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DE BILSAKKY�TDIGES STUDIETUR TIL DAK"I\IARK 

19.-27. SEPTEMBER 1937 

Av a1 1deli11[!,si11ge11ior .L'.xel !-?01111i11f!,. 

Fra firmaet (,eneral Motors lntcrnational ;\ ·S inn
lop uncler 30. augu,t I 037 e11 ir111byclclse til eie 11,nske 
bilsakkynclige samt til VL'iclircktork1mtorcts ncrsu11ale 
til e11 7 c1agcrs stuclietm g_iennem Sverige o�; n,111-
lllark s.:11111· til bcsok vrei fin11;1cts fabrikk i l{joben
havn. 

Nlccl Arbeiclsclcpartermntcts samtykke blev i1111-
bydclse11 mottatt, og ra. hal\·partcn av ele bilsakkyn
dige s.1111t 4 herrer fr;1 veiclirektoratct avreiste clcn 
19. september om morgcnc11 med buss fra O�lc1 til
l(ristiansancl, hvorfra elet blev ferjet over til Hirts
hals.

Fra General Motors medfulgte som lcclcrc de herrer 
kaptein Holtim og i11gcnior Myhre. 

Turen p:°1 clen sørl,rndskc hoveclvei gikk tross mange 
rn1,ile vciriarticr og knappe kurver raskt. Det eneste 
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uhell under turen inntraff, idet e11 særlig lav jern
baneovergang bevirket havari på endel av de kof
ferter som var anbragt på taket. 

Efter en behagelig overfart i blikkstille vær og 
måneskinn og efter en kraftig dansk frokost i Hirts
hals, fortsatte turen på clen brccle hovedvei nr. 14 
over Hjørring til Ålborg. 

Man gjorde således straks elet første bekjentskap 
med de utmerkede danske bilveier og med forkjør
seisretten. Opmcrkningen og varslingen for forkjør
seisretten var nylig ferdig og var særdeles omfat
tende og vel utført. Forkjørsclsveiene var merket 
båcle med rød firkant "på høikant" og ved sorte 
veinummer på gul bunn. De sistnevnte var anbragt 
i I km avstand fra hverandre, avvekslende på veiens 
høirc og venstre side. I enkelte større veikryss var 

ogs!t forkj0rsel�veie11cs v10cre furlup angitt \'E'li ett 
- lavt plascrt - stor nummertavle (sorte ta!I p[1
g11I bunn) og en pil. Foran særlig viktige veikryss.
f. eks. veet avgreninger ti! to storre IJyer. \·ar det
ogs,'\ satt op særskilte' vciviscrt,1\·ler lueleirett pii
kjorerttningen mecl tydelige retningspiler. På veier

--- ---------------------

som fø!·te inn på eller kry�set fork_iørselsveiene var 
det satt op internasjonalt stoppeskilt - trekant 
med spissen ned. Disse var anbragt særdeles rikelig, 
således ofte ved helt ubetydelige private utkjørsler 
fra tomter og marker. I alle byer, uncltagen Kjø
benhavn, er forkjørselsveiene ført gjennem byene 
med samme opmerkning. Ved de punkter hvor for
kjørseisretten ophører - altså bl. a. ved innkjøringen 
i Kjøbenhavn - var det satt op egne meget tydelige 
skilter med varsel herom. Alle skilter vedrørende 
forkjørselsretten var tydPlige samt smakfullt og solid 
utført. 

Ordningen innbød imidlertid til enkelte overveiel
ser, og særlig festet man sig ved forholdene hvor 
forkjørselsvei sluttet inn til eller krysset en annen 
forkjørselsvei. Her har danskene ophevet forkiør-
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seisretten for den ene av veiene ved å sette or van
lige stoppeskilt. Dette innebærer imidlertid den 
ulempe at faktisk to kjørende på forkjorsel;;vei ved 
svinging kan komme til et skjæringspunkt hvor ingen 
av dem har plikt ti 1 å stoppe, se fig. I, hvor både 
bilen A og bilen B kjører fra forkjørselsvei inn på 
en annen forkjørselsvei, og hvor begge bare ser den 
grå bakside av stoppeskiltet. Man kan riktignok si 
at faren for sammenstøt ikke er s,erlig stor, men 
formelt er forholdet ikke klart og entydig, og kan gi 
foranledning til ordskifte og rettstvister. Så vidt 
vites er danskene selv opmerksom på dette forhold, 
og overveier hvordan det i tilfelle hensiktsmessig kan 
endres. Dette vil muligens skje efter det system som 
praktiseres bl. a. i Frankrike og i Sverige, hvor for
kjørseisretten i sådanne tilfelle opheves for alle 
veier. Dette skjer i Frankrike ved at det på alle 
veiene foran sådanne kryss settesop vanlige trekant
stoppeskilt, og man har da den forholdsvis enkle 
regel at trekantskilt på forkjørselsvei betyr at den 
vanlige vikeplikt gjelder i det veikryss man kommer 
til. 

Svenskene har i tilsvarende kryss hvor to for
kjørseisveier møtes, anbragt på alle veiene foran 
krysset et vanlig varselskilt for veikryss med påskrift 
,,Huvudvilg". De har altså holdt sig til det "fran
ske" system, men deres ordning er beheftet med den 
ulempe at både ordet "Huvudvtig" og betydningen 
av skiltet i det hele neppe vil forståes av utlendiflger. 

Den foran nevnte ordning at forkjørselsveiene 
føres gjennem byene, har vakt sterk motstand på 
flere hold, men vil så vidt skjønnes bli oprettholdt. 
Det anføres mot den bl. a. at trafikkforholdene kan 
bli nokcå forvirret ved at gater med stor ferdseis
mengde kan få stoppeplikt for en forkjørselsgate 
som i og for sig kan være av mindre betydning, idet 
man jo ofte forsøker å føre gjennemgangstrafikken 
gjennem gater som ikke tidligere er så sterkt belastet. 
Det vil imidlertid formentlig neppe hli gjort nogen 
forandring heri, i et hvert fall hvact angår de almin
delige gatekryss, mens derimot forholdene ved runcl
/cjorsler nettop er blitt regulert således at forl<jørsels
retten opheves foran rundkjørselen. I den anledning 
er det nu fastsatt et nytt skilt - en overstrøket fir
kant, se fig. I I - som varsler dette forhold. 

Også i de danske byer var opmerkingen meget god. 
Derimot synes det som om rundkjørsler var anbragt 
i noaet for stor utstrekning, og ofte under forhold 

t, 

hvor de ikke egentlig passet. Rundkjørsler må ha 
meget stor diameter og gaten "rundt det sperrede 
midtparti må være meget bre_d, sa ferdsele'.1 kan flyte

jevnt og relativt uhindret. Pil flere steder 1 de danske

b er var imidlertid plassen altfor begrenset og følgen
v;r at man måtte manøvrere sig forsiktig gjennem

enkelte rundkjørsler. 
I sin almindelighet kan man si om de danske veier

og særlig hovedveiene at de er brede og oversiktlige

med hensiktsmessig fast veidekke og som regel er de

; den utstrekning det er fornødent, utstyrt med syk-

kclstier og fortau. Særlig festet man sig med glcclc 
ved den gode opmerking av vei kan ten både h,·,1r 
veien går på fylling og i kurver san;t i veikryss. 

De nye veivisere utføres i Danmark med rode 11,ik
staver på hvit bunn og er særdeles tydelige, 0111 enn 
nu og da noget overlesset med veiviserfløier. P?1 
mange steder er det satt np stedsskilter loddrett på 
kjøreretningen ved inn- og utkjøringer for byer, 
landsbyer og større husansamlinger. Ved i11nkjori11-
gen angir clisse stedets navn med røde bokstaver pt1 
hvit bunn. og ved utkjøringen navnet p;1 nærmeste 
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sted samt avstar.den i km, likeledes med røde bok
staver på hvit bunn. 

Tross de gode veier i Danmark, foregikk kjøringen 
med moderat fart, og det blev utvist en ferdselskultur 
som vi her i Norge gjerne kan ta efter. 

I flere byer, og bl. a. i Aalborg, er elet særdeles 
vel utstyrte rutebilstasjoner, hvorav enkelte blev 
inngående studert. 

Ojennemgående var de danske rutebiler solid ut
ført og vel vedlikeholdt. Man må dog betegne 
karosseriutførelsen som noget tung og vel konservativ. 
Den store tillatte bredde og det rummelige tillatte 
akseltrykk har bidratt til at vognene er særdeles 
behagelige å kjøre i. 

Fra Ålborg gikk turen over Randers og Århus til 
Horsens, hvor det blev overnattet, og dagen efter 
kjørte man videre gjennem Vejle og kom over på 
Fyn via Lillebeltbroen. 

Denne spenner over Lillebelt i 1177 ,8 m lengde. 
Det er 5 hovedspenn av stålkonstruksjoner og ialt 
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I. Lav iernbaneovcrioring (norsk). 2. Folgcnc a\' la,· jcrnb�rneo\'criorin.� n:t hjemlig !,.!runn. .3. Traktor med gress

klippcmaskill i.or vei.kanten - \'Cicn Kiogc-Vordln:.::-horg:. Tr.:1kl0riorcrcn lnr .sin motorsykkel med. s:1 1ha11 0111 :1iter1e11 

kan ,kjorc 1hjc111. :::,:1,,}dcns ,forhjul .st,'1r 1>�i en liten 1ohj11Jct lilhc11g-cr. -L (iressk\ippemaski11.e11 for \·l.'tka111er1e i arbeille. 

5. Særskilte kjørebaner i kurve p:, sYensk Yei. 6. l�11nJ,kjøri11,: i Ra11Jcrs 11ogc, 1ra111s Of: uhensiktsmessig. 

7. Nedkjøri11�e11 til Storstrømbroen. 2 k1oreh:1ner ,1 J,?5 111. 2 srkkclstier ,1 l,5 111 uis 2 iornu ,1 0.75 ,111. .�. l�unJkio-

ring i \'cjle. On.l11i11�e11 med at iotgjenierc �år på tvers O\'CT mllltpartici hlir bctc�net som uheiJig. 
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9. IJ:111sk vci\·iser samt oricn1erin�stavlc for hovcLIYei 1 --L Veiviseren er oic11s�·11li).!" 11o�ct ior meget 

Juletre. 10. I �vcrig:e er det bilenes �1ktuellc \·ekt elicr h1u;1rykk sOlll ;ivg-iur 0111 den kan kjorc pfi 

c11 bestemt ,·ei. Dette kunn�jnres h\'or \·c1c11 tar av, ,f. eks. ira sturre ,·ei vell tavler so111 1Jtcr vist. 

11. �toppeskilt anbra�t for ne.er iorkjor�elsvc:c11. Bilistcr1c ser hc�:�e skilter s�1111ti<li� o.� blir ior-

forvirret. 12. 1�orkjorse:sski!t p_j '.,.!;aic i .:\\bor�. 

8 betongbuer over land. Fri gjennemseilingshøide

er 33 m. Det er c\ohbeltsporet jernbane samt kjore

bane 5,6 111 og fortau 2,25.

Broen blev ;"1pnet i 1935, og den har kostet ialt

42 mill. kr., innhefattet tilslutning av vei og bane,

men ekskl. ekspropriasjnnsomkostninger.

Efter å l:a l,esiktiget broen nnie, fortsatte turen

på den gamle kongevei over Fyn gjennem Odense til

Nyborg. Kort før innkjøringen i Odense blev det

gjort stan::: ved det bekjente Odins tårn, som er byfei

bl. a. av stfilrørene fra Lillebeltbroens senkekasser.

En elevator forerop ,,g s•an�er ved 70 m høide, hvor

den furste plattform er. Her er det by�c! en stor 
pen restaurant, hvor lunsj blev inntatt. Elevatoren 
forer videre op t:I toppen av tårnet, op til anlien 
p!attform i 140 m høic\e. Her er det innrettet en 
original og hyggelig bar. De som vil ennu høiere 
op, kan bruke trappen op til tårnets mast, som hever 
sig 35 111 over øverste plattform. Odins Utrn er en 
betydelig turistattraksjon, og man har fra dets top 
et strålende utsyn over Fyn. 

Fra Nyborg reiste deltagerne med en stor bilferje, 
Heimdal, over til Korsør og derfra over Slagelse� 
Sorø-Ringstec\ og Roskilde til Kjøbenhavn. 
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1.3. Oric11tcrc11Jc veiskilt. l·L ,forkjorselsreuen ophorer. Til lrnirc den 11re 11eJi:1rits\·ci til Store
stromhroe11. 15. Vci\·iscr i sn:nsk b,·. ,Dt.•.11 c·kstra h3ke pi1 lk tre ll\'l'rstc il1J;er hc1cgncr iorkJor
selsrctt ior vet.!ko111enJc Yei. Umler e11

. p!akat i a11le<lui11g ay drafikkukeo. 16. h�ekkverk i �ateihjornct 
for d•irigcri11g- J\' ·iut�h!11t!crc over kry:sse1. 17. Oprnenkning av Ji:joreret11i11gcr i Gø,icbor

.
:.:-. 18. Vei-

kryssets 111i<lt1)arti rydeli� markert \"Ctl h,·ltc stener. 

Onsdag den 22. var viet til et inngi'1ende studium 
av General Motors fabrikker i Kjøbenhavn. Det 
blev holdt foredrag om moderne lastebiltrafikk og 
fremvist en rekke filn��r. hvorefter hele fabrikken 
blev gjennemgått i alle detaljer. Av særlig interesse 
var avdelingschef Mortensens utmerkede foredrag 
0111 Lastebiltransportens okonomiske utviklingslinje. 

Det vil i et senere nr. av "Mectdelelse11e" bli gjengitt 
enten i sin helhet eller i utdrag. De bilsakkyndige 
hentet her megeri nyttig orientering om den moderne 
automobilfahrikasjon, og elet var en fornøielse å 
legge merke til den gjenncmførte systematisering 
og orden som hersket over alt. 

Om aftenen holdt General Motors middag på 
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IY. .'v\eget tydelig- opmerkning av vcikante·n. 20. Godt 111ar.k.en veikan t (,tl:111Sik). 21. To kjurcb�rner i IJclong- med 

iorbikjøringsbane i midten - utstyrt med ,billigere dekke (dansk). 22. 1forkiørselstavlc o;: to hove<lnunm1crtavlcr pit 

:-;anune stohpe. ,De t,o ·hovedveier har ,iore11et sig og iøres samlet videre. 23. En losning av JHOblemct «de ga.mlc bi!cr» 

i Da,una rk. 24. Rutebilst<1sione11 i Alborg. •Bagasjen lc,ses direkte ut på vo-gnens tak fra alta-nen i 2. etasje. 

Langeline-raviljongen, hvor deltagerne fikk anlcd-
11ing til å treffe en rekke av de mest fremtredende 
menn nå bilenes og ferdselens område, og hvor man
1 stor ·utstrekning benyttet anledningen til å disku
tere de aktuelle spørsmål og utveksle erfaringer.

Torsdag den 23. samlede,: deltagerne på Tekno
logis!< Institutt, J1vor Justisministeriets motflrsal<
kvndiae, ingeniør Falck, holdt et særdeles 111struk-

. � . . 

tivt og omfattende foredrag om b1lkontrollen I Dan-
mark. Det viste sig bl. a. at en rekke bestemmelser
o!!.Så der er i støpeskjeen og at de overveielser og
u;�dersøkelser som er gjort vedrørende endringer,
111eget godt faller sammen med ele resultater man
l1er i landet er kommet til. Så var ele bilsakkyndige

innbudt til en stilfull lunsj som de danske motorsak
kyndige holdt på Wivex. 

Fredag den 24. september blev elet kjørt en rund
tur på Sjelland over Køge og Vorclingborg, hvor 
Sturstrømbroen blev besiktiget og videre uver Næs
tved tilbake til Kjobenhavn. 

Stnrstrombroen er med sine 50 spenn og 3fil 1 111 

tota!lengctc Europas lengste bro. Det er 400 111 

fylling, platespennene er a\'vckslende 62 og 58 111, 

og endelig er det 3 Urngenske bjelker, 102, 138 og 
102 111. Fri høicle er 26 111. Broen har enkelsporet 
jernbane og kjørebane 5,6 111 samt fortau 2,5 m. 
Det s:imlede anlegg koster ca. 40 miJl. kr., hvorav 
ca. 26 mill. på selve broen. Jernbanen hu J1crav 
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25. LillcbC'lrbroens •kiorcb3nc. 2G. Godt markert veikryss i IDanmark. 27. Odins U1rn. 28. Et JHO\'etog passerer Stor-

strømsbroen. 29. Hendig univcrsalbcicstigcl'sc ior vciviscniloicn. 30. Lyngbyveien. 

betalt 16 mill. kr., som sk11lde tilsvare kapitalisering 
av den beregnede besparelse. 

Under turen på Sjelland besøkte man også flere 
av de danske herreseter og studerte for øvrig vei
og trafikkforhold. 

,\ vrei sen fra Kjøbenhavn fant sted om morgenen 
den 25. september med ferjing fra Helsingør til Hel
singborg og videre på den store "huvudv�ig" langs 
vestkysten til Gøteborg, hvor det blev overnattet. 
Svenskene hadde også gjort i stand forkjorselsord
ningen for denne vei. Forkjorselsretten er her bare 
markert ved at veiviserfløiene har en ekstra hake i 
spissen. Denne merkingen synes å være utilstrekke
lig, så meget mer som den ekstra hake ofte gav inn
trykk av at det stod et skilt bakom, som var litt 
lenger enn det første. P!t sideveiene var anbragt den 
vanlige trekant med spissen ned. Veien gjen nem Sve
rige var på mange steder under utvidelse og omleg
ging. De steder som var ferdige, var i enhver hen
seende 11tmerket. l{jørefarten lot til a ligge betrak
telig høiere enn i Danmark, men dog således at det 
blev utvist en betydelig grad av hensynsfullhet over-
for andre veifarende. .

Søndag den 26. september blev det kjørt fra Oøte-

borg over Svinesund til Halden og derfra til Oslo, 
hvor ferden blev opløst med en liten avskjedsfest 
på Frognerseteren. 

I alle tre land var det påtagelig for mange reklame
skilter langs veiene og utenfor disse. Man ergret sig 
når de skjønne danske og svenske høstlandskaper 
var skjemmet av kjempelikørkrukker og barberblad 
i fantastisk størrelse, anbragt på de vakreste ut::ikts
punl,ter. I Norge var det forresten ikke stort bedre. 
Lovgivningen i de tre land må her gripe inn og skaffe 
til veie orden samt respekt for naturen. 

Det var b!andt alle deltagerne samstemmighet om 
at turen hadde vært både meget lærerik og hyggelig 
og hadde gitt varige lyse minner. 

Særlig må nevnes den hjertelige mottagelse i Kjø
benhavn, den utmerkede mc'.te hvorpå programmet 
var lagt og den fortrinlige ledelse av turen i det hele, 

som kaptein Holum og ingeniør Myhre har æren av. 

For studiereise er i de fleste tilfelle bil eller buss 
det mest tjenlige befordringsmiddel. Man er fri og 
ubundet i sine disposisjoner og kan stanse op over 
alt hvor noget fanger interessen og bruke den tid
man synes m::rn trenger på vedkommende sted. 

TELEVANSKELIGHETENE I HEDl\1ARK FYLKE VAREN r 937 
Av overingenior Tilor Olsen. 

Teleløsningen i 1937 kom vel ialt som en over
raskelse på veivesenet i Østlandsfylkene. Fylkenes 
veiingeniører er alltid forberedt p[i litt av hvert i så 
henseende, men har vel allikevel ment til en viss 
grad å være herre over begivenhetenes utvikling. 

Dessverre 111!1 det erkjennes at saken iår fikk et 
annet forløp og årsakene hertil kan være mange. De 
klimatiske forhold var visstnok uheldige på grunn 
av at den regnfulle høst hadde mettet Østlandets 
kvabb, leir- og skiferjordmasser med så meget vann 
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som de kunde opta. Men de var allikevel ikke verre 
enn at de godt kan bli slike tn gang til, og våren 
kunde for så vidt vært meget verre. 

Det er imidlertid et annet forhold hvis virkninger 
riå veiene antar stadig økede dimensjoner, og det er 
trafikken. Dens vekst er inntil kjedsommelighet fast
slått ved et utall av anledninger, og det kan visst 
uten tvil ytterligere fastslåes at det er kjøretøienes 
økecle antall, vekt, fart og sriredning over alle års
tider som er den viktigste årsak til telelosningens 
vanskeligheter. Våre veier vedlikeholdes nu nok stort 
sett så goclt og rasjonelt at det ikke vilde vært på 
langt nær så store ulemper uncler mer primitive 
trafikkforhold. Men clen eltningsprosess som sterk• 
og tung biltrafikk setter i gang i teleskytende jord
masser, tåler ikke vitre veier i sin nuværende for
fatning. 

Dette forhold er ytterst beklagelig og samtidig 
ødeleggende for veienes økonomi, som clirektc kan 
måles med det ene ord "trafikk". Det er derfor klart 
at veiene må bringes i den stand at trafikken kan 
komme uhindret frem til alle årets ticler - uten 
andre vanskeligheter enn de som allticl vil bli en 
følge av de skiftende årstider her nord, selv på en fast 
og motstandsdyktig veibane. 

Som en nærmere belysning av årets televanske
ligheter hitsetter jeg et utdrag av mottatte rapporter 
angående rute 50, Akershus grense-Hamar-Op
land grense, og rute 80, for så vidt angår Østerdal 
avcleling, idet bemerkes at en beretning om rute 80 
gjennem Odalen, Vinger og Solor titlligere er inntatt 
i "Meddelelsene" nr. 9-1937. 

Rute 50. 

Televanskelighetene 1ar var særlig store og lang
varige. De begynte i slutten av april og varte til i 
juni, ialt ca. I% måned. I denne tid var strekningen 
mellem Tangen og Hamar nesten ufremkommelig i 
3 uker. 

Veien her er fra Tangen gjennem Stange til Vevla 
ca. 18 km, en gammel grusvei undtatt en strekning 
på ca. 700 m stenlagsvei over Grimerudødegården 
straks nord for Stange - det verste og mest beryk
tede veistykke på hele ruten. Strekningen fra Vevla 
til Akersviken ved Hamar, ca. 3 km, er bygd med 
stenlag uten noget isolasjonsskikt mot den tmcler
liggende grunn. 

Før riksveivedlikeholdet i 1928 blev veien vesent
lig vedlikeholdt med pukk og bindstoff og hadde en 
meget hård bane. Riksveivedlikeholdet har skjedd 
J11ed grus 50-60 1113 pr. km, vesentlig maskingrus, 
da adgangen til god og naturlig grns er meget be-
grenset. . Trafikken beregnet I tonnkm pr. døgn er ifølge 
telling i 1935: 

1 middel: Ved Tangen 580, ved Stange 880, ved 
Hamar 1520. 

Maks.: Ved Tangen 1250, ved Stange 1540, ved 
Hamar 2400. 

Det er tung lastebiltrilfikk p;'\ hele strekningl'n, 1rn:n 
særlig mellem Stange og Hamar, hvor det foreg;ir 
tuncr tommertrafikk fra Roniect;il og Ekeberg almcn
nin;. Det er kanskje især efter denne at vanskelig
hetene har neid t sig, men den har stor betydning og 
bør ikke hindres. 

Telesårene var dC' vanlig<'. Oe stadig gjcntatlL' 
sv"ere hjultrykk og rystelser pumpet til en begyn
nelse leiren on midt i veien. hvor elet som regel dan
net sig mer �g mindre hoi og lang rygg, som 111{1ttc 
høvles vekk og erstattes mecl sten og grus, som villig 
forsvant i dypet. Jo mer masse det nu efter hvnt 
trykkes op. til og gjennem midtspleisen, jo svakl•rc 
blir dekket, og til slutt gfir så bilene nec!. 

1 

Fi;.:. I. 

For øvrig er forholdet også her som i beretningen 
for Kongsvinger distrikt at telesårene fortrinsvis 
optrer på rygger og hauger i !C'ngdeprofilet, nærmere 
betegnet på konkave partier, mens de ko!lvekse hol
der sig bedre. Årsakene hertil er visstnok de samnH:! 
som anført i nevnte beretning. 

De øieblikkelige botemidler var påforing av pukk 
og andre grove masser samt utlegning ,iv planke
lemmer. Det var på hele strekningen beskjeftiget 
optil 9 biler og 12 til 20 mann i henimot I �j mfrned. 

Det blev p;'ikjort ialt ca. 1670 1113 stein, pukk og 
grus og utlagt ialt ca. 500 I. 111 plankelemmer. 

Plankelemmene viste sig ganske gocle, men de er 
vanskelige å få til å ligge L1nder slike forhold som i 
Stange, og de må stadig passes. Den ikjørte masse 
antas for en stor del forsvunnet i leiren, og den varige 
virkning av de uundgåelige, men kostbare panikk
foranstaltninger antas i\ være meget liten. 

Rute 80. Østerdal avdeling. 

Teleløsningen begynte her ca. 6. april og var ferdig 
6. mai. I disse 4 uker var veiene praktisk talt ufrem
kommelige, uten at det derfor kan sies at telelosningen 
var verre enn vanlig - den varer ofte 5-6 uker. 

Både for trafikken og vedlikeholdet er forholdet 
skadelig. Grusen forsvinner hvert år i undergrunnen, 
men hvis man hadde veidekker som holdt i telelos
ningen, vilde grusen uten tvil kunne utnyttes meget
bedre. 

Ifjor høst blev gjort et forsok mecl sterk grusning 
på de verste partier på rute 80, nemlig 2,4 km i Tyl
dalen og 2,5 km i Sørsjølia i Tynset i nærheten av 
grensen mot Kvikne. På begge steder blev gruset 
med 100 1113 pr. km, dog mer i enkelte bløthull. 

I Tyldalen viste dette sig fullt tilstrekkelig. Der 
var ingen vanskeligheter under hele teleløsningen. 

I Sørsjølia gikk det hull på dekket et par steder og 
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blev rnclel hjulspor, men i elet store og hele holdt 
ogs;'1 dekket her, men elet var dog p!1 grensen av å 
skulle briste, idet banen p;i mange steder hev sig 
bare for en manns vekt. Så blot var leiren som under
grunnen besU1r av. Denne strekning vil hli sterkt 
gruset til hosten for :1 styrkes ytterligere. 

P;'1 grunnlag av disse erfaringer er nu utarbeidet 
en plan for forsterkning av veidekket på de dårligste 
partier. Denne omfatter: 

P[1 rute 80 ca. 47 1(111 med ca. 150 111" grus pr. km. 
Pi'1 rute 130 ca. 14 km med ca. 120 111:i grus pr. km. 
Omkostningene er beregnet til ca. kr. 29 000. 
f)e onige riksveier: Tynset-Alvdal og veien gjen

nem Folldal er ganske gode, så eler antas forsterkning 
av veidekket ikke nodvendig foreløbig. 

Dette er imidlertid bare det nodvendigste. det er 
mange andre partier som burde være opgruset. Det 
ansees derfor dessuten noclvenclig å begrense bilenes 
totalvekt til 3000 kg under kjoring i telelosningen, 
hvilkrt ikke vildc volclr s{1 store ulemper. 

* 

Sammenholeles denne rapport med 1<::ongsvinger 
avdelings i .,Meddelelsene" nr . 9/1937, springer elet 
straks i oinenr at en kraftig gms11ing ansees som elet

beste /Jo!emiddcl i hvert fall inntil videre. 
Eftersom grunn- og trafikkforholdene varierer, vil 

det videre bemerkes at grus eller rakelagenes tykkelse 
varierer adskillig i de to distrikter, fra omkring 15 
cm i Sol or og Odalen til omkring 5 cm i nordre Øster
dalen. 

Denne variasjon, som uten tvil er vel begrunnet, 
må søke sin årsak i forskjellige grunn- og trafikk
forhold. 

Om grunnforholdene tør jeg ikke uttale mig noe 
nærmere, men sikkert er det ;it den solørske kopp
jord, en lys, sanclblandet leire, forholder sig ander
ledes enn ele sterkt teleskytencle kvabb og skifer
jordarter. 

Hvad trafikken angår, er å merke at rute 80 i 
Solar 01; Odalen har en midlere /raf ikk på J66 tonn/an 

og i Nore/re Østerdalen har en midlere tra/ikk på 132 

tonn km. 
Jeg tar ikke si om det er et tilfelle, som eventuelt 

kan være en tanke, at grusdekkenes tykkelse og tra
fikkmengden i dette tilfelle er på elet nærmeste 
proporsjonale. 

Forholdene her synes altså forholdsvis enkle, men 
som videre oplysning om hvordan de kan arte sig 
når etc er som verst her på Hedemarken, tjener føl
gende eksempler: 

Veistrekningen nordenfor jernbaneundergangen ved 
Stange på rute 50 kalles Grimerudodegarden og er ca. 

700 m lang. 
Den er vel det verste veiparti vi har, og i 1932 blev 

det her foretatt et ganske omfattende arbeide for å 
hindre ulempene under teleløsningen. Vannstands
observasjonene viste at grunnvannstanden her tildels 
stod nesten like op i grøftebunnen og veien, som er 
bygd i 1918 med svakt stenlag, blev drenert med en 

1,40 111 dyp drensgrøft, dels på østre dels på vestre 
side utført med drensrør og isolert stenfylling. Sont 
veidekke anvendtes et 15-20 cm tykt lag samfengt 
grus og sten-rakeclekke. Til en begynnelse holdt 
veien sig nogenluncle, dog med delvise telesår, men 
i vår blev hele veistrekningen så lt si totalt ufarbar 
og var nærmest i en ubeskri\'elig forfatning. 

I dette tilfelle har altså dreneringen ikke ,·irket. 
og clen utforte veidekksforbeclring rnf1 an,ees snnt 
helt tapt. 

Veistrekningen er 1111 påny satt i stand på folgencle 
måte. Kfr. hossU1enclc skisse. Fig. 2. 

Grov sand som isolasjon over hele banen 15-20 
cm. 

Stenlag som isolasjon O\'er hele banen 20-25 cm. 
Det bemerkes at det var betydelig billigere adgang 

til stein enn til grusmaterialer. 
Samfengt grov grus og overgrus behandlet med 

klorkalsium I O cm. 
Det hele dekke blir herved 45-55 cm tykt. 
Arbeidet kostet pr. I. 111 kr. 14,80. 
Som foran nevnt er trafikken her 880 tonn km 

pr. dagn og det er atter ganske eiendommelig ;"1 legge 
merke til proporsjonalitetsforl1olclet mellem trafikk
mengden og veidekkets tykkelse. 

Når den beskrevne fremgangsmåte blev ,·algt. 
kommer elet av at clen har vært provd tidligere i en 
naget mer beskjeden form på rutens nest verste 
parti: Skogsletten, 660 m like nordenfor Tangen.

Denne strekning er gammel vei uten stenlag, men 
vedlikeholdt mecl pukksten i lengere tid inntil riks
veivecllikel10ldet begynte med grus. Veistrekningen 
blev i I 935 så et årlig at den sondre del ifjor blev for
synt mecl et 23 cm tykt lag av avfallsten fra roiser, 
som blev dekket med et 12 cm tykt grus- og rake
dekklag. Dette dekke som holdt sia helt uforandret
. •  b 

1ar, kostet kr. 7 ,00 pr. m. Det burde ha vært lagt et
isolasjonsskikt under stenlaget, men elet synes iall
fall som om dette forhold ikke har gjort nogen skade
enda. 

Resten av sletten, 380 111, som blev så å si ufrem
kommelig ivår, er nu satt i stand på lignende måte
som Grimeruclødegarden mecl et kostende av ca. kr. 
12,20 pr. l. m for 6 m bredde. De forskjellige lags
tykkelse er her innskrenket med ca. 20 %·

På det tilstøtende veiparti nordenfor Skogsletten
blev elet ivår under teleløsningen kjørt så meget stein 
fra et fjellras i nærheten at veien her bør prøves
uten ytterligere utbedring - bare med en sterkere 
grusning. 

Bekkelaget syd _for Akersviken, 380 m. 

Gammel stenlagsvei med godt fall, som likeledes 
blev så å si ufarbar ivår. 

Da veien et sted hadde en årviss generende tele
kul som gav anledning til frykt for inndemning av 
vann, blev her tatt en 253 m lang

1 
clrensgrøft på 

øvre side av veien. Akkurat ved telekulen fantes i 
grøften fjell som hadde stengt for grunnvannet. Det 
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.lde derfor kanskje være grunn til å tro at dren;nng:n h�r, som er utført med drensrør og grus, vilfa vang Vlfkning. 

sig helt uforandret, og det antas at dreneringen under 
sådanne forhold her vil bli av varig betydning. 

Dekket her er utført på samme måte, men med etsandteppe på bare ca. 7 cm, et pukklag av avfalls tein fr� Steens Kalkbrem�eri �å ca. I O cm og et gruslagpa ca. 3 cm av almmdel!g god veigrus tilsatt klorkalsium og stenstøv fra pukkverket i toppen.
Dette dekke koster ca. kr. 10,00 pr. I. m for 5,5111 bredde. 
Samtlige dekker er senere behandlet på vanlig

måte under vedlikeholdet med lettere grusning og
bindstoff i forbindelse med sulfitlut. 

Noslebakken 

er gammel grus- eller jordvei, vedlikeholdt med pukk
og bindfyll og efter riksveivedlikeholdet med grus.
Denne bakke, som har en lengde på ca. 220 m og en
stigning som maksimalt når op til 1 : 17,5, blev
våren 1936 omtrent ufarbar i hele sin lengde og antok
den i fig. I naskueliggjorte form. 

På grunn av de for drenering heldige stignings
forhold og en vannåre som kom op i veien, blev her 
utført en drenering, der på samme tid hadde det 
formål å styrke veidekkets motstandskraft. Orens
grøften blev lagt midt i veien og i toppen utført 
med stor bredde overensstemmende med hosstående 
skisse fig. 3. 

Som drensrør blev anvendt impregnerte, sammen
spikrede bord med trekantede åpninger lagt i grus, 
hvorefter hele grøften blev fylt med grov samfengt 
grus fra Jønsrud grustak -- vel en mils vei borte. 

Under den vanskelige teleløsning iår holdt veien 

Arbeidet kostet ca. kr. 11,00 pr. I. 111. 
* 

Det vil vel i sin almindelighet bli bemerket at pri
sen på disse utbedringer synes hoi; men adgangen 
til skikkede materialer er vanskelig og transporten 
lang her på Hedemarken, og dessuten inngår det 
selvsagt en del planering, puss og trafikkulemnrr i 
de angitte omkostninger. 

En opsummering av de erfaringer som foreligger 
angående teleproblemet i Hedmark, vil sålecles gi 
omtrent følgende resultat: 

l. Drenering i vanlig forstand vil i de fleste tilfelle
ikke svare til hensikten i sådanne grunn- 0g terreng
forhold som her. Dreneringen virker ikke langt nok
ut til sidene og jordartenes vannopsugende evne er
så utpreget at veidekkene tar skade under teleløs
ningen allikevel. Man er her i det vesentligste henvist 
til å bryte kapillærkreftene under hele veibanen, eller 
i hvert fall en vesentlig del av den. 

Det er derfor visstnok enstemmighet innen fylkets 
veivesen om at dreneriPg bare bør anvendes i mer 
spesielle tilfelle, hvor terrengets form, grunnens art 
og tilstedeværelsen av vannårer og telekuler frem
hever sannsynligheten av et gunstig resultat. 

Det er videre klart at drenering også er berettiget 
hvis man derigjennern kan opnå en varig senkning 
av grunnvannstanden under veidekket. 

2. Det beste middel mot televanskelighetene består
i arbeider som direkte tar sikte på å styrke veidekket. 
Dette 111 id del har også den fordel at det går i felles 
beite med det vanlige vedlikehold av grusveier. 
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I hvilken grad og på hvilken 111åte dette skal skje, 
111å selvsagt bedo111mes for hvert enkelt tilfelle, og 
her er det ikke alene grunnens, men også trafikkens 
storreise og art som har innflytrlse. I hvert fall 
kan det trygt sies at jo storre trafikken er, desto ster
kere og mer motstandsdyktig må veidekket være. 
Det er en gammel sannhet og kanskje unødig å nevne, 
men jeg har en viss fornemmelse ,iv at den i våre dager 
ikke alltid blir nok påaktet. 

A gi nogen direkte anvisninger her. er i hvert fall 
mela for tidlig for vårt vedkommende, men på grunn
lag ;w de erfaringer som foreligger, kan det sies at 
et rikelig dimensjonert og vel utfort grusdekke eller 
et godt isolert stenlagsdekke n�ed rikelig grus er gode 
og anvendbare midler mot televanskelighetene. 

Jeg er opmerksom på at det 111uligens vil bli 
bebreidet Hedmark veivesen at det tildels er brul<t 
for meget sten til disse veireparasjoner, hvortil 
bemerkes at det over store strekninger på Hede
marken er meget lettere og billigere adgang til stein 
enn til grus. Derfor er isolerte steindekker anvendt i 
forbindelse med sterkere grusning. 

Stort sett antas televanskelighetene å bli kraftig 
motarbeidet gjennem vedlikehold med en system
atisk sterkere grusning helst med grov grus i de 
undre lag. Til en sådan har dog riksveivedlikeholdet 
i Hedmark ikke de fornødne midler til rådighet, idet 
veiene nærmest må sies å være underernært fordi det 
dog tross alt er det viktigste å holde en kvalitativt 
nogenlunde tilfredsstillende bane den øvrige og len
gere del av året. · 

3. Den rolle som selve kjørebanens kvalitet spiller
i teleproblemene, er selvsagt vanskelig å definere. 
Imidlertid er rystelser og vibrasjoner jo av adskillig 
betydning for forløpet av en teleløsning, og det er 
cia klart at jo jevnere, fastere og usårligere selve 
banen er, desto større utsikt er det også til å binde 
de ødeleggende krefter under banen. 

Uten en viss massivitet og styrke av selve vei
dekket, vil dog selv den beste banebehandling ikke 
strekke til, og derfor må arbeidet for å styrke grus
dekkene kvantitativt gå hånd i hånd med forbed
ringen av selve kjørebanens kvalitet. 

For så vidt den sistnevnte opgave angår, er man 
nu også gjennem en mer intens bruk av bindstoff 
i forbindelse med støvdempningsmidler og de insti
tuerte sikteprøver for veigrus kommet et skritt 
videre på vei, selv om ikke alene kornsammenset
ningen men også kornarten her uten tvil spiller en 
rolle. Om de herhen hørende spørsmål, som for så 
vidt teleproblemet angår først vil nå sin fulle aktua
litet når grusdekkenes styrke er blitt adskillig for
øket, skal det - om tiden senere tillater det - bli 
avgitt en særskilt rapport. 

4. Restriksjoner på trafikken er selvsagt et bote
middel, som dog under mer utviklede trafikkforhold 
må ansees forkastelig. Jeg må tenke på hvad Vei
direktøren i Baden uttalte så tidlig som i 1910, da 
spørsmålet om eventuelle falgbreddebestemmelser 
blev bragt på bane, nemlig at de var: ,,Eine schwer 

zu ert ragende Bel. stigung des Verkehrs". Hadde 
denne uttalelse gyldighet den gang, må den senere 
være mangedoblet i samme grad som trafikken. 

På de viktigere ruter og trafikkårer må trafikken 
ha krav på å komme frem til alle årets tider, om 
veienes og bilmateriellets kapasitet skal utnyttes og 
gi det fulle økonomiske utbytte. Restriksjoner blir 
også her som bekjent i meget stor utstrekning over
trådt, og kan heller ikke i fornøden grad påsees over
holdt, hvorved det finner en i mange henseender ska
delig utglidning stecl. 

* 

Det bemerkes at de her skildrede forhold både vei-
teknisk og trafikkmessig sett er av en sådan art at 
faste, helt motstandsdyktige dekker kan synes å 
burde vært foretrukket. Imidlertid er riksveirute 50 
på strekningen Nøsle-Hamar heller ikke hvad trase 
og stigningsforhold angår tilfredsstillende og har en 
ytterst uheldig gjennemkjørsel gjennem den såkalte 
Stangeby. Planer for ombygging av denne veistrek
ning er derfor under utarbeidelse, og dette projekt 
er av så stor interesse for alle de spørsmål som melder 
sig i forbindelse med veibygging i dårlig grunn at det 
for den saks skyld gjerne kunde bli et slags forsøks
anlegg for hele landet. 

En rasjonell og omhyggelig veibygging, som tar 
fornødent hensyn til vårt klima, våre jordarter og 
teleproblemer, er et spørsmål som under nutidens 
trafikkforhold ubønnhørlig krever sin løsning. Det 
er billigere i lengden å ha et godt veinett enn å la 
det være. 

STILLASHOLDEREN 

består av et stykke flattjern iorrnet som perspek
tivskissen viser. :? stk. 2" X 5" plank reises JJ'å 
høikant mot muren (veggen). Still.as•lrnlderen som 

''9 l 

Stillashoicter. 



204 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 12 - 1937 

Still�sholder benyttet ior 14 lit høi 11111r. 

er selviestende anbringes i den ønskede høide .. , 
stk. 2" X 5" plank legges over de to holdere, idet 
det påsees at de an•bringes i iordypningen mellem 
«a,, og «b» (se perspektivskisse). 

Til et brokar 10 X 5 m vi! 4 mann med 6 par 
boldere og nødvendig antall 2" X 5" plank kunne 
reise et sammenhengende stillas rundt hele kar
ret i løpet av en times tid. 

Til alt stillasarbeide ved muring av en 7 m lrni 
pillar medgikk 10 timer. 

At stillashol,deren kan brukes i iorholdsvis store 
høider viser fotograiiet av et 14 111 høit landkarr, 
hvor stillasholderen brukes helt til tops. 

Stillasholderen er opfunnet av diplomingeniør 
Carsten 0. Stang, Sirnes pr. flekkefjord. 

Avdelingsingeniør 0. L Hals ved Statsbanene 
har uttalt følgen-de: 

« Ved anvendelse av disse holdere er stillasar
beidet innskrenket til et minimum. 

!stedetfor t, bruke iaste spirer - eller andre
hittil brukte anordninger - til understøttelse og 
fes te for den p !an keplatt;11g som hygges uten ior 
kan·egge11 til standplass ior arbeiderne 1111der 11111-
ring opnåes s[1da11 u11derstøt!else bek\·emt ved 
«Stillasholderne». som ved litet arbeide kai; i1yt
tes op eller ned efter den lløide so111 platL11gen 
111:1 lia under rnuringsa rbeidets gang.» 

Murerior111an11 Karl Horgersen uttaler følgendL: : 
«Stillasiloldere11 er iørsteklasses den. det er den 

lettvinteste stillasa11ord11ing jeg liM brukt siden 
jeg begynte med muring i 1896.,, A. K.

MINDRE MEDDELELSER 

HVORFOR IKKE KJENNETEGNE GATER 
VED FARVER 

I London er det utkastet den tanke :", n1arktre 
de store gjennemgangs{irer s[ivel i selve hven so111 
i omegnen ved iorskjellig iarvede lyse,ide sk,1-
ter. Forslagsstillere11 111e11er at man herved vilcle 
01m{1 ikke bare e11 hurtigere c1vvikling av traiik
ken. men ogst1 unclgå ele ulykker som skyldes bil
iste11s vaklen ved bestemmelse av kjøreretning vecl 
\·eiskille, \·eikryss n1. \·. rl\·is 611 hovedåre ble\· 
forsynt med røc.Ie, en annen ,ned hl:1 og e11 tredje 
med gule stolper og lysende skilter. st, vil bilisten 
rent ubevisst sit, inn p{1 den rette vei, hvorve::d 
politiets opgave vil bli lettet. Hvorc.la11 man i far
vesy111fo11ien i gatekryss hurtig kan fi11ne den rik
tige iarve er et annet spørsmf1l. 

Aut omohil · Revue. 
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