ved,\tiikeholdet av· våre vi1ktigiste gjennemgangsvei
er. Stior,!Ji,nge,t 19L26 hadde nemlig bes·tennt ,at .auto
mobila•vgi1Hene, s01m ti,d']li,gere blev fordelt på fy,1-
kene som bidrag til disses veivedlike1hold. herefter 
skukl•e bruik,es W .ved,!ti'.keho,ld av .d1i,s-se v,eier -
ri!k,s;yeiene - mot bidrag aiv vetd\komnnen1de dti
sitri1kt. De1111e ,ond11'i111g har \/'ist s:i,g å være meget 
g,ad, Lde,t 

1man hall' ,få,tt veJvedHikeholdet inn ,un<ler 
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iagmeS'sig le1deilse og får det uliør,t ved fagimeS'sig 
arbe·ide. 

Den .1111værendc ordni,11g a ,. v[i rt v-eivese·11 111[1 
s1ies :1 va.:re 110ks!1 komplisert, og den foru!'s-etter 
i st,or utstr·e'krning samar,beid-e llle·!rlem staten, fy-1-
,kene og hierr.e,d,e11e. l hvert fyl"ke ledes veivesenet 
- b[tde bygg,i·ng .og vedlikc,!Jold - a·v et fylkes
veistyre besH1e111de av iylkesrna1111en og !10 a,n-dre
llledlemrner som velges av fylJ,es-t·inge,t. Dc,n te1k
ni,s•ke le,de,Jsc er overdradd til overi·nge11,iøren for
veiivesenet, s-om bil .sfo ass·ista·nS'e .har �1vd,eli,ngs
ing-eniorer, assistenHngeniorer, nød,veJ11dig k-on,tor
pe11s-ona.le, o'J)sy.1l's1n1em·n ved anleg_gene og Nlsy11's
rnen11 (i alrnincleligl!et lens111e1111) ,·ed veivedl;k�
li olrdet. Statens een t ralardrJ11i 111ist rasjon for vei vese
not er for title-11 depai,teme1l'te·t for .de o rffenHige
arbeider og ,·eidirektøren. Veidirektøren !tar cle11
tek,iiisike ov,er'l-ed,eilse av statens v,ejbyggiin,g og
vedliikeJ1ol:d·et av ri1k1sivc.iene, og s•tii'ir sålercles i
overordnet iorllulcl til over;11g-eniøre11e i fylkene
og- ,deres meclu1iehJere. Det er· ov-erh1geniørem i
It vert fy•J,ke so.m da1111er elet ste.dise vi 11ke11de bin
deled•d meill-em di,sit11i1k,teine o.� s·ba1tens veiiadm,ini
s trasjo11. , 

THveieb1•i11gelsie av de til veiiby�rgi11rgeo1 11ødve·n
dige p·er1geoni1d1er skjer for helen s?t!erde1s: 

Jierre,cJ1srv,eue11e (byg;deveiene) be!kost-es av ved

kommende herr,e1d merd bi'drag ,av sta,ten dler fY'l
ket. Fylkeisveie�1e uitiføres for st,ate.ns regning med
bi,dr,ag av fyllket eHer he1'.rede,ne. R,iJ,sveien,e J,i
keså. 

Utgiftene til herredsveie11es ,·edlikehold p[t11,·i
ler vedkolll1111e-nde herred. fy,l!ke·sv-ei,e11c vedlike
!tolides fop fyllke11es. r,egJ11ing og riksrve·iene av sta
ten veid !Jj,ellp ,w bilavg,i,Hene og med bic!1rag av 
vc'chkomme1111de di,s,trikt. Dette c!�s,trilkts1briclr,ag var
o,prinnielig !/J, b1lerv senere netdsatt t,i,l 1/5 og ska!\

fra 1. juJ,i 1937 være 1/111 • 

Av sta1!1ens .innt·ekter
a'V b·i ·l"a vguHe11e ydes og,s·å bidrag- ti-! ve•d,l·ilkethold

av hrerre:d.sveier o,g fylke·sivei.i,er.

Efter at autiomobiilene ,blev ta H i brulk til l,a11de
veds.tr,anspo1r[ har vei-v,es,e·neit fått e,n uh11i,de1t be
fatni·ng med tiraifi•klk,e n på ·ve,ieræ. Vår første mo
torvo,g11�1ov filkk vi li 1912. Før den ti,d kund·e 
det ·i hved enkelt fy1ltk.e gjøres gjel,clende sp,esiel•le
beisteonone,liser om mo1l!o:!'V'og,11•kjøring, og tri�latel1se 
til s•å,dan kjørill'g ,b-lev gHt av fy•lkes,mam·nen. 1\fo
torv,ogn\o,yen av 1912 iiasitsil·og - i 111101!.seitning t-iil
de tidligere fylk-ei.s,v1ise ,bestern,me,ls-er - at aut10-
mobilkjøri11g skulde være tilladt p[1 alle hoved
ve·ier, fm hvi11ke ikke s1pesi,e'1,t f<orbud var utfeT
cLiget, mens au,bo1moh-i,llk.iøning på bygdev,ei,er &kul
de være forburc!Jt s1å leng,e ikke fy,lk1eisveristyreit
hadde gHrt tiiHa tel se hl ,så,d,an1 tra1filk!k. I mot,or
vognJ.oven av 1926 er de s1anmn1c bes,t-emmel·ser 
gjort gj,eudren<le. E1i'tier derme }ov kreves det sær
sk,ilt ti'lki.,tdse tH !1lltekjør,ing ,og a1111en eTIJ1Y1erv,s
messrig .kiørd·111g. Så(krn1 �i1Ha te,l1se med,dele.s av Ar
be·idsd,epante1111en te1t såfrerrnt de1t gjel,cler kjørirng -i 

bo eller fle:re .fyhker, og li!kesi't hvtis ruteikjøri,ngen 
an-tas å vil11e 'J)i'tføre besf1end1e o•ff,enti!,ige -ko.rnmu-
11ika,sjoner ska,de,lig ,krn1kurna11is·e. f:orøvrig rned
deleis ti'lllat ,el.se t,i,l rut-ekjørirng a·,· ve,dikomuneude
iyJ.kesv-eisrtyre. Det kreves ogsf1 særs,kilt tillatel,se 
til regelu11ess,ig eruwervsm,essig ,b,eifondring av per
so111er og- g,o:ds uten l'U!e. AnsøJrni·nger om tilla
teils·e tiil rut•ekjørir11g elrler dem11ed s1idestillet kjøring 
be!J,andles i førs,te ht111d av overinge11jøre11 for 
veiiveisenet som i11111leil1ter de 11ødve,ndige utta�el
ser •fr-a herred�·s,t-:vrer og- mul,ig andre interessert-e. 
Sa,ke11 går så ti-I fy1ltkesv·eis:tyret entieq1 t ,il avgjø
re.l,se dler videre ek.spedi's1jo,11 til vetiid!ireiktøren og 
a rbe.idsclena rtem1e,11 tet., F·o.rbe·r-edel'Se og a vgjø:rels-e
av a,lle el-isse sialker rne;clfører be1tydel1ig- arbeide 
bi'tdle for fylike11es veikonforer og for c-e11 tral
ad1J11inis triasjo11e1n. 

Den srci:k,kyl!'dig<e 1111dersøketlse a ,. ,au torno·bile r og
s,akrky111,dig bedømnnell,se av fører,es kv,a-l1iiika·sjo[1,er 
for O'J)nåelse av føre1ikiort utføTe·s siden 1926 ay 
spesielle sakkyndige som er op11en1 t .a" A rbeicis
departeunerntet. I d·ellte øiem!ed er rlandet inndeM 
i 31 d,iis·tnitk-ter og bil ,betienimg av disse har mau 
en etait 1på 40 marn1 f.oru·ten nø·dve111d1ig konboriper
sonaile. I ardunini!S.trativ 1henseie,11de sorteu-er de bi'l
sakkyndige nncler Arbeidsdepartementet og Yei
di1rektøren, og q1æ:runere hestema-neise ,om deres 
g-jørermål er f,a,s,!Jsa;tit av departementet. Dere·s vik
tig.stie .arbe,ide er undensøJrnlse av mofor'kjøreitøieT 
for t'e•giisrtreri,n-g o,g k,0111tmll meid -at de i trafiklke11 
g}ien•de vo,g-ner eir- ri lioTs'\11f11rJ,ig starnd, sam,t prøv-
11'i'ng av førere. De bil-sakkyn:dig,e må enn virclere 
bistå veives,e.11e,t og bye-nes myindighete:r ved be
hmrd1l1h1g av fior:s,kjel'l,ige hilsalker, bl. a. spørsm.°L'l 
som v·edlko,rnrner d'e.n erhvervS!metSsige bil,traf,ikrk. 
De må o,gs{1 be:ha111dil,e a,J1Je spørs,mål v,ed,kourunend·e 
bilik,ont110Hen som bJiir dean fore,J.agt av politier!, 
og eft-e•r polli·trie•ts anmodn,i·ng foreta under.søk,e1lser
v,e,dil"ournme,nde birJu•ly1k!ker og lignende. førerko-r,t 
og certiifiikater for \r.o,giner utstedes av poJiitiet på 
grutJllllag a1V d,e salklkynd�ges urnclerisøfi...e:ls;er ,og er
klæringer. 

,Den føriSt'e ve,ibygg,ing her i l1a'!ldeit fio;r,egik1k ve
s,enNig ve·d uttk,on111rnall!derte s,o,lrd,areT eil\.err ve:d 
p,l,ikta 11be•i1de av J,andlbe,J1o,lJrn'iq1ge111. Dette a rbeidre
blB"v irn,idler-tid s,om reg;el d,årlig utfønt. Efitier vårt 
rnuværencl,e system - det ,såilmlte a'klkiord,syst,eo11 
- utfør-es arbe,irde1t under ,d·irekte ledeils,e •av vei�
v-ese!1'ets 1inge11,iører -og ved srt,atens e,gne arbei�
dere. AiJt ailnni111delig anJ,eggs,,rr'be'idie ,utifør,es på
a!k!J<.orid av .arbe1ids1liag i a,1n11iJndeilig,het be,ståend,e av
5__"6 1mam1 hvo ria v en er f,ormanrn f.01r l1a,g-et. A,k
k,or,dene bere,gne,s på grmmlag av eri\herbsp:niser for 
de fons!kje,11,ige arbeider. Sysrtieone1t s-o.m har vær-t 
brnlkt et p,a:r menne,s1kea,ldre har vrs-t ,slig å væ.re 
meget g,ocJt. AHe ,aiklk,order ,pk1ml,e,g:g,ers, beregmes 
og ik,o.n troliJ.er,eis wv veivesenets ingeniø,ner. Jalt
har ma-n, i veiv,esenet nu ca. 150 iq1gieniører. Ar
beidslønnen var i det 17,clie og 18de ;å,rrhumdre vi�t-
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nok onmring 5-6 øre pr. time. Senere l!ar d.et 
vært en jevn sti·gni'Ilg av arbeid,slønnen, og deinne 
drei-er Slig fo;r tfrd,en om ca. l knorne pr . •fime. 
Det1Je 1lø1ms-nivå Vigger omtrent midt imellem !0111-
nen for industri-arbe·idere og jondibmksarbeidere. 

Jeg vil også neivne litt om våre veiie,rs utstyr 
og byggemåte. De vei.er .som blev bygget inntil 
henimot 111iidten aiv det 19d'e årlmndre va:r i·kke 
uuført eft1er die t-eiknrjske pri,n·sipper som man a·lle
rede i lang· tJid had,de brnkit ved ve·ibygginge 11 'i 
Europa forøv,r-ig-. Disse v;eier var visstn,ok brede, 
men ha•dde s1enkie sti<gni111ge1r, og blev såled,es 
snart fore,J,c!et, og måut-e - som je.p; aller.ede har 
nevnt - h,elt e.J.l·er de-lvis ombygge·s. Da en mere 
moderne veibyggi.ng begyntie ·h,os oss b]rev d1et1 
lagt veikt på .en .�od trace med gode s·t1ig11inger 
og god bygg,emi'i-te, 111e11r p[1 gru1F11 av d,e stiore all
le,gg,somk,ostninger måtte 111a11 iu1ns.kre11•ke vei
bredden adskilhg. For .ailrmin,deliige hio·veidveiier var
den vanlige bredde 4 m, 111e11 i kostbart ter
neng rnåtite man i mange tiLirell,-� byg•ge hov,ed
veier med 2,5 111 ·br,ed,de og forsynt med møte
plasser. Det blev imid1IertLd lagt mindr,e velkt på 
kurvatiurem, således ,at man rnu i våre dag,er har 
måHet utfore adsk!ilHg arobek!e med utr·etu1ing avi 
kurvene i f.onb1in,de,J,s,e med utvi'dei!se aiv veihreid
den. V,ed ankg,g av ny,e Vle•ie.r tar man nu selv
sagt fror.nø.dent hensyn til a,utomo>hi!trai.iik!k,ems krn'V 
med hensy,n til! k1Urver og veibre·d·de. Men det er 
jo ikke go<llt _å vite hvor lengie det utistyr som vi 
fair tide'!1 gii,r våre veier v,il være ti!fr,e,dss•Nlle111de 
for ·t!idea�s kmv, og det er v.e;J s ,annsyq1•lig at en 
stor cLe1l av de arbe,i,d-er som nu u!Jføre,s av oss, 
blrir gjort 0111 igjen av våre eft,erifølgere. 

Ve•iderklkeq1,e på våre v-e.i1e.r utrfø.reos i almindehg
het av et e1J11keH .stenlag, pul<'k og grus varie,i,en<le 
efter tra1fiJd,- O'g terrerngfonhokl. På ve-ier med 
stror tr-a11ik!k haT VG i nogen utstre'kq1ing lagt ,per
manente d,elklker av s·ten, be t10ng, tjære, asfalt 
m. m., ,me,n e,nnu er det barre en liirt ,eo1 d·e·l arv vår:e
veier - nemlig ca. 1800 km - eller bare 2 'lo av
\'einettet som er forsynt med sådanne faste ve;dek
ker. Den overveiende del .av veiene har s,\ledes
grusdekker, som efter trafikkens art og størrelse
er i mer eller mindre god stand, men .ieg tror at vi
med en videre utvikling av grusdekkene vil kunne
0,pnå adsk.iJlig foPbedri:ng av diiisse, og jeg håp,er

,ut i,rem!Jidige .Jaboratonie,io,rso-k vil kunne bidra 
he,rtil. 

Med J1ensy1Il til ,vår iorLatte ve1i1bygg,i11g har 
2 tildels mol 1s,trid1eu1de menirnger gjort sig gje,l
den1de. Fira de1t ene hold k rev,e•s at ,v,i. s.na resit ska I 
bygge de rnang,Jen·dre veier, særl,ig i avs.ides lands
deler, .men..s de,t fra ann,et hCY!d friemho,ldes at rna.11 
bør legg·e ,hoved veik ten på ft fft forbe,dret de veier 
soim .vi ,aller-e.de har. Det har der.for siine va11S1kre
lig1Ie,ter [1 ·irnøte!konune begge dis•se krav s,orn dog 

· begge •må ti-l)!;odesees.
Me.d byecr1es veivese.n har ve1ivesenets c-e11t,ral

wd11111:n•i'sitr2,si0'!1 i11ge111 .befatning bo,rt•s,etit fra at den
eft,er lovg·iv11i11g,en1 1s1kal lia amledn·i.ng til {1 øve
11oge11 in11flytielse på e111ke'lte 1regurleni11g,s,spørsmf1!.
Forir,ivri:.; styres bye•nes veivesen av by,styrene
ve,d hjeilp a·v tek11i•s1k persion1a1le i ,11ødven,dig ut
s t retlrn ing;. S,ta ts·b rd rag ti I opa r,b ei,d c lis,e av veier
Ciller ·gat,er i ,by,e1ne l11a,r bare re1rt und·t>ag;elselsviis
vært �i It, ualk tert den ,stø.riste .d,eil .arv autro:rnor!JB
a vgiitene jo betales av bybeiolkningen. Dette k:111
Jmn1skje syn,e·s 1å vmre . noget urettlf.erdig, rnen
landeve·iene benybtersi i·o i ,st,or utJSJtrie1k1111ing ,o,gså
av b�r.befolk11;11gen, og da det t:l v:dere utbygging
av veuq1,ettet ennu tireng-e.s stiore belø1J, er det
iaJ!falil for ,!1ide1n i1klke .an1le1d1nii11g ti1! å _vjenne.mføre·
1wgen1 fura�1dJ1in1g ·i så hensreende.

En, ,av de tiq11g soon gjør d1e·t van.ske!1ig hos os,s
å få ist,arnd siarnmen'he,n•gen1d,e ve.iiorbind:e1]iser .er
vår s.te r ikt oaJ rsJk å<rn e ky;s t rn eid rna ng.e org la n·ge
fionda11111er. De,tte ,gjør sig særliig .gjenide•11d,e på
VesUla111idet, men e1fterr at vi ,har ,begy11 t å ta fe r-. 
i e1n e li vå.r t j e nes•tre s 01111 siarnrn ein bi ndi1n g,srn i·did e1l,
får Vii nu eHe1'hvert ){Qlde for ilJ1ind·elis,er og,så i <lii•sse·
s·tirølk. Vli J1ar for tiden1 nnreJl!ern 30 ,og 40 g,od·i'.1
motoridrevn,e hiilferjer. De He•ste arv dlisse er pr.i
vate fioret•age11d,er SoC)l]n 1ap,r-a!Jt1ho'lde•s ved ferie
pe,ngene, \Qg e111k,e1\,t·e har og,så ,et ,mindre rstiats
bi,drag e,liler ,et k,ommur11aH bidraig. flerjeilel1'g·c!ene
i vå1rt ],and bllir j-o 01He fonholdsvis s1�011e - rikke
sje•ldreU1 2, 10, 15 km - o.g ·tra"ii1klken er <lerfor.
emn1 ,iklke ·syn.derlG•g stJO.r på de •fileiste s.te1d·er og
talkstene ,er f,orlwlids,,iis ,høli,e. Mm ,efterhvert som.
tnafii1klkea1 urtvi1kler s•ig v,il man vti1ss•nno1k få s\.ø-rre.
og berdrie �erier, og talkts,tei1e vil ku11111e .sen!kes tM
1e·t nivå ·som nrnlig·gjør ,en r�ene a•lmi,ndeilig benyt
te!· se av ferj.ene.

DEN PROGRESSIVE VEIBLANDINGS1\IIETODE 
PA HJEMLIG GRUNN 

Av avdelingsingeniør Holger Bruda/. 

Larkollveien, d. v. s. den vei som går ira Bred
sand på riksvei nr. l et stykke sønnenfor Moss 
og til Larkollen, er som de fleste andre av de 
gamle veier i Østfold bygget på en for nutidens 
trafikk meget mangelfull måte . 

At den er smal og kurvet og har svake kanter 
og dype grøfter burde man kanskje ikke feste sig 
så meget ved i denne for1bindelse, men det teller 
allikevel en del i vurderingen .av veislitasjen. På 
en sådan vei q·1ar trafikken tendens til å gå i no-

... 



Nr. 11 - 1937 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 177 

ge11lunde samme spor hvor slitasje11 ko11se11treres 
og kommer man ut p[t kantene har disse lett for 
:"1 presses ut. 

Det .ieg imidlertid ønsker [1 fremholde sterkt 
er at veien er blitt bygget uten drenering eller 
andre foranstaltninger for rnotarbeidelse av te
lens ødeleggelser og veidekket syntes å ,·ære me
get vilk[1rlig. 

For tt rt1de bot herp[1 blev der for en del fir 
sic.le11 ,·alset ned en del pukk, men veien var frem
c.lcles si'1clan at der ku11cle bli meget slemme tele
st1r p[1 enkelte steder. Det kunde sttledes hende 
at rutebilen nesten satte sig fast. P[t andre ste
der derimot er jordsmonnet gunstig. Veien har 
e11 utpreget sommertrafikk. 

Trafikktelli11ge11 viste i juli i[1r en gjennem
snittlig daglig trafikk av 477 motorvog11er, hvorav 
50 011111ibusser og 33 tunge lastebiler. 

Men også om vinteren o.r?: hele ,het forøvrig 
,dir der rutebil hver time om clage11 og adskillig 
an11e11 trafikk, da Larkollen bl. a. l1ar 2 større 
hoteller og megen vill,ll1ebyggelse ,·ed siden av 
den øvrige bebyggelse som heller ikke er liten. 

P:'t grunn av ,·eibane11s dt1r.lige forfatning med 
meget sjenerende slaghull- og: riffeldannelse, søle 
i regnvær og ellers e11 ut{tlelig støvplage. bestem
te man sig for {1 forsyne veien med et meget bil
lig biturnenøst dekke utført eiter veiblandingsme
toden pft en strekning av ca. S km. 

Det var under adskillig tvil man gikk til dette 
skritt, cia mau pt1 gru1111 av veie11s tidligere til
stand m:'ttte vente adskillig ocleleggelse under te
leløsningen. Det var med henblikk herpå at man 
delvis også anvendte en ikke-herdnende eller 
Jangsomt-,herclnencle asinlt (slowcuring) nærmere 
bestemt S.C.�, son1 man iorutsatte delvis :1 måtte 
rive op hvis ødeleggelsen skulde bli for stor. 

Analysen av stoffet gav følgende resultat: 
Viscositet Stel. 10 mm 0 20 ° 

C = 19 sek.

Destillat til 

« 

250
° C 

316 ° C
360 ° C 

30
° 

C 9 sek.
1,0 '/c 

12,0 '7o 
30,0 % 

(Dette overstiger kravet for S.C.�). 
P{1 elet meste a,· veien blev dog anvendt en 

ilukset asfa.lt som p{1 ,·esentlige punkter tilsva
rer M.C.�. 

En analyse av denne gav iø!ge11cle resultat: 
Viskositet Std. 10 111111 Ø 30° C = 25 sek.
Destillat til 225

° C l,5 % 
« 316 ° C = 10,0 'lo

360 ° C = 25,0 %
Der blev anvendt Spramex 100 flukset med ca. 

25 o/o tjæreolje. 

For det første manglet man midler til et kost
bart dekke og for elet annet resonnerte man som 
slt, .at J1vis undergrunnen svikter så vil også et 
kostbarere dekke ta skade og da blir ødeleggel
sen desto større. 

Hvis 11nclergrnn11en derimot er god, sf1 vil også 
et billig dekke klare pf1kjenni11gen. 

De i elet forløpne [1r høstede erfaringer har 
tilfulle bekreftet riktigheten av nevnte re�onne-
111ent og resultatet ,har vært over forventning godt. 

Arbeidet foregikk på følgende måte: 
Det løse grusmateriale blev feiet av og Yanlig 

impregnering blev foretatt med ca. 1.1 l. impreg-
11eringstjære pr. 111

2
• Man tok den h.alve bredde 

ad gangen og for [t undgft at 'biler kjørte op i 
t.ia:ren blev eler foranstaltet en,·eiskjøring ved
hjelp av felt-telefon. Ptt denne m{ite kunde man
ta op til 3 km ad gangen.

Tidligst den følgende dag ble,· de for blandings
dekket nødvendige grusmaterial.er skaiiet til veie. 

Pr. 100 l. m vei å 4,5 111 bredde ble,· der frem
kjort grusmengder som varierte efter den grus
rnengcle som på forh!tnd ian tes på ,·eien p{1 føJ
ge11cle rntite: 

Mengde av r.ammel 
veigrus som blev 

huvlet av for 
i111pregneringen 

Ingen gammel grus 
0,5 cm tykkelse ... 
l ,0 cm 
1,5 cm 

Ny natur
grus fra 
grustal, 

m' pr. 
100 I. 111. 

4,0 
2,0 
0,0 
0,0 

Stemnet 
I 

J�nust sten 
fra sten tal, 9-15 mm 

1113 pr. rn3 pr. 
l 00 I. m I I 00 I. 111 

4,5 3,5 
4,25 3,5 
4,0 3,5 
2,25 3,0 

Mengde av 11ye rna terialer 1blev beregnet på 
denne måte pr. 100 I. 111 vei, da mengden av gam
mel veigrus som kjent kan variere meget sterkt 
fra det ene sted til det annet. 

De forskjellige materialers siktekurve Yar sådan: 

Grus fra \ Grus fra 
veibanen grustal,et Sten mel 

Passert I" hull ... 100 Of 97 °lo 100 °lo /0 

%" ,, . . . 80,4 ' 78 99,1 
2 mm hull 57,1 

"
61,6 " 60,1 " 

0,075 3,6 " 1,3 " 15,6 " 
----

Spesifikk vekt ca .. 1,65 1,6 1,83 

De1111e blanding skulde tiliredsstille de velkjente 
iordringer så vel for bruk av M. C. 2 som S. C. 2.

Som det vil erindres må den de.I .av blandingen 
som passerer sikt nr. 10, el. v. s. 2 mm maske
viclcle, 1ha en rna rk!fuk tigihetsekvi valen t1) på ikke 
mer enn 20 'lo og et lineært svinn på ikke mer 
enn 5 %. 

Som 'holdepunkt med hensyn til disse krav skal 
1her i korM1et 1bare op!yses at analyse .av forskjel
lig veigrus i Østfold inneholdende adskillig mer 
materiale som passerer sikt nr. 200 enn de her 

l) Jordartens fuktighetsinnhold i vektsprosent,
når en vanndråpe på prøvens overflate ikke
a1bsorberes, men flyter ut i en blank hinne.
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fig. 1. ,Planskrape i arbeiue. fi;:. 2. .v\otorhnvlcn ior iull 
bel:istning. fig. J. fjærlurven hcn;:cr eiter 11101orltøvlrn. 

omhandlede blandinger viste resultater som i høi 
grad opfyller kravene. 

Tykkelsen på den løst utlagte gr,us skulde bh 
bortimot 1 tomme. Der •blev beregnet å ·bruke ca.
4,5 vektprosent asf.al t. 

For blanding av grus og bitumen blev anvendt
en planskrape trukket av en 6-'hjulet lastebil samt
en av de almindelige vei'høvler. Sådant utstyr
finnes antagelig i hvert eneste fylke.

Planskrapen under arbeide sees i fig. 1.
Høvlen sees i fig. 2.

Når tankspredebilen var ledig hjalp den til å
trekke lhøvlen. 

I denne forbindelse kan nevnes at man under
andre ar,beider også 1har benyttet en fjæl'11arv som
sees i fig. 3. 

Hvis denne fjærharv trekkes av en 1bil vil den

kunne kjøres fort og derved blande raskt, men
jeg er ikke helt sikker på om ikke de varme rna-

terialer derved avkjøles unødig fort. Farte11 mi, 
derior ikke settes for høit. 

Hvis man derimot har f{ttt grusen vf1t. så det 
gjelder å tørre den, vil harven antagelig med ior
clel kunne anvendes. Fjærhan·c11 har dessute11 de11 
iordel at den dir på hjul og er meget lett ld1nd
terlig, hvilket spiller en rolle nf1r man skal ve11de. 

I begynnelsen av ove11ior nevnte hla11c.lingsar
beide blev man hindret av e11 del regn, 111e11 da ma11 
,benyttet s?1 få maskiner ·hetyc.lde ikke arheidsstan
se11 i veidekksarbeic.let at dette blev belastet med 
nevneverdig betaling for arbeidstimer som ikke 
var ef.iektive. 

Når det regnet var det mer enn god bruk ior 
bf1de •høvel og plansk rape p�t grusveiene i 11abo
laget. Regn vil dog selvsagt alltid hety økede 
utgiiter, me11 da man her la et meget ty11clt dekke 
tørret materialene forholdsvis fort ig.ien. 

Blandingsa11heidet og fremkjøri11ge11 a,· grus
materialene ior de følge11de strekninger fore,?;ikk 
samtidig og man ventet lengst mulig metl i'1 kjøre 
ut stenmelet bftde fordi det str-,vcr meget u11der 
trafikken og fordi det er se11est f1 fi'1 tørt igjen 0111 

det skulde komme regn. 
Fremdriften var varia.bel. Det lengste ma11 gikk 

irem var ca. 1450 I. 111 pf, e11 dag, men der h:iov 
riktignok arbeidet mer enn 8 timer tien dage11. 
-Man tok ·hele bredden ad gangen. Det vil derfor
forståes at utgiftene med å blande blev meget ri
melige. Når jeg oplyser at veidekket kom pi'1 ca.
55 øre pr. m2 ekskl. grusmateriale, vil enkelte
muligens tvile, men det 111{1 erindres at det mon
ner en del når man en enkelt dag kall få blandet
optil 1450 J. m med så !å maskiner.

Dessuten skal oplyses at veidekket ikke blev
valset på annen måte enn ved hjelp av trafikken.
Gruskjørerne lb lev pålagt å kjøre minst mulig i
samme spor. IDerved blev dekket jevnt over val
set av gummihjul og det er en bra begynnende
va Isning.

Bare kantene ,blev valset og det ,bare i meget
liten utstrekning. Der blev da anvendt den tid
ligere omtalte 1hjulvalse.

En av grunnene til at gjennemsni ttsprisen ble,·
rimelig var dessuten den at man ·pr1 en strekning,
som var 920 m lang, blev avbrudt av regn mens
blandingen foregikk og før det beregnede kvantum
bitumen var utspredt. Da man igjen fikk godvær
var imidlertid nevnte strekning blitt så fast at
man vilde betrakte den som et forsøksfelt med
mager blanding. Bitumengehalten var ca. 3 %.

Som nevnt var man på grunn av veiens tarve
lige utstyr forberedt på at der vilc.le bli adskillig
ødeleggelse under teleløsningen, således at en del
av dekket vilde måtte rives op igjen.

Av denne grunn blev dekket ikke utstyrt med
naget forseglingsskikt.

·Det gjaldt samtidig å skaffe ti.I veie billige lap
ningsmaterialer for å kunne reparere opstående
skader 'J)å en rimelig måte.
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den a11led11ing- hla11det man e11 ekstra porsjon. 
idet 111a11 brukte samme grus og- bii11r11e11 som for 
1·eiuekket. !lisse bla11cli11.�smaterialer blev høvlet 
a,· og lagt i e11 haug. 

Det ,·iste sig 1·,"ire11 eiter at disse materialer rnr 
aldeles ypperlige ior lapni11g:. Materialene ,·ar 
akkurat p,1sse stabilisert. Ma11 hehol'cle bcire [i 
stryke 01·cr liullene g-anske iorsiktig med emulsjon 
h1·orp{t 111,rn iylte med bla11di11g-smasse11 og: .ie1·:1et 
11t. Lappene blev meget iort iaste. 

I )c1111e metode har ile re store fordeler. 
For det første er grusmaterialene og 1Jit11men

gellalte11 riktig avpasset til J11·era11dre, s[ilecles 
at s1·ed11i11g- og iorhøi11i11g a,· Jappene 1111clgf1es. 
11,·orved lappene blir sft jcv11e at man ikke mer
ker cle1n når ma11 kjører over dem. 

For elet annet ,·il l,ippene, n,'tr nogen tid har 
,satt. anta sam111e iarve so111 det ovrig-e dekke. 
i11·ilket er e11 iorc.lel i estetisk lie11see11de. 

l)e so1n har kjørt 01·er 1·eie11 vil ·hertil bemerke 
at ele tvert imot har iakttatt lapper a,· a1111en fan·e 
og det er g-a11ske riktig. Da elet oplag-ede lag:er 
var ophrnkt, blev der clesSl'errc tatt materialer 

fra et annet arbeide ltrnr et a1111ct slag 11iateriale 
Ille,· anvendt. 

For ele lier •heskrev11e lappesorter uilev anve11dt 
det ove11inr 11ev11te stoff som nærmest motsvarer 
M. C. 2.

I cle1111e forbindelse skal også 11ev11es at det i
enkelte øiemed er gu11stig å anvenue S. C. 2. Som 
kjent opstfir der 11emlig 0111 vinteren oite svanker, 
eksempelvis over stikkrenner, idet telen !After 
veibanen p[t begge sider. 

Sådanne svanker kan •bli meget farli.1;e for tra
fikken. 

Det er imicllerticl ikke alltid s[1 lett å iå jevnet 
dem til på en sftdan måte at utjevningsmassen blir 
fast og !Jolder. P[t den annen side 111[1 utjevningen 
heller ikk� være for fast, cia man derved får 
en kul når telehivningen igjen går tilbake. 

I sådanne tilfelle har man med fordel anvendt 
S. C. 2 for blancliugsrnassen. Om man legger
den på om vinteren er den tilstrekke\ig stabil til
lt undgå trafikkfare samtidig som den utover v[t
ren er så løs at den kan fjernes eftersom den
telehiving som forårsaket svanken går tilbake.

En av opsynsmenuene •har i begeistring over 
stoffet erklært at det er umistelig. 

!)et ovenfor beskrevne ,blandingsdekke har tålt 
påkjenningen i vinter og vår meget godt. 

Hvor det opstod huller eller annen skade skyl
tes dette ofte at veien var s�t rund iat de høie 
partier næsten ingen blandingsmasse •hadde fått. 
Det skal ·her innskytes den ·bemerkning at abso
lutt intet ,blev utført av for-beredende arbeide, 
d. v. s. for utbedring av veibanen før dekket blev
lagt. 

En annen sak er elet at det senere blev utført 
dreneringsar,beide på en kortere strekning. 

fig. 4. ,Et ,ir ga111111elt ,:�falt-,·ciblandingsllckkc. Asfalt ilnk
sct med 1j,crolic. fig. 5. Et tir i::nmrncll �si:ilt-1·cihb11-
di11gsd�1kkc. IDc mørke flekker er spill ira biler. fig. 6. 
Et år \:a111111ell asialt-vc.i'hlandingsdckkc. Asfalt ,iluksct med 
tjærolic. J"ig. 7. tEt ,ir gammelt asfaJ.t-vcihlandingsdcJ<J<c. 

Skyggevirk11i11,; karrikcrcr mhcte11. 
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Under hovedreparasjon ivår medgikk der i gjen
nemsnitt for hele strekningen ca. 1 øre pr. m2

• 

Grunnen til at utgiften blev sft .liten var for det 

første den at det var lange strekninger som i elet 

hele ikke trengte nogen reparasjon. For det 

annet gikk reparasjonsarbeidet meget raskt og 

lettvint under 'bruk av de ovenfor beskrevne Jap

ningsrnasser. Tidligere på vinteren og senere p[t 

våren og sommeren er det dessuten utført øvrige 

reparasjoner som til sammen utgjør ca. 2 øre 

pr. m�. 

På grunn av veiens ringe bredde hadde kantene 

imidlertid tendens til å gli ut. Der blev derfor 

an vendt temme I ig sto re masser p[t fL styrke disse 
samt utbedring efter gravning i veie11. I-lerfor 

medgikk i gjennemsnitt ca. 5 øre pr. m2
• Hvis 

disse utgifter, som fant sted g.iennem hele året. 
tas med i anleggsutgiften, blir 1112-prisen 60 ore 
og vedlikeholdsutgiftene for det første år .1 øre 
pr. m2 . 

Grusens kostende er ikke tatt med, da denne 

varierer sterkt eiter ele lokale forhold. Hvis man 

på forhånd hadde en riktig gradert grusvei. vilde 
grusens kostende bli minimal. 

I betraktning av dekkets billighet er denne ved

likeholdsutgift ikke stor og dog ønsker man å pre

sisere at den ikke særlig skyldes trafikken, men 
først og fremst den gamle veibanes tilstand. 

Hvis man hadde hatt for sig en vei som var 

blitt bygget riktig hvad drenering og planering an
går og som hadde hatt et riktig proiil således at 
bl. a. også blandingsdekket var blitt nogenlunde 

jevntykt, -er det grunn til å anta at vedlikeholds

utgiften vilde blitt meget liten. 

Fig. 4, 5, 6 og 7 er tatt fra Larkollveien efter 

ett års trafikk. 

De mørke flekker p{t fig. 5 er oljeflekker eiter 

bilene. Nærbilledet i fig. 7 er litt misvisende, 

idet skyggevirkningen nærmest ·har karikert dek

kets ruhet. Billedet er tatt bl. a. for også ft vise 

de litt for store stener fra naturgrusen. 

Ut på eftersommeren iftr hadde man bruk for 

å lage op mer lappemasse med henblikk på [1 

benytte denne så vel p[1 Larkollveieu som på an

dre veier. 

Blandingen av disse masser ·blev da l1ensikts
messig utført på et par av ele strekninger hvor elet 
var utført mest lapping og hvor man således fikk 

styrket veibanen ved å la uoget av massen bli 

liggende igjen. 

For å sammenligne ovenfor beskrevne dekke

med varigheten av en naget kraftig utført støv

dempning blev den -første del av Larkollveie11,

nemlig fra Bredsand hvor veien tar av ira riksvei

nr. l og til Lerhuset, som ligger nogen hundre me

ter forbi Ui.Jling st., stovdempet med ca. 1,8 I. pr.

111" naget fortynnet impregneringstjære.

Det viste sig at denne strekning meget snart

fikk adskillig ltullcla11nelse og krevde meget ved
likel10lcl. 

!fir ble,· den på ny impregnert og blev dessuten

forsynt med et blandingsdekke .av samme sort 

som den øvrige del av veien hadde f{tlt firet i 

forveien. På strekningen finnes dog et par par
tier som vanligvis •liar vært vanskelige. 

Det ovenfor beskrevne veiclekksarbeide !tar v,.ert 

meget lærerikt og !tar øket min tro p{t veiblan

di11gsmetodens skikkenhet ogsft under norske for

ho,ld. Jeg har valgt [1 betegne metoden som den 

progressive veiblandingsmetode og mener at den 

hyr p[1 en rekke fordeler, nemlig: 

l. Ved først tL nøie sig med et billig og enkelt
dekke ka11 man så å si sette prøve pft de11 gamle 

veibanes bæreevne forinnen man risikerer kost

bare dekkers ødeleggelse på en eventuell dårlig 
veigrunn. Hvis r,ft den an11e11 side den gamle vei

bane ,har stor bæreevne, vil man erfare at selv 
et billig dekke kan tftle for,bause11de stor trafikk. 
Ved siden av bæreevnen fftr man ogs:1 undersøkt 

den gamle veibanes ensarte!'l1et i tele'hivingshen

seende. 

Så lenge veibanen vedlikeholdes som grusdekke 

merker man ikke alltid, i ·hvert fall ikke fullt ut. 

veibanens uensartethet. Hvis man eksempelvis 

på en grusvei 'har flere teleløsninger i løpet av 
vinteren, vil en eventuell telehiving litt og litt ad 
gangen høvles vekk. I andre tilfelle kan det hen
de at veibanens øverste del fryser i en sammen
hengende blokk som løites jevnt og er tilstrekke

lig tykk til i frosset tilstand [1 bære traiikken, 

til tross for at der under den bærende blokk pli 
mange steder er store hulrum. 

Når teleløsningen begynner og den frosne vei
bane tiner vil den nevnte bærende ,blokk falle 

sammen og der opstår store groper og renner i 
veibanen. 

Hvis veidekket '1lest[1r av grus kan det ihende at
man ikke fester sig så nøie ved dette, cia man jo 

i teleløsningen er vant til å se litt av ·hvert. Hvis 
man derimot har lagt et fast dekke stiller saken 

sig anderledes. .Jeg tror ,best ti ku1111e iremheve 

./ord
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dette \·ed :1 ·berette om et tilielle jeg selv ·har er
iart pli den forsøksstrekning som blev beskrevet 
i nr. 8 i «Meddelelsene» 1935. 

Angjeldende blandingsdekke E1 utmerket jevnt 
og godt til ut i februar 1936. Da begynte veidek
ket p[1 enkelte steder ti sl[i rerner langs eiter 
veibanen samtidig- som der deh·is dannet sig en 
langsgående grøit midt efter \·eien. Re\'l1en kun
de undtagelsesvis være helt op til 3 cm. bred. 

For ft undersøke årsaken blev der gravd op i 
veibanen og denne viste sig å ha et tverrpr-ofil som 

i fig. 8. 
Som det sees ·hadde den ·bærende ·blokk en tyk

kelse av ca. 35 cm. Under denne fan tes der ca. 
10 cm. luftri1111, idet jeg kunde stikke •hele armen 
inn under blokken. Under luftrumrnet var der 
ku!tsten og grus i en lJredcle av ca. 50-60 cm. 

Veivokteren fortalte <tt man i sin tid for ft fore
bygge de meget slemme televanskeligheter hadde 
lagt clrensgrøften langs eiter veibanen og omtrent 
midt i denne. Grøften var [ipenbart fylt med 
ikke-teleskytende materialer med det resultat at 
bare jorden p{1 begge sider av drensgrøften løf

tet sig. 
Utover vinteren kunde man måle op til 18 cm 

dybde av grøften. 
Pfr enkelte steder merket man intet før den ba:

rende frosne 1blokk under teleløsningen tinte, h\·or
ved der helt plutselig opstod dype groper og grøf
ter. Man kunde tydelig følge drensgrøiften og 
dennes utløp. Gropene har sannsynligvis opsti'ttt 
p{1 den måte at veivokteren under vedlikeholds
arbeidet 1har gravd lnrller som han har gjenfylt 
med ikke-teleskytende materialer. 

Løftningen går meget langsomt tilbake. Føl
gen er at et fast dekke, selvom det er aldri 5å 
j':!v11t det ltret det legges, efter første telehiving 

taper sin jevnhet. 
I enkelte tilfelle kan man merke telhivinger htle 

sommeren. Dette er bl. a. en ,av grunnene til at 
man p;1 Vll r uensartede undergrunn sjelden kan 
få et fast dekke så jevnt som et grusdekke som 
til en'hver tid kan U1øvles jevnt. 

Hvis ikke de her omtalte uensartetheter i un
dergrunnen rettes på før det faste dekke legges, 
s1 vil man få årlig til,bakevendende vanskelig
heter og utgifter med å høvle dekket jevnt. 

2. En annen fordel ved den progressive vei
blandingsmetode er at man på grunn av dekkets 
ringe tykkelse lettere kan iå tørret materialene 
om de skulde inneholde for meget vann. 

Dessuten synes de lettflyktige stoffer også ·å 
få et gunstigere forløp for fordunstningen. :Dette 
gjelder særlig 1hvis ·blandingen er så fet at dens
stabilitet ikke råler mer enn det som er tiJbake i 
herdet tilstand. iDette er et punkt som er av 
større viktigihet enn man vanligvis tenker over før 
man selv har erfart det. 

3. En tredje fordel er at man trenger ferre

h.�- 9. Tu ,ir ga111111clt icohit-,eilil:111Ji11gsJeikkc. fig. 10. 

Tu ,1r ga111111clt asialt-vc;bla11c.li11gsdekkc (MC. Zl. 

maskiner, idet det er lettere l1 fri blandet mate
rialene n[tr laget ikke er så tykt. Særlig er dette 
tilfelle på smale veier. 

Hånd i hånd ·hermed følger at man kan gå frem 
lengere strekninger ad gangen og resultatet herav 
er igjen at man ikke behøver å snu så ofte. 

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

4. En fjerde fordel er at trafikken lettere kan
g[t mens anbeidet utføres. Jo mer løse materia
ler man har desto usikrere blir trafikken. 

Med den progressive veitblandingsmetode menes 
først og fremst at man det første •år legger bare 
et tyndt dekke for å U1øste de erfaringer som oven
for -er påpekt så vel med hensyn til undergrunns
som trafikkforhold. Den progressive linie bør 
imidlertid også tfølges om man programmessig 
allerede første år skal legge et tykkere dekke. 

Det ønskelige J,eri vil allerede delvis ha frem
gått av -hvad ovenfor er anført, men der er et 
par grunner som ytterligere ·bør fr,emholdes. 

Ved å bygge dekket gradvis op opnår man al
lerede fra •bunnen .av å få en god komprimering 
av dekket thvorved dessuten også lettere undgåes 
spordannelse og forskyvning av dekket. 

Ved at Iblandingen foregår på veien kitter de 
forskjellige lag sig godt til d1verandre. 

Når den gamle vei,bane er godt impregnert kan 
man dessuten ved den gradvise opbygging for de 
undre lags vedkommende anvenc;le meg,et ma&."er 
bl an din&.". 
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Som eksempel kan anføres at det under legning 
av et blandingsdekke i sommer blev anvendt under 

3 % asialt for det undre lags vedkommende. 

Angjeldende veistrekning ·hadde meget J{irlig 

undergrunn så det var nødvendig {1 hygge op et 
tykkere bærende lag. 

I dette øiemed vil man selvsagt i alminde 1 ighet 
anvende grus stabilisert med .leire •hvad vi og�ft 

i andre tilfelle med ·held har anvendt, men av flere 
grunner blev der for det her omtalte tilielle be
stemt å stabilisere grusen med en ringe mengde 
asfalt. 

Da angjeldende stabiliseringsarbeide blev utfort 
blev der ioretatt en trafikktelling som i gjennem
snitt for 4 dager viste en daglig trafikk av 1532 
motorvogner hvorav 273 lastebiler og 77 husser. 

Hvis disse biler hadde kjørt sakte vilde de va:rt 
en utmerket hjelp i konsolic.leringsarheic.let. 111e11 
de kjørte ulovlig fort. 

Det vilde ,ha lønnet sig å ha hatt 2 mann (il a 

påse at trafikken gikk langsomt. 

· Som et eksempel på den progressive vei·blan

dingsmetodes store fordeler er til slutt medtatt
et par fotograiier som viser et blandingsdekke

eiter 2 års trafikk, fig. 9 ,og 10.

De er ira den ovenfor nevnte iorsøkssirekning 
som blev utført i 1935 og er beskrevet i «Medde
lelsene» nr. 8 for 1935. 

På strekninger hvor drensgrøften ikke hac.lc.le 
nogen U'heldig innflytelse har dekket holdt sig ut

merket godt. 

På J. seksjon •har man i 400 I. n1 lengde •hatt 
en {trlig vedlikeholdsutgift som ligger under I 

øre pr. m�. idet det bare er et par mindre huller 

som er reparert. 

Fig. 9 er fra denne seksjon. 

Som berettet blev der på denne seksjon a1:vendt 

icobit. Det har vist sig at dekkets tykkelse grun

net veibanens krumning mange steder er meget 

minimal. 

Fig. 10 er ira 4. seksjon hvor der blev anvendt 

M. C. 2 og bare ca. 4,2 % asfalt. Der ·har p{1 denne

strekning praktisk talt ikke vært reparasjon grun

net sl i tasjen.

Eiter foretatt telling har traiikken i gjennem

sni tt vist sig å være som følger:

20.-24. november 1936 379 motorvogner, hvor

av 187 lastebiler og 12 busser.

2.-7. mars 1937 182 motorvogner, hvorav 79

lastebiler og 8 busser.

18.-24. juli 1937 575 motorvogner, hvorav 234

lastebiler og 11 busser.

Som det sees mr traiikkcn mine.Ire i mars. 1nen 

til gjengjeld var der da en last-hestetrafikk p[t 
18 l ,·ogner daglig. 

Som det vil erindres blev disse ? sirck•1inger 

iorseglet med ca. 1,0 I cut-hack-asialt da de blev 

lagt. 
De i v)stiolc.l utiørte iorsøk synes a tye.le pa at 

ma11 ,·cd bruk av den progressive ,·eihlancli11gs111e

tode kan skaiie sig gode, .ierne. iastc ,·eidekkcr til 
meget rimelige 0111kost11inger. 

Dette gjelder iullt ut 11.'.tr ,·eie11 som skal be-
handles er utiørt riktig. S{t er imidlertid ikke 
tilielle med de gamle veier i Østiold. 

Oer 111{1 derior adskillige iorbercde11de arbei
der til. 

for at disse ogs,i skal hli rimelige h:>r de ut

iHres med grus stabilisert med leire. l'vla11 llar 1111 
11oge11 :'irs gode eriari11ger lier111ec.l i {r)stiold. 

Oer iinnes i U. S. A. allerede maskiner for blan
ding av v�tt leire og grus. Der ka11 nevnes tran
sportable s:'idanne med en kapasitet av optil 75 
m" pr. time. 

På dr. Beslwws initiativ vil der nu i Sverige 

i 11evnte øiemed bli forarbeidet mindre maskiner 

passende ior Skandinaviske forhold. 

Nftr slike maskiner er anskaiiet vil man for al
vor kunne pft·begynne i stor stil .arbeide med bil
lige faste veidekker for da kan forarbeidene ogsft 

utføres rimelig. 
'Disse arbeider skal beskrives 11<,-crmere i en 

sa:rskilt rapport 0111 de i Østfold utførte grusleire-
veidekker. H. Bruda!. 

Til den av avdelingsingeniur Hruda/ ovenfor ut

arbeidede fremstilling 0111 den sttkaldte 11rogres

sive Peiilla11dingsmetode ønsker jeg {1 bemerke. 

De ,·eidekker som her i iylket er lagt efter 

de1111e metode er blitt over all forventning gode 
sa vel med hensyn til jev11 bane som ,holdbarhet 

mot slitasje. 
Hertil kommer at de er billige. 

Når Larkol veiens dekke, som er lagt plt en gam
mel veibane uten forberedende arbeider, og som 
nærmest 111f1tte betraktes som en god støvdempen
de behandling, ikke ,har kostet rner enn kr. D 55 

pr. 1112 , og erter 1 f1rs ganske sterk trafikk med 

et vedlikehold av ca. 3 øre pr. m�. idag kan pre

sentere sig som kanskje den beste kjørebane i 
fylket, da må metoden påkalde den største op
merksomhet. 

I forbindelse med en forberedende behandling 
av veibanen med grus og leire i det riktige iorho!d 

og av riktig kvalitet inneba:rer veiblandingsmeto

den eiter min mening store fremtidsmuligheter ior

gode og billige faste veidekker. 

JJ. Dannevig. 
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AlVIERIKANSKE STABILISERINGSlVIETODER OVER 

NIYRLENDTE STREKNINGER 

Ar inge11i 1 1r f -!urold N. Hmm·mul, Michigan State High\\'ay IJef}!. 

'.\li1r 111a11 sa11111H:11lig:11cr 1·eihq;g:;11g:en i da . .::-111ed 

de !lletoder 111a11 brukte 1 .-\111erika for omkring: 

10-1.? :1r s;de11. ligJ.;Cr det klart i dagen 1I1·ilke

111nittclige irc111skritt og iorhedri:iger den har gje11-

11elllgfrtt. l·lc11ry rords re1·ol11sjo11ere11de iorbedri11-

J.;er i1111e11 a11toprod11ks.io11c11. iillike111cd nedsettelse

,1v pris11iv[1et, slik at den alrne11e 111a1111 kunde ta

,,11to111obilen i sin tjeneste i det dag-li_ge yrke iste

det for a klassifisere cic1111c so111 en luk,11sartikkel.

fig. 2. ,Peatse1mpler, som brukes 11år man tar stikkprøver av 

jordb111111e11s beskJiienhet. �l'cat» er hctcg11clse ior torvmyr. 

bragte frem en 11.v tid sft 1·el i biliabrikasjon so111 

i anlegg- a1· nye 1·eier. Sell·sag-t kunde man ikke 

produsere biler uten [1 lia ele nod1·endige ,·eier ior 

dem. 1I1·orior A111erika gikk i gang med Yeibyg-ging 

i stor stil. 

I ele første 1·a11ske:ige [1r la rn,u1 ikke s{t stor 

1·ekt p;\ gnmntn1clersøkelsene ior ma11 la det per-

111a11e11te dekke. Man stakk si111peltlten ui linjen og 

planla med sk.ia:ring- og i.vlling; myrer ior eksem

pel tok man liten notis a1· og skar heller ikke ut 

!ll.V r.iorcien. Følg-elig 1·arte det ikke lenge før man

efter ;;a11ske kostbare eriaringer ia11t ut at et per-

111a11e11t dekke alene. 1·ar langt fra tiliredsstille11de.

Micltiga11 State Higltw.ay Departme11t 1·ar elet som 
først ior alvor foruts[i ·hetrcl11i11ge11 a1· [1 konsoli

dere og stabilisere jordartene. De1111e stat hadde 

tidlig ubehagelige eriari11ger !lled iele11in1i11g. 

Kostbare :.;trekning;er med cemen!l·eier blei· øde

lagt, s[tledes som det sees a1· billedet. fig. 1. Jord

bu1111e11 ,·arierer llleRet lier i staten, slik at det i en 

e11este skjæri11g kan iorekomme jordarter fra den 

groveste grus til leire av de11 vanskeligste type. 

t:11 ko111binas.io11 a1· stren?;e l'intre og dårlig eire-

Fig. 3. Pi, denne måte opbevares de forskjell·ige jordprøver 

som uttas ,·ed boring. 
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nering skapte også tallrike vanskelige problemer. 

Det var i 1925 at veivesenet 11er be•gynte med et 

«Soils :Department", eller «Undergrunns Departe

ment,,; denne avdeling har igjennem årene utviklet 

sig fra en 3 menns besetning til nu en stab på ca. 

26 menn, under ledelse .av overingeniør Olaf L. 

Stokstad. Jeg vil her nevne at Stokstad velvi.1-

ligst har gitt mig de fleste fotos, dessforukn mange 
andre oplysninger fra hans departement. 

Overingeniør Stokstad er født i ·Wisconsin av 
norske foreldre fra Eidsvoldskanten. Han har selv 

aldri vært i Norge, men snakker et utmerket norsk. 

Han blev utdannet ved univers;tet i Madison, Wis

consin, og ,blev tidli•g sterkt int,�ressert i jordlæren 

i forbindelse med veibygging. 

Når MiCihigan i dag er en av de iedende stater i 

Amerika på dette område, skyld1:s det i ingen ringe 

grad overingeniør Stokstads initiativ og dyktighet. 

Han er uten tvil en landskjent autoritet på dette 

feit. 

I 1925 foretok man langs hundrevis av mil med 

cementveier målinger av teledybden og klassifi-

'' ..-,Y#4?'n.9 .:så2,/ �.; 

serte jordartene i spesielle ,grupper, arrangert efter 

deres forskjelligartede karakteristiske beskaffen

het. Dette bragte for dagen verdifulle og interes

sante oplysninger, som danne.t g run ni aget for de 

prinsipper som til dels er i bruk m1. 

Jordteknikken utviklet sig hånd i hfmd med de 

permanente dekker, slik .at der fremkom praktiske 

løsninger for problemer som telehivning og utskift
ning av myrer1). iDynamitt IJ.Jlev tidlig tatt i bruk 
over myrlendt terreng, men denne metode var ikke 

helt tilfredsstillende, det var nemlig vauskelig Ct 

utskifte all myrjorden ved hJelp av dynamitt. Det 

hendte of.te at man trodde å være blitt kvitt all 

sur jord, men så snart veien blev åpnet for trafikk, 

merket man at iyllingsmassene begynte å sige. 

Det viste sig at man ikke .hadde f{llt ut all 

myrjorden, trafikken frembragte en slik vibrasjon 

at massen-e seg og veidekket gav efter! 

l) 'Som av det nedenfor anførte fremgår er elet
tvilsomt om «myrer" betyr virkelig myr på
norsk. I hvert fall menes nok o,gså vannsyke
jordmasser. Red.

L:b,n� � c,,I'�, '71,i ��t: ow,J�OC 
r.::,t-�,...c,,,bt" a,v din �L,-,.,,,1øm '1ru
u /Ø"' vbfar,,.� o-,.; .,.,,..Q.U'Vl', 

\ vu,,' � A.,,,.,,P""�.3 
\ ,,.-? .. /Dd4',?: �,A...,-Avv-/ 

' �/;:���:�n-9 

'-

'-

. · .. '. ··: .' .. : . ·� 

V,6,e,,.,�,"19 /,/ 
/å.-J/ �unn 

j 
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_,,1,k_,{,,d" ./.Yo e V/::,u• hn,g,,:ny=p/b> 
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Fylling over myrer i dag er nu pfi det n,er
meste standardisert sftledes sont det iremgår a,· 

skissene. Figur 4 og 5 ,·iser ·hvordan myrjorden 

helt utskjæres ned til iast jordbunn og tilbakeiyl

les med god jord, \'ed hjelp a,· en «Endedumpnings 

metoden». Likesi't ser vi i iigur 6 og 7 hvoran man 

i dypere myrer kun utsk.ia.:rer myr.iorden til en 

viss dybde. Gravitasjoneu ,·il sti iorsere den g.ieu

stående myrjord fremover eiter hvert som den 

gode fyllingsmasse plaseres. Merk ogsi't hvordan 

den utskårne myrjord brukes til å bygge ops\dene 

av veien, utenfor grensen av veilegemet. 

Ved i't stabilisere undergrunnen pi't denne mftte, 

ved [i utskifte leire og jordarter sorn skaifer uhe

hageligheter i vi'irløsningen. ved p[ipasselig og 

eksakt drenering, tilstrekkelige stikkrenner og lig

nende, blir det første utlegg større, men dette til

baketjenes i iorrn av god k.iørekvalitet og billigere 

vedlikehold. 

Viktigheten av i't preparere undergru1111e11 over 

myrlendte strekninger er vesentlig, men ,·i 111:1 ikke 

glemme nødvendigheten av :1 stabilisere og konsoli-

Æ.�Æ�e/.:9 /):,Ø":5'.srn.::>.s.s<!!' .,..,..,c; _,,oÆ,.5,:r,:.s 
_,,,c;o·��nr,g"hy�n �� c=r/ ca- .,{;,a ;: 

C7V ot:.n p..:n.:,/dendd .,ny,:;,-o..-cr ..,G,-_s(:rt::.S "/ 

dere undergrunnen hvor tvilsomme jordarter fore

kommer. Det er billigere og lettere i't utskifte lei

ren og fylle med sand, eller annet godt iyllings

materiale under anlegget, enn det er i't iorsøke i't 

reparere skade11 efter at veidekket allerede er lagt. 

En rnoclerne ,·eiba11e mi't absolutt ha et stabili

sert underlag. bilistene bedømmer en ,·ei eiter dens 

jernliet o_g er ikke kjørekvaliteten forsieklasses, 

blir veiingeniøren utsatt for sterk kriiikk. 

Store fyllinger bør konstrueres lag,·is, med gocl 

jorJ eller sten, grus eller blanding a,· .iord og sten. 

H,·ert lag burde ikke legges iykkere enn 12 iommer. 

parallelt med planumslinjen. Består iyllin•gsrnas

sene av iinere sand eller grus. kan man fylle i op 

til 3 fot tykke lag. Lagene må komprimeres enkelt

vis. helst med den nye «sheepieetroller» saueiot

valse, eller harves og valses med en ,·alse som 

veier ca. 10 tonn. Stener over 3 tommer i diameter 

skulde ikke plaseres nn::rmere planumslinjen enn 

6 tommer. 

Ved samme a11ledning vil jeg gi en liten oversikt 

over ,·eiorg:a11isas.ione11 her. Michigan er opdelt 

,rz-9 7 

2�nne �I:! d�ns.t: mC: ,-k.C.t: ove�-<'..-.-d� J 
r��;K�V;o'a'�n a-v o�n ft'?a.5,f;.,r, Jøn, Jru.+"1.J /:, 
t:.,:P".s-9"a!n�i:::n av A:'O".S.5t!/J 

c�m�.-,:/ a-/ c� .5,a,".{ c:>v$yr,:.r,, 
v/.s9c,,.;/� .rn�O' .t??.:::x.s.bl'? 

I 
I u�dr..v1 

/#y-::;,=· 

L 

LS:':.,-qa.;;; oro,6 ' o v /"9 t..1/" � 



!86 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 11 - 193 

rig. x, 9 O;.!' 10 viser ar,hcidt.:t \'Cd p\a11cri11gsiron1c11 (l(cudcc.h.1mpin�->). (;)verst til \'c11strc: 1�·jernclsc :1v v:11111sykl' 

jordmasser med 111L1Lidersk11fic somt irakt<or 111ed ,,hulcloz.er• i arbeide. vJvcrst til høirc sees 11\i:ra1·de messer iora!I iro11-
te11. Nederst til -l10irc: ferdi;: 1·e,i over sta·hilisert 111yrstrck11i111!. 

i 83 «Counties» eller små 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. Distriktsingeniøren 
er chef ior alt anleggsarbeide o,g distriktsassistent
ingeTiiøren ansvarlig for alt vedlikehold. Nye ut
stikninger ledes av en «Locating Engineer» som har 
oversikt over utstikningen over hele staten. 

Hvert distrikt ·har også en «Assistant Soils En
gineer», denne undersøker jordbunnen så snart som 
den nye linje er utstukket. Han foretar målinger 
og undersøker 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 erf.aring hvilke jordarter ·passer til fyl
ling 0g alt er satt op j tabellform. Når ingeniører 
og tegnere på kontoret får undergrunnsrapporten 
er det forholdsvis lettvint å legge p]anumslinjen 
derefter. Selvfølgelig kan man ikke ,helt følge 
disse tabeller, men de er til stor hjelp og viser 
bland! annet den gjennemsnittlige dybde til grunn
vannet for hver enkelt jordart, den minima·le hølde 
over den orginale grunn, planumslinjen bør holdes 
til, dybde av dreneringsgrøfter, utskiftning av jord 
som forårsaker telehiving o. s. v. 

Når alt kontorarbeide er ferdi,g, i forbindelse 
med flere besiktigelser i marken, -blir anlegget ut
satt til anbud. Der er kun i de sjeldneste tilfeller 
at staten selv forestår anlegget. Lavest bydende 
kontraktør får som regel jolJben, arbeidet foregår 
under statens ledelse og spesifikasjoner. Anlegget 

har som regel en ingeniør med assistenter o� hjel
pere som stikker ut den endelige linje eiter l:oved
planen. På anleggene utfører StokstaJs fol\: et 
meget betydningsfullt arbeide, idet assistenten i di
striktet fører tilsyn med all utskiftning og hjelper 
ingeniøren med de forskjellige problemer som frem
kommer under .anlegget. 10isse menn som er spe
sialister og 1iar mange tns eriari11g i veibygging, 
har uten tvil hjulpet til å heve veibyggi11g,en til et 
høiere nivå enn det tidligere var mulig. 

• Det kan nevnes at veidirektøren velges av folket
hvert 4 år. Nuværende direktør, Murray D. Van
W agoner, av prcesident Roosevelt •betegnet som

«Amerikas beste veidirektør», blev nettop gjenvalgt
med en enestående majoritet. For tiden har vi
omkring 50 anleggsingeniører, foruten overingeniø
rer, assistenter, instrumentmenn, tl1ielpere og 22 op
målingspartier for nye linjer og på hovedkontoret
mer enn 100 in·geniører og tegnere. Alt vedlike

hold er ·underlagt et særskilt kontor, i ,hvert county

er en vedlikeholdsgarasje med moderne maskiner
for vedlikehold.

Foruten opsyn av de enkelte staters ingeniører
følger også «Federal» eller regjeringens ingeniører

med i ledelsen fra starten av på de anlegg, hvortil

regjeringen i Washington bidrar med omkostnin
gene. Det er således omtrent umulig å anlegge en

veistrekning som ikke er helt tilfredsstillende for

alle parter. 
Til slutt vil jeg nevne litt om lønningsforholdene 

i Michigan og jeg gjengir her de årlige lønninger: 
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Veidirektøren 
Chefingeniører ................. . 
Distriktsingeniører ............. . 
Anleggsingeniører 
lnstrurnentmenn ............... . 
Hjelpere ....................... . 
Ingeniører pi'1 kontoret ......... . 
« Designers» ................... . 
Tegnere ....................... . 

10 000 dollars. 
4 500 til 6 000 
3 100 til 3 500 
2 100 til 3 000 
I 650 til 2 000 
I 200 til l 500 
2 100 til 4 000 
2100 til 3000 
1650 til 2 100 

Disse lønninger varierer dog en del da politik
ken dessverre har en lii'rnd med i stellet. Der fin
nes ingen on�anisasjon for statens funksjonærer. 
heller ingen «Civil Service» for de mer enn 10 000 
rnennesker som er ansatt i statens tjeneste. 

Således blir det gjerne store omskiftelser i per
sonalet når en ny guvernør blir Yalgt og det 
sterkeste parti høster de beste og største frukter 
for sine forkjempere. Dette «Spoils System» er 
meget beklagelig og det ser nu ut som at den lill
værende guvernør vil avskaffe det og innføre 
«Civil Service», naget lignende det system som 
brukes i England. En stor prosent av statene har 
allerede en slik lov, således at man avlegger en 
eksamen for den post man søker og den som !Jar 
ele beste kvalifikasjoner får stillingen. 

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

VEIER SOJ\11 SKAL BRØITES FOR BIL TRAFIKK 
VINTERREN 1937-38 

Det er også iår innhentet opgaver fra overinge
niørene over hovedveier som: 

a) antas med sikkerhet å ville bli holdt åpne for
biltrafikk og 

b) skal forsøkes holdt åpne for biltrafikk kom
mende vinter. 

Opgavene er sammenstilt i nedenstående tabell, som 
også viser de tilsvarende tall for de to foregående vintre. 

Til de i tabellen opførte lengder for riks- og fylkes
veier, kommer en betydelig del av landets bygde
veier, som også brøites for biltrafikk. 

For øvrig henvises til nr. 11 av "Meddelelser frå 
Veidirektøren" for 1934, hvor det på side 184 er tatt 
inn en opgave over brøiteplanen for hver vinter siden 
1928-29. 

I 936 37- 1937-38 

Fy! 1,c 

Østfold ..................

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

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

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

Vest-Agder ............... 
Rogaland ................. 
Hordaland ................ 
Sogn og Fjordane ........ 
Møre og Romsdal ........

Sør-Trøndelag ............. 
Nord-Trøndelag ..........

Nordland .................

Troms ................... 
Finnmark ................ 

I 

I 
I 

" I Med - I ,193::>·1935: sikkerhet Forsøkes I 

I 

819 
739 

I 467 
I 053 

; 

857 I426 
894 
769 
860 
688 
801 
520 
817 
613 

I 011 
1 096 

588 
207 

holdt I holdt 1 

åpne : åpne 
I 

828 -
I 

741 - I
I 480 - I

' 

I 045 20 I 
745 112 
652 -

420 525 
575 194 
679 224 
531 157 
869 47 
525 88 
761 118 
641 -
866 145 

I 044 189 
704 47 
208 ! 15 

Sum 

828 
741 

I 480 
I 065 

857 
652 
945 
769 
903 
688 
916 
613 
879 
641 

I Oil 
I 233 

751 
223 

I 'i, 

av 
samtlige 
hoved-
veier 

100 
100 
100 
84 
90 

100 
96 
91 
80 
86 
91 
82 
64 
70 

I 92 
78 
85 
25 

sikkerhet Forsøkes Med 

I Iholdt lJOidt 
åpne apne 

841 -

747 -

l 480 -

I 045 49 I 
I 754 112 
i 643 -

I
420 533 
672 125 
679 225 
594 94 
827 78 
687 2 
823 95 
641 45 
866 145 

I 070 233 
753 34 
231 171 

0/, av 
Sum 'samtlige 

: hoved-
I veier 

841 100 
747 100 

1 480 100 
1 094 86 

866 90 
643 100 
952 96 
797 95 
904 80 
688 85 
905 84 
689 87 
918 65 
686 76 

I Oil I 90 
1 303 80 

787 89 
402 42 

! 14 225 I 13 314 I 1 s31 I 15 195 I 83 I 13 773 / 1940 I 15 713 I 85
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ANTALL ARBEIDERE PR. 15. SEPTEMBER 1937 VED DE 
AV VEIVESENET ADMINISTRERTE VEIANLEGG 

Antall arbeidere 

Fy I ke Bygdeveianlegg 
Hovedvei- -- - --1 

anle tv\ed , Uten 
J 

gg J statsbidrag statsbidrag 

Østfold ................................ . 
Akershus ............................... . 
Hedmark .............................. . 
Opland ................................ . 
Buskerud .............................. . 
Vestfold ............................... . 
Telemark ............................... ' 

247 
141 
256 
481 
377 
223 
618 

27 
24 

145 
81 

12 
136 

Aust-Agder. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 373 52 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ' 293 2 l 4 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 275 34 
Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 759 I 88 
Sogn og Fjordane . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 945 154 
Møre og Romsdal........................ 813 164 
Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 495 69 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 199 70 
Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 !fl 277 
Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 441 23D 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1219 l 3.'i 

109 
285 
122 
79 

206 
108 
29 
92 
71 

185 
397 
20 

6 
25 
57 

887 
218 
74 

- I

Sum 

383 
450 
523 
641 
5S:� 
343 
7S:3 
517 
578 
494 

1344 
I I 19 
983 
589 
326 

198() 
898 

1428 

Sum ................................ . 8971 2021 2\l70 I 1.3962 
I 5. september 1936 ...................... 1 
15. 

I. 
1. 

-,,-
-,1-

1935 ............•......... 
1934 ..................... . 
1933 ...................... I 

8688 
8587 
6420 
6035 

2722 
2521 
2430 
1897 

2366 I 
2798 
2503 
1780 

13776 
13900 
11353 

9718 

Herav pi, 

Ordinært 
arbeide 

214 
423 
372 
544 
384 
343 
429 
461 
569 
494 

1068 
942 
865 
552 
285 

1485 
813 

1428 
11671 
10914 
10623 
9580 
8446 

Nocls
arbeide 

IG9 
27 

151 
97 

199 

354 
56 

9 

'276 
177 
I 18 
:H 
41 

495 
85 

2291 
2862 
3283 
1773 
1272 

VEIKART OVER OPLAND 
FYLKE 

Vår kjære venn Crøger synes vel ele fleste er for 
ferske og kanskje trascmcssig usikre enda, men mange 
retter smaker best ferske, ikke sant? 

Det er nettop utkommet et nytt veikart over Op
Iand fylke i 3 blader a kr. 1,00 pr. blad. Målestokken 
er I : 200 000 med spesialkart over Lillehammer, 
Gjøvik, Vålebru (Ringebu), Fåvang, Tretten og 
Fåberg i l : 20 000 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 på det aller beste. 

Men som bekjent: ,,Meget vil ha mer", kanskje 
det må være tillatt å ytre nogen ønsker. 

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

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

I Lunner, Gran og Brandbu mangler elet visstnok 
flere ferdige almenningsveier og den under anlegg 
værende private vei Nannestad-Hadeland. 

Den særdeles viktige private turistvei til juvas
hytten mangler dessverre også. 

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

Endelig er det et spørsmål om ikke ekstremer som 
f. eks. opstigningen fra Sollia på veien Sollia-Bjøl
stadmo burcle vært angitt, det er ikke alle førere og
heller ikke alle biler som greier den op, og slett ikke
alle bremser som tåler den ned. En fortegnelse over

veier hvor bilkjøring er forbudt hadde også vært

kjærkommen.
Til slutt vil jeg nevne at tidsrummet mellem utar

beidelsen av kartet (januar) og utgivelsen (oktober), 
9 måneder, synes å være litt for rummelig. 
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Men tross alle onskcne, så er kartet en gledelig begivenhet, som forhftpentlig snart vil bli efterfulgt av lignende k;;.rtcr over andre fylker. Akershus ·er visstnok på trappene. Otto /(ahrs.

BIL TRAFIKKEN lVlELLEl
V

l 
NORGE OG UTLANDET I 1936 Ifølge de foreliggende opgaver har følgende antall motorkjøretoier passert de forskjellige grensetollstasjoner i i 936. 

,1\11tall i11n- + Antall ut- Su 111 
ekspederte 
111r.kjorc

toicr 
G rcnsctol Is tasj 011 cr 

Svinesund ....... . Tyslingmovcien .. . Holtet .......... . Kornsjø .......... . Allingmoveien .... . Ørje ............ . Øymark ......... . Arebakkc ........ . Rømskog ........ . Åsnes ............ . Fald ............. . Grue ............ . Brandval ........ . Austmarka ...... . Utg?trdsjøen Magnor ......... . Vilsberg ......... . Vestmarka ....... . Posåsen ......... . Trysil ........... . Flermoen ........ . Lillebo ........... . Lørdalen ........ . Søndre Trysil .... . Valda! .......... . Borveggen . . . . . . . . , Vauldalen ....... . Ådalsvollen ...... . Murumoen ....... . Østnes .......... . Mo ............. . Svanvik ......... . Tilsammen 1936 
-,,-
-,,-
-,,-
-,,-

1935 1934 1933 1932 

pa;;.scrtc passerte 
111r.l<jore- lllr.l,jorc-

toicr toicr 

I 574 1 440 2 376 
5 331 1 744 3 837 54 12 I 666 2 369 73 1 159 816 928 301 5 614 12 I 096 761 1 111 234 688 134 911 175 511 633 l 281 520 418 33 127 34 571 33 970 31 273 25 120 24 139 

I 530, I I 606 2 264 5 319 I 677 3 739 45 12 I 665 2 469 79 I 145 741 899 290 6 005 11 I 105 708 1 082 229 621 10:-; 850 166 549 725 1 036 505 379 4 110 34 380 33 539 30 923 24 908 23 586 

3 110 3 04ti 4 640 10 650 1 ) 3 421 
7 576 99 24 3 331 4 838 152 
2 30-1 1 557 1 827 591 11 619 23 2 201 I 529 2 193 463 1 309 242 1 770 341 I 060 1 358 
2 317 I 025 797 37 237 68 951 1) 67 5092) 62 1963) 50 028�) 47 7255) 

1) Herav 3368 innpassert og returnert vea Kornsjø.
2) 5346
3) 3163
4
) 2505 

5) 5282
-,,-

-,,-
-,,-
-,,-

-,,-
-,,-
-,,-
-,,-

ARBEIDERE VED VEIVED
LIKEI-IOLDET 

PR. 15. SEPTEIVIBER 1937 
(INKL. \IEI\IOKTERE) 

Fylke 

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

Sum . . . . . . . . . . . . . .  

15. september 1936 ...15. - - H135 ... " 

Riks- I Fylkes-I Her-
veier veier reds- Su 111 

veier 

325 117 119 561 307 26 473 806 277 r _:) 200 502 341 29 237 607 280 53 I 193 526 140 I 50 83 273 :338 H4 249 671 233 I 61 239 533 103 I 130 201 434 212 54 225 491 163 35 I 167 365 285 12 I 95 392 ' 460 33 
I 135 628 240 40 100 380 413 30 174 617 304 3

f-i7 I 
469 I 1 140103 97 - I 200112 -I 1124636 I 1243 3359 I 9 238 

5098 1364 3118 9 580 5605 ! 1474 I 3375 '10 454

RETTSAVGJØRELSER 
Veilovens § 29, 2. ledd.Kienuelse av Høiesteretts kjæremålsutvalg 21. april 1936. (Rettst. s. å. side 622.) Skjønn efter veilovens § 29, 2 er kompetent !il ft avgjøre om erstatningsplikt foreligger - is.ke bare til {1 ansette erstatningens størrelse. Dissens .?. rnot 1 st. Høiesterettsdom av 27. november 1936. (Rettst. s. ti. side 884).Da en vei, anlagt utelukkende til opkjørsel fraDrammensveien til fem villaer, ikke ansåes «åpen for almindelig ferdsel» ( veilovens § 68), ·blev deris utrnunning i !Drammensveien ikke veikryss (trafikkreglenes § 11). Dissens. Bil på Drammensveien som kolliderte med lbil som kom fra den privaie vei krever erstatning hos denne; påstanden forkastes idet tre voterende bygger på manglende bevis for uaktsomlhet og en voterende på reglene for kjøring i veikryss. To voterende stemmer for at erstatning tilkjennes. 
Parkeringsplasser - Trafikkreglenes § 28, 2 ledcl. Høiesterettsdom av 19. desember 1936. (Retst. s. å. side 965).Traifikkreglenes § 28 2 antas å gi politiet re-tt til å for0by ,hestekjøretøier å ta ophold på parkeringsplasser som er anordnet bare for 1biler. 
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førstvoterendes votum, som er tiltrftdt av uc 
øvrige voterende, er bl. a. anført: 

«Den myndighet politimesteren eiter de almin
delige traiikkreglers § 28, 2net ledd, har til ft 
fastsette parkeringsplasser på oifentlig vei eller 
gate hvor kjøretøier kan bli sittende uten tilsvn 
i nogen lengere tid, er et ledd i trafikkrel!;ulerln
gen. Ved at kjøretøier av samme slags samles 
på et sted som avpasses efter det påregnelige :111-
tall, kan det forebygges at de i unødig grad hin
drer ferdselen. Giennemføringen av en sådan 
ordning medfører med nødvendighet den konse
kvens at andre kjøretøier enn de som plassen er 
bestemt ior ikke kan anbringes der i henhold til 
paragrafens lste ledd, selv om det gjelder en kor
tere tid.» 

Erstatningsansvar ved motorvognkiori11g. 

Høiesterettsdorn av 10. oktober 19.36. (Retst. 
s. å. side 727).

En 14 år gammel gutt, sum fikk begge ben ska
det (40 % invaliditet) vell sammenstøt av 2 bi:er 
tilkjennes kr. 17 000 for tap i fremtidig erhverv. 
Beløpet deles med en halvpart på ·hver av bil
eierne, hvorav den ene ikke hadde iakttatt s:n 
stoppeplikt og den annen hadde hatt større fart 
enn lovlig og forsvarlig. 

Høiesterettsdom av 17. oktober 1936. ( Reist. 
s. a. side 768.)

Bileier ansett erstatningspliktig ior skade ved
påkjøring av møtende motorsykkel som følge av 
feil ved bilens lysanordning, hvorved motorsyklens fører blev blendet. 
Regelmessig kjøring. 

Høieste1ett5dom av 29. august 1936. (Retst.s. it. side 605) . 
. Sp�rsmål. om leiekjøring av gods var «regeltmnd1 køynng,, - motorvognlovens § 21, T, 10.ledd - besvartes ,benektende. 

Av førstvoterendes votum, som fikk tilslutningav de øvrige voterende, hitsettes: «Efter den be
�.krivelse som eT gi�t i dommen, kan jeg ikke
rnrne at_ det her torehgger nog�n «regelhundi køynng» erter 111otorvognlove11s � 21. Det fremihol
des i dommen at kjøringen alltid er foregått efterbestilling og til helt ubestemte tider, og at ikke
hveni som helst eller nogen krets av folk kunde 
regne nogen gang il få varer sendt med ham.» 

Høiesterettsdom av 7. november 1936. (Retst. 
s. il. side 825).

Motorvognlovens § 21. Godstransport på strek-
11 ingen Gran-Oslo ansett som regelmessig kjø
ring, idet publikum kunde regne med adgang til 
befordring av varer og disse blev samlet fra flere 
på hver tur. 

r førstvoterendes votum, som fikk tilslutning av 
de øvrige voterende, er bl. a. anført: «Jeg 'hen
viser til Høiesteretts avgjørelser i Retst. 19.36 
side 489 og 495, som angår temmelig likeartede 
tilfelle. I nærværende sak foreligger hegge de av 
Høiesterett særlig fremhevede momenter: at pu
blikum har kunnet regne med transportadgar:g, 
og korresponderende hermed at tiltalte v_ed hver 
tur regelmessig har tatt imot varer fra tlere. 
Jernbanens ansvar ved planoverganger.

Høiesterettsdom av 23. oktober 1936. (Re!st. 
s. å. side 783).
Statsbanene .ansett ansvarlig for sammenstøt mel
lem et tog og en bil på planovergang, idet et
uheldig arrangement av jernbanens automatis'{e
varselsignal antas �l være skyld 1 ulykken. No-

gen mangel pft aktsomhet fra bilfc,,reren iorelft 
efter flertallets mening ikke. Om sådan uakt
somhet kunde virke befriende for jernbanens an
svar overfor bilens eier, som mediulgte, avgjo
res derior ikke. Beslutning 0111 over?;ang til au
tomatisk varselsignal istedenfor grinder ved over
gangen burde være forelagt til approbasjon av 
departementet. (6 mot l st.). 

I først,·oterendes votum som fikk tilslutning a\' 
5 av de øvrige voterende er bl. a. anført: «Ap
paratene var anbragt på nordsiden av linjen 8 
meter fra planover)!;angen og i en høide av 4,5 
meter ira veien. Den elektriske klokke som skulde 
ringe n[tr toget nærmet sig kunde vanskeli!!: hr1-
res fra veien pft den annen side av linjen. ia!Hall 
av den som satt i en lukket hil eller i en laste
hil som skranglet. 1Den ski,·c med rødt lys s,,111 
begynte fl svinge når toget 11ccr111et sig kunul' 
vanskelig sees av den som kom nordfra 111ot plan
overgangen. Man kunde ikke regne med at c11 
bilfører blev opmerksorn pft planovergangen ior 
han ca. 140 meter fra den fikk se to varselskilter 
opsatt av K. N. A. og Statsbanene. Men omtre11t 
på samme tid blev signalet skjult ror ham av en 
skjerm til han var ca. 60 meter fra planovergan
gen. Imidlertid svinget veien så meget til ven
stre at han iikk signalet adskillig til høire for sig 
og vilde ha vanskelig for å bli opmerksom på det. 
Nar veien igjen svingte til l10ire ca. 20 meter fra 
overgangen hang signalet sft høit - 4,5 meter 
over veien - at det var vanskelig å se og for fø
reren av lukket bil kunde det være umu!il(' il se 
det. Denne anordni11!!: av sil!;nalene var således 
meget uheluig og kunde være farlig. Den er også 
11u forlatt, idet Statsbanene har anlagt nytt lys
signal på begge sider av planovergangen. 

MINDRE MEDDELELSER 

TREMATERIALERS VARIGHET 
En bygdeveisbro. Svarva bro i Snflsa i Nord

Trøndelag, var i 1902 si'1 d{1rlig at man fant .1t 
den 111f1tte ombygges. Tanken var it opføre en 
ny bro av helt nye materialer. Ved riving av 
broen, som var ca. 50 flr gammel, ,·iste elet ·,;ig 
imidlertid at de gamle trematerialer, furutøm111er 
av store dimensjoner. var usedvanlig godt bevart 
og stt friske, at de pltnytt kunde brukes ved bro
ens ombygging eiterat bjelkene var blitt firkalit
hugget. Daværende amtsingeniør i Nord-Trønde
lag, J. Munc·h, gav i sin tid overraskelsen over 
ue gode materialer i den gamle bro uttrykk i fe,1-
gende vers: 

�a. 50 år ::ammell tommer ira Sv:irva bro i Snåsa. 



L 

Nr. 11 - 1937 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 191 

C:i. S[I �·,r �:1111111clt tommer ir:-i �\·:1rv:1 hro i �11[1s�t. 

Naar Broen !Jar staaet i 50 Aar 
Da er vel Tømmeret helt udnyttet ! 
Og fandt vi det tryggest at prøve jaar 
At faa det «Gamle» med «Nyt» ombyttet. 
Men der feilet nok «unge Norge,,! 
Tl1i Virket var .av den bedste Sort 
Og Malmen saa iast O!!: haar' 
At vi kom med Nutidens Maal tilkort 
Og g-jenreist ai «Gammelt» nu Rrnen slaa, 
Giv Plads for «!;amle Noni:e»! 

Brne11 blev se11ere odelag-t a,· flom og- isgan!; 
vistnok i 1928. 

3-LÅMS BIL VEI
Tegningen viser et engelsk forslag til 3-ltims 

bilvei beregnet på veier hvor trafikken i utpreget 
grad foreg[1r periodisk snart i den ene og snart 
i den annen retning. Man har i England ikke s{1 
iå slike veier hrnr ophop11i11g av trafikken i en 
bestemt retning til sine tider kan være meget l-':e
nerende. tksempeh·is kan nevnes den store strnm 
av biler som i badesesongen lørdag og søndag 
morgen går fra London sydover til kysten og som 
vender tilbake om aftenen. Samme ty·piske peri-

Bil�rafikken ved 

odetraiikk kan forekomme pa ,·eier som fo
rer til militære øvelsesplasser. ,·eddelopsbaner og 
lignende steder sorn til enkelte tider samler storre 
menneskemasser. Under slike iorholcl ,·ilde det 
være hensiktsmessig [1 fordele trafikken ,·ed [1 
benytte det midtre l{1m. Ved innkjørselen til dette 
måtte anordnes egne oplyste skilter son1 til en
hver tid gav an,·isning p{1 k.ioreretni11ge11 i l:1111d. 
så 111ot11i11g ku11de 11ndg[1es. 

The Highway Beautiful. 

BIL TRAFIKKEN OVER HARDANGERVIDDA 
1937 

På den nye veiforbindelse mcllern Hauoastol 
Ustaoset og Geilo, som blev i'tpnet av Nordisk Vei� 
teknisk Forbund i storm og regn den 21. juni iår, 
har elet i sommer vært en jevn trafikk av bilturister. 

Efter en fra overingenioren i Buskerud mottatt 
trafikktelling fra planovergangen ved Haugastøl er 
trafikken nedenfor optegnct i tiden I. juli-30. sep
tember. 

Søndagene er markert ved skravering. Som det 
sees var trafikken størst første og annen søndag i 
august med 150 biler i clognct. 
I juli passerte ialt 3242 biler eller ca. 105 pr. clogn 
I aug. 2652 86 
I sept. 855 ,, ,, ,, 28 
I ele tre mndr. ialt 6749 biler eller ca. 73 pr. clogn 

Br. 

Haugastol 1937
{ Seindagene er markert ved skraverin9) 

160 Biler pr. dagn. 
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GUMMIGATER I LONDON CITY. 
Storbankenes og de store forsikringsselskapers 

gate i city, Lombard Street, vil i nær fremtid bli 
belagt med gummi. Lombard Street er smal, men 
bygningene er høie og skjønt det ikke gh Olll!li
busser i gaten, ,har arbeidet i kontorene i mange 
år lidt under rystelsene fra trafikken. Hvis for
søket ialler heldig ut, vil citys gateutvalg mu 1i
gens gjennemføre det nye gatedekke over hele 
city. «Fra Ryraadene» 

KJØREBANER I FORSKJELLIG PLAN 
Jeg så et steds at ved de tyske autostradaer var 

de to kjørebaner ofte delt og beliggende i forskjel
lig plan, og fikk da den tanke at med dobbelt kjø
rebredde ( tolåmsveier) på f. eks. 6 m måtte dette 
også kunne gjøres i enkelte tilfelle her hjemme. 

Hvis man undersøker litt nærmere hvordan kost
naden avhenger av dette. viser nedenstående figu
rer besparelsen: 

2b 

Rekkverk, grøft o. a. vil selvfolgelig øke. men 
besparelsen skulde likevel i enkelte tilfelle kunne 
berettige til en opdeling i forsk.iellig plan, f. eks. 
i bratte fjell, likesom trafikksikkerheten vil øke i 
uoversiktlige kurver. 

Ved ombygging av veier ,hvor man tidligere liar 
3,0-3,5 m kjørebane, kunde muligens en sådan op
deling mange steder være gunstig. 

Einar Rosenclahl, 
ass.ing. 

PERSONALIA 

Overingeniør ved veivesenet i Troms fylke, Th. 
Smith Sunde, er tildelt Kongens fortjenstmedalje i 
gull. 

Denne utmerkelse blev overrakt ham i Harstad 
den 25. oktober d. å. av fylkesmann Gerckens Bassøe 
i nærvær av byens civile og militære autoriteter, ord
førere, formannskaps- og herredsstyremedlemmer fra 
de nærmeste kommuner m. fl. Fylkesmannen benyt
tet anledningen til å rette en hjertelig takk til over
ingeniør Smith Sunde for hans dyktige og planmessige 
arbeide i den tid han har vært leder av veivesenet i 
Troms fylke. Overingeniøren takket for den utmer
kelse som var blitt ham tildelt og ordføreren i Sand
torg, hvor overingeniøren har bodd hele tiden, 
bragte ham kommunens gratulasjon og takk. 

Som assistentingeniører i Møre og Romsdal fylke 
er ansatt ingeniørene Arne Tronstad og Sigurd Waage.

Som assistentingeniør i Nordland fylke er ansatt 
ingeniør Halfdan Sæther.

Som assistentingeniør i Oplanc! fylke er ansatt 
ingeniør Arne Berre.

Som kontorister av kl. I I i Østfold og Sør-Tronclc
lag fylker er ansatt henholdsvis Alfred Larsen og 
Leif Barlindhaug.

LITTERATUR 

Snevanskelighctenes tid begynner å nærme sig, 
nye erfaringer vil legges til de tidligere, og vi vil i 
Norge sikkert komme et stykke lenger frem mot 
målet: sikker og uhindret biltrafikk over alle veier 
hele året. 

Også i utlandet samles det erfaringer på området, 
som selv om forholdene er anderledes kan være meget 
verdifulle for oss. 

Dette skrives for å henlede opmerksomheten på 
noget meget interessant litteratur på området. 

l tidsskriftet "Die Strasse" 2. september 1937 
(finnes hos Veidirektøren og Deichmannske bibliotek), 
side 526, skriver Dr. Hellrnut Kohler (hos Tysklands 
veidirektør) om "Die VerhiHung von Schneever
wehungen". Side 532 skriver Reichsbahnrat Hans 
Knorr ( Rcichsautobahnens kontor Nf1rnbcrg) 0111 
,,Erfahrungen bei der Winterwartung an der Reichs
autobahnstrecke Schleiz-Lanzendorf". Denne 71 
km lange strekning av elet nye tyske bilstamveinett 
går gjennern elet såkalte bayriske Sibirien. Høidene 
over havet varierer mellem 410 og 650 m, 95 % 
av lengden ligger i stigning- derav 10 % over 1 : 20, 
maksimalt I : 18 - og 48 % i kurver - derav 4 % 
mec! .radius u1:d�r 500 m, minimum 400 111. Nogen
a':' vare f?rest11l1nger om Tyskland og ele nye tyske 
b1lstamve1er trenger kanskje nogen modifikasjoner? 

Endelig skriver side 537 direktør ved Reichs
autobahnen Friedrich Doll om "Der Gerateeinsatz 
fi.ir die Winterwartung an der Reichsautobahn". 
• Alle tre artikler er meget interessante og vel verdt
a lese.

. I Amerika har man endog foretatt modellforsøk i
vmdkanaler med sneskjermer o.s.v., resultatene fore
ligge i_ E. N. Finney, Snow Control on the Highways;
Bulletin No. 57 Michigan Engineering 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 på Deich-
mannske bibliotek.) 0. K.

RETTELSER 

I den opgave ov�r høiden i jernbaneunderganger 
m. v. som er tatt 11111 1 "Meddelelser fra Veidirek
tøren" nr. 9 d. å., forekommer et par feil.

De under riksvei nr. 252 i Buskerdd fylke opførte 
undergapger ved Lier st. og Kjellstad er ikke belig
gende pa nevnte vei, men på bygdeveier i Lier. Videre 
er ikke tatt med en undergang ved Teigen på riks
v�ien Krekling-Skollenborg med fri høide 2,4 m. 

U T G IT T A V T E K N IS K U K E B LAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1

/ 1 side kr. 80,00, 1/ 2 side kr. 40 00,
1/4 side kr. 20,00 .

.Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt 30. nove,mrber 1937. 
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