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AKTUELLE SPØRSMAL FOR VART VEIVESEN 

Foredrag ved fylkesmannsmotet på Geilo 29. august 1936 av veidirektør Baalsrud. 

- Sanm1e11trengt referat. -

Hvis man skal sammenligne veiforholdene i 
Norge med veiforholdene i andre europeiske land 
så må vi dessverre erkjenne at veinettet i vårt 
ia11d ennu ikke på langt nær har nådd den utvik
ling som tilfelle er i Europa ior øvrig. 

Vi kom forholdsvis sent i gang med en rasjo
nell veihygg-ing . Det er nok sft at vi allerede i 
vår eldste lovgivning (som bl. a. Frostatings- og 
Gulatingslovene) hadde enkelte bestemmelser om 
veivesenet, og at man i Magnus Lagabøters lands
lov av 1274 fikk mer detaljerte regler for vei
arbeide m. v. Men først i 1624 blev det truffet 
bestemmelse om anlegg av vår første virkelige 
kjørevei, nemlig veien fra Hokksund til Kongs
berg. Nogen større fart i veibyggingen blev det 
ikke før i annen halvdel av det 18. århundre, da 
de daværende veimestre og særlig de vel kjente 
menn, generalveimester Kro!lg og gener.alveiinten

dant Peder Anlwr forestod utførelsen av mange 
forholdsvis store veianlegg. Disse veier hadde 
i almindelighet ganske stor bredde. men var for 
øvrig mangeliulle i teknisk henseende, så omtrent 
alle disse veier har måttet ombygges. 

J 1824 fikk vi vår første egentlige veilov, men 
denne lov som efter den tids forhold var gan
ske god, formådde ikke ft bevirke nogen større 
veibygging i moderne forstand. Vi kan si at 
vi først omkring årene 1847 begynte ft bygge 
veier efter teknisk riktip;e prinsipper, og efter at 
vi fikk veiloven av 1851 blev denne veibygging 
ført videre fremover, og kom efter hvert til å 
omfatte alle deler av landet. Men vi var om
trent 100 år for sent ute med å få veibyggingen i 
riktig gjenge. Andre land i Europa hadde på elet 
tidspunkt da vi begynte elet vesentligste av sitt 
veinett ferdigbygget, og samtidig begynte jern
banebyggingen rundt om i landene. Her var vi 
foriloldsvis tidlig ute, idet vår første jernbane 
blev åpnet i 1854. Det blev derefter jernbane
byggingen som kom til å legge beslag på den 
største del av ele pengemidler som Staten kunde 
avse til våre kommunikasjoner, og da hertil kom 
at man gik ut fra at det ikke mer vilde bli spørs
mål om landeveistransport over store avstander 
efter at jernbanene 1hadde holdt sitt inntog, fore
gikk veibyggingen i et langsomt tempo helt til 

verdenskrigen var over og automobiltrafikken for 
alvor begynte å gjøre sig gjeldende. 

Senere har veibyggingen gått naget raskere, 
men det mangler ennu meget på at vårt veinett 
kan sies å være nogenlunde komplett. Vi har 
nu nådd så langt at vi har ca. 40 000 km offent
lige veier. Efter den veiplan som blev utarbeidet 
i 1926 og fremlagt for Stortinget i 1929 skulde 
vårt veinett efter veiplanens gjennemførelse ut
gjøre ca. 64 000 km. Det mangler således ennu 

24 000 km nye veier, og når de blir ferdige vil 
det visstnok fremdeles være mange krav som 
må imøtekommes ved siden av forbedringer og 
utvidelser på de eldre veier. 

Den måte hvorpå midlene til veibyggingen til
veiebringes er efter hvert blitt temmelig innviklet. 

Statens og distriktenes bevilgninger til hoved

veiene gis f. eks. nu under følgende forskjellige 
betegnelser: 

riksveier (vedlikeholdsbevilgningene), 
fylkesveier (nyanlegg og utbedring- av eldre 

veier), 
sambin d ingsveier. 
stamveier og 
komp ensasj onsp lansveier. 

Av lzerredsveier har vi veier 
med statsbidrag og 
uten statsbidrag, 
med fylkesbidrag og 
uten fylkesbidrag, 
veifondsveier, 
drifteveier, 
seterveier, 
kol onisasjonsveier (bureisningsveier), 
fisketransportveier og 
tømmertransportveier. 

De 3 siste kategorier kan undertiden være ho
vedveier, og alle disse veier er mer eller mindre 
turistveier. 

Vi må også skjelne rnellem ordinært arbeide, 
nødsarbeide, Opstadfolkarbeide og under over
veielse har vi arbeide for løsladte fanger. Endelig 
har vi arbeide for arbeidsløs ungdom.
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Samlet oversikt over veivesenets samtlige ut

gifter og inntekter er forsøkt satt op i tre hos

stående grafiske figurer. I utgiftene er her med

tatt de 6 3 millioner som av Stortinget er bevil
get a. h. t. skatteutjevning, og som vesentlig bru

kes til landdistriktenes vedlikehold av veier, men 

i nogen grad også til nybygging og utbedring av 

veier, og endelig av og til også til andre ting. 

Som det vil sees er tallene i de to iørste fi
gurer ordnet således at i figur 1 er angitt Sta

tens utgifter og i figur 2 Statens inntekter vedk. 
veivesenet. fig. 3 viser landdistriktenes utgifter. 
Det vii sees at alle utgifter og særlig Statens var 
meget små like til verdenskrigens slutt. I de 
første år derpå vokset alle utgifter sterkt. Her 

spiller kronens verdi også selvsagt inn. Statens 
utgifter har stort sett steget den hele tid, også se
nere, mens landdistriktenes utgifter i de siste 16 

år har gått sterkt ned. For øvrig taler figurene 
visstnok for sig selv, idet dog bemerkes at de som 
her er angitt er litt endret m. h. t. sin opsetning i 
forhold til de som blev fremvist under foredraget. 

Grunn og gjerde. 

De hermed forbundne utgifter er ikke direkte 
angitt i tabellene, men går inn i anleggsutgiftene. 
Stort sett kan man si at de utgjør ca. 5 % av 

anleggsutgiftene, og at de for tiden andrar til ca. 
1,6 millioner kroner årlig. Utgiftene til grunn og 

gjerde 1har vært ordnet på forskjellig vis i åre
nes løp. Til en begynnelse gikk grunn og gjerde 

inn i anleggsutgiftene og betaltes i det vesent

lige på matrikkelen. I 1863 skjedde en mindre 

endring, idet man fant at grunnen blev for kost
bar når Staten skulde betale. I 1869 innførtes 
en ny forandring, idet utgiftene til grunn og 

gjerde nu falt helt på distriktene. Og dette sy
stem har holdt sig op igjennem urene, og har alt 

i alt vist sig heldig. En mindre forandring blev 
foretatt i 1933, idet der da blev �tpnet adgang til 

i spesielle tilielle å ta litt av disse utgifter inn på 

anleggene. 
En endring er også gjort for de anlegg som be

vilges på jernbanebudgettet 1som kompen5asjon 

for bevilgede, men ikke byggede jernbaner. Her 
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går grunn og gjerde inn anleggsutgiftene p[t en 
nærmere angitt måte. Denne betalingsm:tte me
nes å ha medført fordyrelse og har vært fra
rttdet av de overingeniører som har hatt med 
disse anlegg å gjøre. 

Det bør også bemerkes at i tidligere tider gav 
grunneierne ofte fri grunn og gjerdehold, for
mentlig fordi de erkjente fordelene ved vedkom
mende veianlegg. I den senere tid kreves i større 
utstrekning betaling for grunn og gjerde. 

Til tross for at landdistriktenes samtlige utgif
ter til veivesenet som ovenfor nevnt har gått 
sterkt ned i de senere ftr når man ser dem i for
hold til det hele lands utgift, så må det dog inn
rømmes at landdistriktenes utgifter absolutt sett 
idag er stekt tyngende på kommunebudgettene, 
idet kommunenes økonomi i almindelighet er me
get dårlig. Det kan da ikke nektes at det vilde 
være ønskelig å finne en utvei til videre reduk
sjon av kommunenes utgifter, uten samtidig å 
sinke veibyggingen. Dette spørsm{d har vært 
gjenstand for adskillig overveielse. Med hensyn 
til grunn og gjerde kunde det derfor vn:re spørs
mål om å gå tilbake til den gamle ordning å Ja 
grunn og gjerde gft inn i anleggsutgiftene for ho
ved veianleggene. Herved antas det at herredene 
vilde avlastes for en årlig utgift av ca. 1 million 
kroner. Imidlertid er det sannsynlig - bl. a. av 
hensyn til den måte ,hvorpå grunnens taksering 
foregår - at de samlede utgifter til grunn 
og gjerde derved vilde vokse betenkelig. En 
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s[tdau fremgangsmåte bør derfor neppe anbe
fales. 

En annen utvei vilde det være ft belaste samt
lige grunneiere i et distrikt med utgiftene til 
grunn og gjerde. Et sådant system brukes i 
våre byer ved gateoparbeidelse, og det brukes 
også i stor utstrekning og visstnok med stor for
del i Amerikas forente stater også for landeveier. 
Dette alternativ synes derfor å burde overveies 
nærmere. Veilovens § 63 måtte i tilfelle endres, 
eksempelvis slik at den hele utg'ft til grunn og 
gjerde ved et anlegg blev å betale av den eller 
dem som ved skjønn måtte erkjennes å ha for
deler av anlegget ,fremfor herredets øvrige skat
teydere. 

I denne forbindelse henvises til veilovens § 6 om 
bidrag til bygging av bygdeveier. Her er benyt
tet en viss tvang. Paragrafen var i sin tid meget 
omstridt, men den har utvilsomt virket godt. 

Anleggsutgiftene. Distriktsbidraget. 

Veiloven av 1824 la utgiftene vesentlig på grunn
eierne og matrikkelskatten. Mellemriksveier be
taltes dog helt av Staten, det vil si ved matrik
kelskatten. Også -enkelte andre veier er betalt 
på denne måte, eksempelvis visstnok store deler 
av den Sørlandske hovedvei. Fra 1854 blev ho
vedveiene betalt av Staten gjennem matrikkelskat
ten. l 1893 .blev denne veiskatt ophevet. Hvor
ledes anleggsutgiftene ior tiden fordeles rnellem 
Staten og distriktene vil sees av fig. I og lll. 
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I detaljene er det med hensyn til fordelingen dog forskjellige må ter som til dels avviker ganske sterkt fra hverandre. Først og fremst er distriktsb;dragene meget forskjellige. Dernest er fordelingen av utgiftene melJem fylke og herreder meget forskjellig. I enkelte tilfei le betaler vedkommende herreder alt distriktsbidrag og fylket intet, i andre tilfelle er det omvendt. Den mest rettferdige fordeling mellem fylke og herreder finne!" visstnok i Sogn og Fjordane og Vest-Agder fylke. forskjellige forsøk 1har vært gjort på å opnå naget større ensartethet på dette område uten at det kan sies å ha lykkes. For å opnå en bedring av landkommunenes økonomi er det neppe nogen annen utvei enn å senke distriktsbidragene. Dette har da også i de senere år vært gjort. Uten å kunne opgi bestemte 
tall antas det at distriktsbidraget for det hele Jands vedkommende idag dreier sig om 20 %, mens vi for få år siden regnet 25.En videre senkning er visstnok nødvendig. Det antydes eksempelvis at de distriktsbidrag somhittil har vært % efter hvert bør senkes til 14,samt at alle andre kvotadeler senkes tilsvarende.Også for de såkalte stamveier bør visstnok bidraget senkes noget. For broene forutsettes lignende endring. I denne forbindelse anføres aten mengde mindre broer i de senere år ombygges for riksveimidler, og da med det lille distriktsbidrag som er nevnt nedenfor.De her antydede nedsettelser av distriktsbidragene er ikke særdeles store, men det må i denne forbindelse erindres at distriktsbidragene dog all-

tid har v,crt en god målestokk ved bedømmelsen av de forskjellige veikrav, og at en vurdering av kravene herefter blir noget vanskeligere enn før. 
Distriktsbidrag til veivedlikeholdet. Oprinnelig betal tes alt ved likehold av distriktene ved naturalarbeide eller ved kontanter med undtagelse av enkelte -høifjells- og mellemriksveier, hvis vedlikehold var overtatt av Staten. Fra 1928 overtok Sta ten de så kal te riksveier til vedlikehold, idet den hertil brukte landets bilavgifter. Distriktene betalte dog 1/3 av utgiftenesom distriktsbidrag. Dette er senere nedsatt til % . For å hjelpe landdistriktene har Stortinget antydet at distriktsbidraget �1er burde sløifes helt. Efter mitt syn på landets veiforhold synes dette å være å gå noget langt, og det vilde visstnok være rimeligere å fortsette med noget distriktsbidrag selv om det ikke blir mer enn 1

/10• Vedlikeholdsordningen innen fylkene 1har variert meget, og det har vist sig at vedlikeholdets større eller mindre godhet har vært sterkt avhengig av det system som har vært brukt. Pliktarbeide har for veivedlikeholdet nesten alltid gitt dårlige veier om enn små utgifter. Heldigvis forsvinner dette system mer og mer. Rogaland fylke var det første som gikk over til å vedlikeholde hovedveiene ved betalt arbeide og for fylkets regning. Nogen få andre fylker fulgte i årenes løp efter. I mange fylker vedlikeholdes f. t. herredsveiene og endog fylkesveiene mindre godt for ikke å si slett. Forhåpentlig blir det efter hvert nogen bedring, bl. a. ved hjelp av de ovenfor nevnte «ska tteutjevningsmidJer,, . 
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Bilrntenes statsbidrag. 

Til tross for at bilrutene jo er forl1oldsvis nye 
kan det vel med absolutt sikkerhet slåes fast at 
deres nytte er overordentlig stor. og at de helt og 
holdent har forandret leveiorholdene i en over
veiende ele! av Ia!1dets kommuner. I forhold til 
denne nytte synes det statsbidraget de fi'1r li nere 
meget lite. P:1 en annen m!lle vil man ogs:1 
komme til det samme resultat, at statsbidraget 
er lite, 1d1r man ser hen til forholdet mellem de 
distrikter som har va:rt s:1 heldige {1 iå jernbane 
i forhold til dem som m.°1 11øie sig med bilrute. 
Eksempelvis anføres den overordentlig store ior
sk.iell so111 Staten gjør p[i de to distrikter sorn 
betjenes av Arenclal-Tveitsnndbanen p{1 den ene 
side o_g selve Setesdalen ovenfor Byg-lanclsfjord 
pfi den a1111en sicle. Den hjelp Setesdalen f[n til 
sitt kommunikasjonssystem er .io en ren hag-a
tell mot den som Tveitsund-distriktet Uir. En øk-
11ing av Statens bidrag til bilrutene og bl. a. til 
nedsettelse av takstene vilde nere en eiter mitt 
skjønn sterkt berettiget hjelp til landdistriktene. 

Den tekniske ledelse ( admi11istrasjo11e11). 

Nogen virkelig god ordning har man i vårt 
land pi't dette omri'1de visstnok aldri hatt. Op
rinnelig blev vel veibyggingen ledet av landets 
embedsmenn og tjenestemenn. Dette fo11hold blev 
naget ·bedret fra midten av elet 17de i'1rhundre, 
idet vi da fikk en del veimestre, en del general
veimestre og en ge11eralveiintenda11t. Mange av 
disse var fremtredende og på sine områder dyk
tige folk, men ingen av dem synes å ha hatt no
gen rede på veibygging som fag. I 150 a 200 år 
hadde man denne ordning. Tjenestemennene blev 
betalt med en særskatt på landbefolkningen, som 
fant denne skatt urimelig, og som alt i alt synes 
å ha lagt mere vekt på skatten enn p.°1 arbeidet 
som blev utført for pengene. Resultatet for vei
byggingen var i hvert tilielle uheldig. På denne 
tid bygget Europa for øvrig størsteparten av sitt 
veinett under god teknisk ledelse. mens vi sti å si 
manglet teknisk ledelse. Fra 1847 blev forholdet 
vesentlig bedret, idet selve veibyggingen litt ef
ter litt kom til å bli ledet av fagkyndige tjene
stemenn. Disses arbeide har i % århundre for 
en stor del bestått i å gjøre om igjen det som i 
de foregående :'trhundreder var bygget. 

Vi må være takknemlige for den bedring som 
efter hvert er inntrådt, men elet er nødvendig å 
fremholde at selv idag er der et betydelig miss
forhold tilstede. For at veibygging � som alt 
annet arbeide - skal bli ,best mulig må det være 
et rimelig forhold mellem arbeidsdagsverk og 
funksjonærdagsverk. For vårt veivesens ved
kommende er det nuværende forhold ikke rime
! ig, idet vi har for få funksjonærer i forhold til 
vår arbeidsstyrke, og i de siste år da antallet 
av arbeidsdagsverk har steget sterkt, og da funk-

sjonærenes andre gjøremål ogsft har steget me
get sterkt er missfor.holdet øket. Ser man hen 
til veibygging som ,helhet, og sa:rlig ser hen til 
det resultat som opn{ies ior pengene, føler jeg 
mig sikker på at vi alt i alt vilde opn�i betydelig 
besparelse for landet ved at Yeivesenet it1r det 
antall funksjonærer som ansees rimelig. For ti
den er funksjon,crtallet s[1 lite at det ikke er 
mulig ti ofre den -hoist nødvendige tid på plan
leggelse og arbeidsledelse, og resultatet \"il gan
ske sikkert være at v:'1re efterfølgere i unødig 
stor utstrekning m:'1 gjøre om igjen meget av det 
som bygges idag. 

* 

I det foregtiende har jeg forsøkt [1 besvare det 
spørs111[1I so111 visstnok nærmest av ·cte lierrer 
fylkesmenn onskedes utredet. I forbindelse her-
111ed tillater jeg mig {1 nevne et par andre spørs-
111:'11. 

Veivesenets hele arbeide er i den senere tid 
blitt rner og mer komplisert, og kravene fra di
striktene er blitt tilsvarende forskjellige. Stort 
sett kan disse krav kanskje deles op i 2: nybygg
ingen, som med stor kraft kreves av alle dem 
som ingen veier har og pt1 clen annen side vei
enes utbedring, veienes forsyning med faste vei
dekker, støvplagens bekjempelse m. v., som med 
likeså stor kraft kreves av dem som allerede har 
ftitt sine veier bygget. Å dele sol og vind rett
ferdig mellc111 disse krav er en meget vanskelig 
opgave, og spesielt vanskelig er det i vårt land 
nettop fordi vi, som ovenfor nevnt. er sterkt ak
terut med vår veibygging. 

De land som vi ellers henter v{tre erfaringer fra 
er for tiden vesentlig beskjeftiget med {t for
bedre sine eksisterende veier, og veibreddeutvi
delser, kurveforbedringer og faste veidekker er 
derfor dagens orden i disse land. Nybygging i 
den forstand sorn vi har den finnes der ofte me
get lite av. 

For mitt personlige vedkommende er jeg mer 
og mer kommet til å anse nybyggingen som vår 
for tiden viktigste opgave på veivesenets område. 
Så vidt forståes .har ogs;t Arbeidsdepartementet 
og Stortingets veikomite i elet vesentlige gitt dette 
syn sin tilslutning. 

Men om enn nybyggingen visstnok må sies å

være viktigst, så kan elet ikke nektes av kravet

om veienes forbedring også er så berettiget, at

man i stor utstrekning må ta hensyn til det. Så
ledes har ogsi'1 vært forholdt, idet man stort sett 
har gjort begge deler. 

På elet siste Storting fremkom sterke uttalelser

om støvplagen og krav 0111 dens avhjelpelse. Det 
blir derfor nødvendig å ofre denne side av vei
byggingsproblemet større opmerksomhet i frem
tiden. Faste veidekker av sten, betong, asfalt el
ler tjære bør vi derfor gå til så langt bevilg

ningene tillater, og i all fall så langt som den 
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økonomiske berettigelse av disse dekker tilsier. 
Men selv om vi så gjør blir de veilengder som 
.herved befries for støvplagen forholdsvis korte, 
og det blir nødvendig i adskillig utstrekning å 
øke anvendelsen av støvdempende midler, slik at 
vi kan få våre aller viktigste veier nogenlunde 
støvfrie snarest mulig. 

I denne forbindelse nevnes at amerikanske er
faringer, og i den siste tid også svenske viser, 
at grusdekkene i de aller siste år har gjennem
gått en meget sterk utvikling, således at man med 
forholdsvis små midler skal kunne opnå en tem
melig fast og støvfri veibane. 

Når vi i Norge med hensyn til veidekkene ikke 
har kunnet holde skridt med andre land har det 
utelukkende sin grunn i mangel på tid til studium 
og mangel på anledning til forsøk, idet de nor
ske veiingeniørers interesse på dette område sik
kerlig er like så stor som andre lands. Aller 
først gjelder det å få ·et lite veilaboratorium. Hit
til har det ikke vært mulig, men efter de iår i 
Stortinget falne uttalelser vil denne vanskelighet 
nu ganske sikkert bli avhjulpet. 

Som en konklusjon kan det visstnok uttales, 
at alle de områder av veibygging og vedlikehold 
som foran er nevnt må fremmes side om side 
efter den skjønnsmessig best mulige fordeling. 
Men da den største opgave for vårt veivesen vel 
er og blir bygging av våre manglende veier, vil 
jeg tillate mig å nevne en side ved veibyggingen 
som jeg personlig anser overordentlig viktig. Den 
belyses best ved et direkte eksempel: De store 
distrikt Fosenhalvøen som i Sør- og Nord-Trøn
delag ligger på nordsiden av Trondheimsfjorden 
mangler veier i sørgelig stor utstrekning. Uten 
å komme inn på årsaken til denne endog i vårt 
land fremtredende mangel vil jeg nevne hvorle
d-es mangelen best skal avhjelpes. Der foreligger 
nu forslag om bygging av et par gjennemgangs
veier i den sydligste del av halvøen. De får en 
samlet lengde av ca. 70 km. og er anslått å 
skulde koste ca. 3 millioner kroner, idet veiene 
er forutsatt bygget som gode gjennemgangsveier. 
Med de bevilgninger som kan ventes til dette 
lille veisystem, som er bare en brøkdel av hvad 
halvøen tr,enger, vil det antagelig medgå 25 år. 
I hele denne tid vil disse veier bli til forholdsvis 
liten nytte for distriktet. Og 25 år er for et vei
løst distrikt i våre dager en umåtelig lang vente
tid. Og distriktet vil for hvert år føle sig mer 
og mer -efterliggende. Det bør derfor bli spørs
mål om i dette tilfelle å anvende en såkalt pro

gressiv veibygging, idet man først «bryter igjen
nem» den 1hele strekning ved en tarvelig utstyrt 
vei, tilstrekkelig til beskjeden bil trafikk. En slik 
tarvelig vei vil kunne bygges på meget kort tid, 
kanskje endog på 4 år. Mens dette veisystem 
trafikeres kan veiens forbedring foregå jevnt og
�jkk�rt til vei�n kommer i den stand som er øn-

skelig. Veiens utstikning 111[1 i begge tilfelle være 
den sammen. Denne progressive metode er jo 
ikke helt ukjent her i landet - tvertimot mener 
jeg vi har erfaring nok til ft kunne bedømme 
den. Vi har også erfaring nok til ft vite at me
toden i dette veifattige og eiterliggende distrikt 
vil være absolutt fordelaktig. 

Fosendistriktet er utelukkende nevnt som ek
sempel, riktignok et fremtredende eksempel, men 
vi har fullt op av distrikter i vårt land hvor vei
byggingen antas å burde fremmes på samme 
måte. 

* 

Eiter foredraget opstod et lengere ordskifte, 
hvorav utførlig referat er inntatt i «Referat av 
fylkesmannsmøtets forhandlinger». Et kortfattet 
utdrag av ordskiftet inntas her. 

'De fylkesmenn som uttalte sig om veibyggin
gen i sin almindelighet erklærte sig enig i vei
direktørens plan om billige, foreløbige veier. 

Nordanger og Lindebrekke var enig med hen
syn til stamveiene, sistnevnte var dog skuffet 
over de store distriktsbidrag hertil. 

Five og Jhle11 fremhevet at det må være be
hovet for veier og ikke distriktenes økonomi som 
må være avgjørende for bevilgningene. 

•Ferjeforbindelser må være med i planen for

stamveiene. 
Fylkestinget i Opland har henstillet at distrikts

bidraget til stamveiene nedsettes til det samme 
som ved riksveiene eller eventuelt sløifes. 

Al le talere var enig om at distriktsbidraget til 
riksveiene må ned, og det var bare Norem som 
uttalte sig mot at det sløifes helt. Five mente man 
må la ,bilene betale det som trenges. Seip fore
trakk at distriktsbidraget sløifes fremfor at riks

veinettet utvides. 
/hlen, Nordanger og Bassøe uttalte at fylkene

ingen innflydelse 1har på riksveiene. 
Hegland mente at nogen innflydelse kan øves 

ved at budgettet passerer fylkesmannen. 
Utheim uttalte at overingeniøren bare kan få 

det som budgettmessige hensyn tilla ter bl. a. til 
faste veidekker. 

Flere fylkesmenn fremholdt at distriktsbidra
get til nødsarbeider volder vanskeligheter, bl. a. 
ved at de kommer i tillegg til de allerede ved

tatte budgetter. 
Hegland vilde ha sløifet (ikke utsatt) distrikts

bidrag til nødsarbeider. 
Utheim ·beklaget - (på statens vegne) at di

striktsbidraget til kompensasjonsanlegg beregnes 
på samme måte som ved jernbaneanlegg, Han 
fryktet for at distriktet kan sette overslag for 
grunn og gjerde for høit, for å slippe med mindre 
kontantbidrag og mente at grunn og gjerde bør 
betales av distriktet, således som nu ved almin
delige veianlegg, helst dog med nogen lettelse. 
Han antydet en sådan ordning at distriktene be-
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taler 5 pct. av a11leggsoverslaget til dekni11g av 
utgiftene til grunn og gjerde. Blir dette ior lite 
bør staten ta reste11. 

Seip mente iorholdet bør være omvendt. 
Lund, NordaT1ger og JohaT1T1essen fremholdt be

te11kelighetene ved kornmune11es store forskudd til 
veianlegg. Det må en plc!11 til ior avvikling av 
disse forpliktelser - evet1tuelt ved statsbevilg-
11i11g - uttalte Nordanger. 

Utheim meddelte at man i Møre og Romsdal 

ved hjelp av «veipenger» ·har kunnet forlate na
turalarbeidet. 

lhlen anså forhåndsgodkjennelse av tilskuddets 
anvendelse for unødvendig. H eg/and mente det 
ved fordelingen av veipengene må tas mer hen
syn til fylkene. 

Flere fylkesmenn beklaget at veiadministrasjo-
11en - bftde den centrale og fylkenes - ikke får 
det nødvendige personale. Seip mente det er en 
tendens til for sterk centralisering. 

SÆRSKILTE TILTAK FOR ARBEIDSLEDIG UNGDOM 

SOGNEF JELL VEIEN I OPLAND 

Rapport fra arbeidslederen, ingenior Ame Berre, til ove1i11geniore11 for veivesenet i Opland.

Blamlt de anbeider som blev besluttet igangsatt 
til beskjeftigelse av arbeidsløs ungdom var vei
anlegget Lom-Luster eller Sognefjellveien, (d. e. 
Lei ra bru-Fortun). 

Trafikkforbindelsen OttadaHøret--J..uster over 
Sognefjellet er av eldgammel dato, og stien e!ler 
1k!øvveie11 er på selve •høii1fje!let sterkt opvardet
og vardene vel vedlikeholdt den dag idag. 

Tanken om kjørbar vei.forbindelse blev tatt op 
av veidire,ktør Krag a1J•Jerede for ca. 40 år siden, 
men blev den gang i1<1ke realisert, idet det også var 
spørsmål om andre konkurrerende projekter. 

Siden deu tid har opsittere og iuteres·serte seter
eiere. og ·i den senere tid hotelleiere og ikke minst 
telegrafvesenet, drevet vei•bygging i mange år 
sli,k at •høsten 1935 var det blitt fe11d1ig smal (2-
2,5 m) bil-bar vei til turisbhytten Kross,bu som lig
ger ca. 27 kim fra Leira bru. Herved Mev den 
veiløse avstand redusert ti'1 20 km, Krossbu
Turtagrø. Krossbu ligger ca. 1270 m ·O. h. Her
fra stiger lendet ganske r.as·kt op til høifjellspla
tået hvis høieste pun'kt langs den projekterte vei 
ligger på ca. 1450 m o. h. nær den nuværende 
antatte fyl•kesgrense og Uwonfra man har en alde
les ·strålende utsi,kt til Smørstalbtindene, Fana
råiken og en !hel kjede av t,op,per i nordvestre Jo
tunheimen. I ,de.t llei[e er denne høJfjeJ,Isoverg,a11g 
så betagende vakker at veien når den en gang blir 
farbar, vil bli en av landets turistattraksjoner. 

Ungidomsa11beidet skulde begynne ved Knossbu 
og fortseNe innover fjellet så langt s•om mulig, 
uanset't fylkesgren'Sen. Man skulde følge de ut
a11beidede -Jjlaner hva,d stigning og kun1atur an
gikk, dog lmnde ondu,Jasj,oner i al�·e retninger bru
kes hv.or det landtes beætNget for å komme lmr
tig frem. Ve!ilbredden blev satt til 3,5 m + kurve
bre·dding og møtep'1asser hvor høvelig. 

A11beidssty11ken var først sart til ca. 100 mann, 
men blev i midten av }uh øket til 120. 

Den .første ·opgave f.or ar.beidsledelsen var å 
ska�fe hus. Det blev besluttet opført en penna
ne11t brakke av 311 laft ved Kr-0ss1bu og en ved 

Fantesteinsva'!net ca. 3 km fra Krco'Ssibu, hvortil 
man håpet å få veien i farbar stand, og senere en 
brak'ke ved Bøvertunvatn for den økede arbei,ds
styrke. 

Disse tre brakker er bygget og planlagt med 
ordinær druit og ved'likehold f.or øie og hver av 
dem innei11older for dette f.orrnM sengeplass til 
12 mann, dertil kjøkken og et eks'lra ru:m f.or op
synsrnann. 

Ved nærværende anlegg blev der laget senge
plass til 28 mann i hver av brakkene, dessuten er 
innkjøpt 2 flyttbare 12 manns brakker av bygg
mester Eens patent. 

De siste !Jlev plasert p{1 Krossbu, og i hver 16 
-18 mann.

På Krossbu -blev der således rum ti'! 64 mann,
kjøkken o·g sengerum for koh'ikene m. v. 

Ved <le øvrige to leire blev kjøkken og senge
rum for k-0'.h."kene laget som tilbygg til den per
manente bra'k:ke ,og man spiste i sovemllUllene. 
Det viste sig senere at denne ordning blev dårlig 
likt, men med den korte sesong og den vanskelige 
transport fra Krossbu innover fieJilet fi!kk den lite 
anbe:faiHngsver,dige ol'dn'ing gå ror <lenne gang. 

A11beidet med å gjøre veien Bøvertun-Krosshu 
farbar, og opar.beidelse av toimtene begynte 22

juni. Den 26. juni kunde første bil kjøre til Kross
bu. Veien var løs og dårlig så man ante det ver
ste for den hårde påkjenning, for den forholdsvis 
stiore materialtranspurt som begynte 1. juli. 
Transporten gi'lcl< imidJ,ertid br.a. Bare en bil gikk 
gjennem dekket og måtte lesses 0111. Selvsagt 
var der stadig et el•ler flere Jag som var sysse�satt 
med tilsyn og reparasjon. 

1Den første Een.fura'kke var ferdig opsat>t 3. juli 
og den dag begynte også opiførelsen ,av planke
bra:k.ke·ne. Alt ma·teri1a1Je til braikkene ved Fante
steinsV'atnet måtte bæres innover. 

Planke'bra'k!kene blev bygget ved Å'lmeningens 
sag i Skjå1k, rev·et og transportert, så <let gikk 
�ort å få bralkikene opført på fjel'let. 

Ai!lerede den 9. juli var bralkkene ved Krossbu 
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1. Brakkeleiren ved Krossbu. I hakgrunnen !1cst1Jigg-lirea. 

2. Faniesteinsvatnet med S111ørstabti11dcr ,og bre i bak

grunnen. Brakken ligger ved midten av vatnet. Hit blev 

veien iarbar. 3. Utsikt fra den projekterte vei mot Skaga-

og Fantesteinsva·tnet under tak, med dører og 

vin·duer innsatt. og den 12. iu·l,i var ogs-å den an

dre Een-brnk.ke opfart og sengeplasser i p'anke

brakkene ferdige til å ta imot den ungdommelige 

aribeid·sstyrike, hvor.av de første kom den 14. juli. 

Den 18. jU'ii kunde også brakkene ved Fanteste·ins

va tnet tas i bruik. 

Den 1. august var alle hus ferdigbygget, o·g den 

siste sending av ung,d-mn kom den 10. august.

Man hadde næret fryil<t for at guttene �kulde kom

me før man fi:kk husene i stand, el-ler at man 

s•kuld,e lili nødt til å iorha1le deres ankomst, men 

det lot til at de forskjellige kommuner var blitt 

stølsti11dene og 1Fa11ari1ke11. 4, Utsikt ira Fa11testcincne mot 

Fanaråkell. 5. ,Fantesteinsvat11et med Skagastolsti11deJ1C og 

Fanaråkcr1 i bakg-ru11ne11. 6. Mytte ved ifa11tcsteinsva1:1ct 

10. juli 1936. 

overrumplet i like st-or grnd som veivesenet. In

gen blev derfor ()IJJ'holdt. 

Departementet hadde utpekt følgende lmmrnu
ner ti'! å sende 5 gutter hver: Lom, Skiå·k, Vågå 
og Sel i Opllan·d fylke. Nord- og Sør-Frøya, 
Hitra, Kvenvær, Sandstad og FHlan i Sør-Trøn
delag fylike. Namsos, Vikna. Nær.øy, Kolvereid, 
Gravik, Egge, Verdal i Nord-Trø-ndelag fylke, 
ialt 17 herreder med 85 g.utter. 

Av disse sendte Fillan ingen og San,dstad 3, og 
av de bebudede 15 gutter fra tre kommuner i Vest
Agder kom ingen, pf, grunn av <len lange reise. 
Da brakkene stod der b'lev det f.or å opnå det 
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ønskede a11>tal1l gitt tillatelse til å ta inn en del 
andre fra bygdene i Gud·brands·dalen, såi!edes korn 
Nord-Fron ti·! med ialt 6 mann, Dovre med 6 
mann, og ialt fi,kk Sel 7 mann og Skjå1k 6. Den 
normale arbeid·sstyrke kom derved op i 88 gutter 
(idet en del av de siste kom så sent at den før
ste skare a·llerede var reist hjem), 21 formenn. 
3 smeder og l telefonarbeiider. 

Været var i slutten av juni helt strålende, med 
sta·dig klar himmel. Den 4. julli kom omslaget 
til regn og dette holdt sig nokså stadig til ut 
august. Resul1tatet var at mange av guttene blev 
fonkjølet og en fikk bronkitt, dog i1k'ke verre enn 
at han efter en Likes hvil kunde fortsette. En til
leggsårsak var at man ikke hadde opført særskiHe 
tønkerum, og en f.orsend1ing av ovner blev for
sinket på grunn av sommenferie i ia'bri'kiken. Sc.cr
skil te tørkerum er aibsoh1tt på•kre,,d i et vær.lag 
som man .nrå vente så høit til fjells og så nær 
vestolandet. Av de øvrige gutter Hkk to nyre
sykdom (som de forresten hadde hatt før) og mlit
te slutte i mid·ten av september. 

September måned kom med klarvær og sol
skinn, og Utt kulde. For dem S'OITI ![1 i bord.husene 
(Eenbrakkene) kom det da godt med at man dis
ponerte mange ulltepper. Det var ikike tale om 
tid eller folk til å isolere, ennskjønt man hadde 
Huntonitt-plater p·å lager. Alt blev satt inn på 
å f[i fot1bindel•sen til Fantesteinsva·tnet i stand, da 
det vi'lde ha så meget å bety for eventuell drift 
neste år. 

Midt under dette arbeide, den 15. september, kom 
et mindre snefall og dette må ha skremt mange, 
for den 22. september mo-ttokes opsigelse fra 25 
gutter som vi'lide reli,se med en g-ang, ti•! tross for 
at en del hadde fått nye akkorder som det var 
svært meget om å gjøre å få ferdig. Disse 25 
reiste den 25. september og omtrent smntidig med
delte resten av g,uttene ved Kmssbu og Fante
steinsvatnet, p,å 11 gutter nær, at de vilde slutte, 
og i1<1ke være med på utbedringen langs Bøver
tunvatn. 

Imidlentid blev guttene gjort kjent med planen 
om forts·att aPbeide nede i Leindalen og sluttresul
tatet blev da at samtlige på 7 nær, vilde fortsette. 

tDen 6. oktober kunde den før.ste bi•l giå til Fan
teste'in,sva,tnet. Ennu fortsattes arlbeidet der i 
nogen dager med 4-------5 mann. Den 13. oktiober 
,kiom der så meget sne a•t aH trafikk med bil forbi 
Bøvertun måtte o,pihøre. 

I anledning av utbedring langs Bøvert,unvatn 
var alle disponible hm i Bøvertun leiiet, og så 
hadde man bra!kken ved Rusta1dsæter. 

Ar-beidsstyrken v,ar rnu 56 gutter, 1 smed og 16 
f·ormenn. Været var en d,el ve1ksle11de og med 
delvis sne, men bare en gang blev bilfor,binde'lsen 
brutt. 

Ved bededagsti,der fikk man greie på ait arbei-

det skulode holde frem i Leirdallen og forarbeidet 
kun·de begynne. Den 12. novern!ber Hyttet første 
la·g til Elvesæter, mens srste lag kom den 22.

november. Veid Bøvertunvatn var da i al:t ut
bedret ca. 17 lrm vei til 4,8 111 kjøre.bred<le. 

I Leir,dalen blev hovedstyrken innlosjert på El
veseter og de nærmeste gårder og plasser. Ut
bedringen gjelder en parsell ca. 5 km lang, ira 
Leinbru til Lia-Sanden og man regnet med til 
utgangen av mai å ha tatt de vesentligste fjell
par-tier, samt bygget landkar og fundament for 
ay bru ved Elveseter. Til det viktigste arbeide 
ved brua vlil bli brukt fagar.beidere. 

Den 18. desember tok man juleferie til 25. ja
nuar. Arbeidsstyrken pr. 18. desenvber var 56 gut
ter ,og 14 formenn samt 2 smeder. A1le k,om til
bake over nyttår undtatt de som skulde gå yr
kesoplæringskurset i Vågå. IDette olev igangsatt 
17. januar med 14 gutter fra Sognefjeilsveien, og
varte ca. 4,5 måned. Elevene hadde gode vilkår
med større stipendium enn vanlig ved slike kurser,
og fri·tt rna te ria le.

Kosthol·det var av Sosial.departementet forutsatt 
ordnet ·sliik at man lignet ut utgiftene på hver en
kelt. Vit grunn av erfarin·ger fra Ar,beidsfy•l,kin
gen i Heidal blev imidlertid husholdningen bortsatt 
til en del k·okker ti'! en fast pris pr. dag pr. mann, 
nemhg kr. 1,75, amkevel slik at k,o'kkene var ga
rantert en minstef.ortjeneste. Ved ned!Mytningen 
til Bøvertun og Leir,da:len blev prisen holdt ufor

andret, mens klokkene fi!kk fast lønn. Ved opgjør 

ved ny,ttår viste det sig at utgi•rt:ene pr. dag pr. 
mann i gjennemsnitt hadde vært kr. 1,707, og 

'klokikelønnen medtatt kr. 1,897. Det samlede un
derskudd blev således kr. 1573,53, herav var av 
Sus'iaJd,epartemen tet bevilget kr. 1009,68 som til
skudd til lmkkelønn, idet giuttenes del i kokke

lønn i,k'ke s!htlde overstige kr. 0,50 pr. g'Ul't pr.

like. A!lle koloni1alvarer blev levert aJV Lom Koo
perative Handels'lag på Krosslbu, meJik blev kjøpt 
på setrene i Bøvertun og Bøverkinnlhalsen, og 
de øvrige gårdsp11udukter hvor som helst i Lom. 
Allre fmktutgi!fter blev båret av anilegget. Kjeller 
var det ikke nødvendig å bygge, idet de nærmeste 
snefonner tjente som op1bevari11'&1ssted for mat
varer som kunde bederves. All tmnsp,ort Krossbu 
-Fantesteinsvatnet roreog1iiklk med kløv.

Om guttenes arbeidslyst og skussmål er bare
gud t å si. 

I de så!kialdte smnmerrnåneder var det mest al
mindelig å anbeide overtid til kl. 7-lhS om kvel
dene. Feridigihefon var hos de fleste ikke stor i 

begynnellsen, men de lærte utrolig fort. 
Fortjenesten var av departementet fastsatt til

en beregnet a1kfkJ011dtortjeneste av kr. 4,00 ,pr. dag. 
I betralkit111ing av den høie kostJpris, anskaHelse av 
ekstra klær og oljeiklær m. 111., dehV',is !,ang reise, 
f.orven'tet 'kiort seson·g og guttenes prestasjoner 
111. m. SY111t·es d,enne fortjeneste for snau. Fortje-
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nesten pr. time har variert mellem kr. 0,60 og kr. 
0,75. En·hetsprisen antas da å være 0,8 og 0,9 
henholdsvis for jord og fjell av det man måtte ha 
betalt for vante arbeidere, hvis de skulde tjene 
ca. kr. 1,00 pr. time. Formennenes fortjeneste har 
variert mellem kr. 1,06-1,25 på høif.ieilet og kr. 
0,96--1.15 i dalen. 

Dette ungdomsarbeide er igangsatt forsøksvis. 
Erfaringen ira dette forsøksår er bare god, bort
seH fra at man ikke har hatt tilstrekkel1ig tid til 
forberedende arbeider. Det skuJ.de derfor være all 
grunn til å fortsette, men da bør der settes op en 
mer langsiktig pl,an sft administrasjonen fftr tid 
til å forberede arbeidet sft det blir biMigst mulig. 

SULFITLUTS OG KLORKALSIUMS FORHOLD TIL ASFALT 

Av i11gniør T. B. Riise. 

For eksperimentelt å undersøke hv.:I1ken virkning 
klorkalsium og sulfitlut har på varmasfalt, i·kke 
emulsjon, er følgende undersøkelse utført. 

Natursingel ca. 9,5 mm2 blev vasket for ft ijerne 
støv, hvorefter porsJonen blev deH i 3 deler. 

1 del blev tørret på elekt11isk pl]ate og straks be
than,dlet med ebanoasf1alt penetrasjon 200. Asfalte
ringen foregi1kik ved ca. 150

° 
C. De enkelte singel

korn blev plU'k1ket o-p og lagt på en skål til �v
:kjøling. 

1 del av den va·slkede singel blev straks lagt op 
i et klorikalsil\lmbaid 10 % Ca Cl2 og 1ft her i ca. 2 
timer, ·hv,orefter singelen blev tørret på plate og 
straks efter asfaJ.tert som ovenfor ,beskrevet. 

Endel kLorkalsiumbehandlet singel blev kun luft
tørret i ca. 24 timer før asfalte11ingen. 

Til sammenligning blev endel singel behandlet 
med «Ligno» 5: neutralisert S'llliiitlut fra Union Co., 
med ca. 50 % tørrsto-rf. Denne lut bilev blandet 
med vann i fo11hold 1 : 2 og sing,elen blev lagt i 
badet i ca. 2 timer, hvorefter tørret på p]a1e og as
fal tert s'Om før beskrevet. 

Efter å være asfaltert og avkjølet ble'V aMe prø
ver overlhelt med vann og prøvene undersøkt efter 
ca. 4 og 20 tiimers fmløp. 

Efter 4 timer iakttolkes følgende: 
Asfallten på den sulfitbeiJ1an·dlede singel viste 

sterk tenidens til å «sva» og kun,de lett s•krnlles av 
me,d en g,la:sstav. 

Asfal tihinnen på den klo11foalstiumbeihandlede sin
gel viste en ubetydelig tendens til å skalle av. 

På den uiJJehandlede singeJl viste asfalten ingen 
tendens Nl å skalle arv. 

Efter 20 timer var i,orholdet for den klorkalsium
belrnndlede og rene singel uforandret, for den sul
fitlutbehandlede var avs,kallingen ytterligere fren1-
skredet. 

Eiter å ha stI1tt under vann i 20 timer, blev prø
vene oplhetet U ca. 80--90

° 
C i ca. 2 timer. 

Alle stener av den sulfitlutibehandlede singel var 
nu helt fri flor asfalt. 

Av den ,klorkalsiumbehandlede singel lot a,sfal
ten 9ig nu lettere skrelle av med en glasstav. 

Som kon�mll blev endel av den sul,fitlutbelhand
lede singel omhyggelig v.asiket med vann og pft ny 
asfaltert og overihelt med vann. Denne singel op

,førte sig helt som ren s�ngel. AsiaHen ska'llet ikke
av. Op,hetninv, til 80--90

° 
C blev sløi.fet. 

Den klorkalsiumbehandlede singel som kun var 
tørret i lurft blr�v i,orøvrig behandlet pit samme måte 
som de andre prøver, kun blev opil1etning til 80-

90
0 

C sløifet. 

Nogen nevnever.dig forskjell på denne singel og
den som blev tørret på plate kunde ikke merkes.

1Man sik•ulde av disse forsøk kunne slutt,e at sul
fillut er avgjort ttlheldig fior asfalt og bør ikke an
vendes på veier som senere tenkes behandlet med
asfalt. 

Klorikalsium nedsetter nog,et asfa'ltens kle' h
riing 

til stenmateria,Jet; men det er vel sannsynlig at 

v;irkningen ikke er så sl!or at en bethandling med
1klorkal·sium året ,før asfalteringen blir utført har
nogen særlig sJ�adelig innflytelse. Men det må
anbeia'les å under,sø·ke forholdet i hvert tilfelle.

SVENSKE FORSØK MED STØVDEMPENDE MIDLER 

STATENS VAGINSTITUT, MEDiDELANDE NR. 53 

Ved ingeniør T. B. Riise. 

I tilknytning til Meddelande nr. 51 fra Statens En trnfikkteilling 27. oktober 1936 viste et betydelig 
Vaginstitut har instituttet utsendt en meddelelse om lavere tall, men dette sky1'dtes f·ormenUig ugunstig 
·de f.ortsaotte forsøk med støvdempende midler s,om vær ,den dag. 
har vært ,drevet på Enebyvtigen ved Flysta i Veien y;ar bygget med 20--30 cm stenlag, 10 cm 
Bromma. marnd,am ·og 5 cm gr,us. 

Ve.ilbred·den er 9 :m hv,ora'V 8 m har vært behand- Da veideklk,et var slitt og ujevnt, ble,v der våren 
,Jet med stø•vdempende midler. '1936 lagt et nytt sHteiJag av grus hv,or gnusrnateri-

Tr.il!fikiken anslå,es til ca. 800 'kjøretøier pr. dag. alet var sammensatt sådan: 
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Sandig naturgrus ....................... . 
Stemne I ............................... . 
Knust singel eller nat. singel 4-15 mm ... . 
Lei re (fet) ............................. . 
,fordelt pi't en veilengde av 80 m. 

4 111'1

5 )) 
3 )) 
2 ,, 

Denne grussammensetning tilfredsstiller ikke 
ganske de svenske normer, idet sikteanalysene vi
ser et materia·le med naget for stort innhold av 
sand. 

Utførelsen av dekket er meget interessant. For
søk hadde vist at leiren enten mi'1tte va:re tørr eller 
lielt bløt hvis man vilde ha en god blanding av 
grus og leire. Man valgte i'1 benytte bløt leire. 

Følgende fremgang,smi't te ·blev s{1 valgt: 

Grusen, stcnmelet og singelen blev først :;predt 
ut og blandet rned veihøvel. Oppi', dette laes så 
leiren og det hele blandedes med høvel. Blandingen 
nn meget effektiv. 

Var leiren ikke tilstrekkelig vi'tt eller været for 
tørr, ,blev vanning utført. 

Trnfikken besørget kompr;meringen, og veibanen 
1blev snart meget hård ,og tett og holdt s·ig godt i 
somrnermi'rnedene, i regnperioder om høsten var 

den noget sølet. 

Følgende støvdempende midler blev brukt: 

Garasol er fremstilt av avfallsprodtLkter fra gar
veri- og tekstilindustrien og er en emulsjon be
stående av neutralisert fettsulfonat tilsatt mine

ralfett. Den har en ubehagelig lukt. 

Ocean er en mineraloljeemulsjon med indiiierent

lukt. 
Solex er en bitumiøs skifer,olje ernll'lgert i vann, har 

en skar.p ik1ke ubehageliig lu'kt. 

Damnot er en tung mineral,olje med høi visknsitet.

Birulolin normal er et pr,oclukt i fast form av torv

strø konsistens som besU1r av 55 % koiksalt, 25 %

brenselolje, 15 % melass, samt 5 % torvpulver.

Bindolin sulfitlzoldig består av de samme sto,ffer

som Bindolin normal, men oljen er erstatte.t av

sulfitlut. 

Anvendt mengde og priser 111. v. stillet sig som 
fø'Jger: 

Ga ra sol: 1 del + 6 deler vann ialt 4 behandlinger 
med tilsammen 0,39 kg/m2 ikonsentrert stoff. 
Total·pris pr. m2 20 6 øre. 

Ocean: l del + 1 del vann ialt 3 be'Jiandlinger med 
tilsammen 1,4 kg/m" konsentrert sto!if. Total
pnis 28,4 øre pr. m". 

Solex: 1 del + 1 del vann tilsammen 2 hele be
handlinger og 2 flekkninger, samlet forbruk av 
Solex 0,70 kg/m". Total•pris 14,6 øre pr. 1112

• 

Damll'Ol: 3 hele behandlinger me·d tilsan1111en 1,50 
kim" + 1 ilekkning med 0,025 kg/111 2

• Totalpris 

14,3 øre pr. m". 
Biindolin normal: 4 he·le behandlinger med tilsai'n

men 2,1 kg/m". Totalpris 16 I øre pr. rn2
• 

Bindolin sul.fitil1·oldig: 4 hele behandlinger med til
sammen 2,05 kg/m". Totalpris 15,9 øre pr. 1112 • 

Klorkalsiurn: 3 behandlinger med tilsammen 1,25 
kg/rn". Totalpris 13,2 øre pr. m". 

Sulfitlut: I del+ 2 deler vann. 4 hele behandlinger 
med tilsammen 1,49 kg/m" konsentrert lut. To
talpris 15,7 øre pr. m�. 

Likesom ved de i 1934 ulførte forsø1k har ele i 
lang tid anvendte støvbindemidler klorkalsium og 
suHitlut gitt uh11erket resultat. Klorkalsiumstrek
ningene ,har under sti g,oclt som hele observasjons
tiden hatt en 1hfird og støvfri veibane. l enkelte 
tibfelle har den dog va:rt svalkt bølget, og efter 
1heftig regn hatt tendens til å bli glatt og sølet. 
Sul,fitlutstrek111ingen har vært den bes·te av samt
lige strekninger; lett f1 vedliike,holde og med meget 
g·od og støv1iri veibane. Da støvdempning med sul
fitlut i )·ang tid .har vært benyttet i Bromma, er 
arbeidsmetodene utviklet til de best mulige, hvilket 
sel\nfølgel1ig har bidradd t;il elet g,ode resultat. Lu
tens bindeevne har på prøvestrekningen ·også vært 
til nytte i lløiere grad enn man i alrnin,cle1Jighet kan 
gjøre regning på. idet slitelaget ad syntetisk vei 
Eir en helcl'ig sammensetning. 

Sett fra vedJiikeiholdssynspunkt kan st.of�ene inn
deles i 2 grupper: 

I) De som danner en ,hud på vei.banen som gjør
,denne vanskelig eller umulig å høvle.

2) De som ilke danner hud, og hvor veibanen er
relativt lett å høvle.

Til første gr,uppe hører: Ocean, Garasnl, Solex,. 
Danmol og i tørrvær ogs{1 Sulfi1lut. 

Til annen gruppe: Bindalin normal og sulHthol
dig samt Klorkalsium. 

De huddannende stoffer bevirker dessuten litt 
s'lag,hull, da huden ikike er så sterk at den tåler 
trnfikken, ,men brister her og der hvorved slaghull 
d.airnes.

Dessuten viste elet sig at flere av disse stofier
ved senere behandlinger j,k;ke trengte ned i banen,
men blev liggende oppå, hvorfor der måtte sandes.
Sul,fitlut trengte imidlertid ned.

Selv på prøvestrekrringene uten huddanneilse var 
veibanen i almindelig,het håPd og fast, men de på
førte støvdempningsmicller kunde i'kke forhindre at 
gruspaptikler blev slitt løs fra over-flaten. Dette 
løse grus bevirket at strekningene selv k-ort tid 
efter be1iancllingen sjelden v,ar helt støvfrie. En
kelte gang,er dannet l>Qlorkals,iumen en tynn sikorpe
wktig hud som imidlertid snart blev s,rnuldret i 
stykker av tra!Hkken. Over.flaten på Bindolin-strek
ningene var i almindelig,het jevnere enn den salt
bundne, som ofte var knudret og iblandt sva·kt bøl
get. Forekomst av slag,lmll var ubetydelig. 

Efter erfaringene ira prøvestr,e•kningen synes 
blandt ele huddannede preparater sul·fotlLbten og de 
beste oljer ·og oljeemulsjoner tek,r1isk se:tt å være 
like gode. Av de preparater som i1kke danner hud 
har klorkalsium g,itt bedre resultat enn Bindolin
prepara tene. 
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KJØRERESULTATER PA 
BILST AMVEIENE 

april-nummeret skrev undertegnede om bil
stamveienes iordeler. I «Die Strasse»s annet mai
nummer gjøres det nærmere rede for sammen
lignende forsøksresultater med en Mercedes Benz 
3, 2 og 1 personbil over bilstamvei og alminde
lig hovedvei, Reiohstrasse nr. 3, som er av så 
stor interesse at resultatene i utdrag gjengis her. 

Lengde km ........... . 
An tall møtende kjøretøier 
Antall kjøretøier som blev 

kjørt forbi ........... . 
Reise,hastighet km/time 
Minste hastighet km/time 
Største hastighet km/time 
Reisehastighet i pct. av 

største do. . .......... . 
Antall ganger gearet ... . 
Bensinforbruk 11100 km .. 
Bevegelse (over 3 cm) på 

styrerattet m. . ...... . 
Antall ganger 1 gear 

» )) 2 » 

)) >> 3 » 

)} )) 4 )) 
" " klutsiet 
" " bremset .. 

Forandret hastighet ganger 

Bilstamveien Hoved-
gjenncmsnitshas- veien 

tighet 
119 l<m 71 krn 

147 

p 

56 
119 
110 
130 

92 

16 
16,95 

0,59 
1 
1 
l 

1 
4 

3 
11 

147 
0 

71 
65 
75 

93 

10,60 

161 
351 

158 
71 

0 
127 

56 
440 
16,67 

336,00 
6 

15 
45 
36 

105 
491 
255 

Lignende forsøk holder man på med andre bil
typer. 

Forsøkene blev foretatt mellem Bruchsal - et 
par mil nord for Karlsruhe og Bad Neuheim vel 
3 mil nord for Frankfurt am Main. 

Distansen er på bilstamveien 147 km og på ho
vedveien (Reiohsstrasse nr. 3) 161 km. Men mens 
den første hadde 10 avgreninger underveis. pas
serte den siste 35 byer og landsbyer - iait 60,6 
km - med 219 veikryss, 963 veiavgreninger og 11 
jernbaneplanoverganger. 

Tabellen g_ir de viktigste forsøksresultater, og 
enkelte av disse er vel verdt å legge nøie merke 
til. Således blev på landeveien rattets omkrets 
beveget 570 ganger så langt som på bilstamveien. 

Det blir makelig å kjøre på bilstamveiene, kan
skje for makelig for en trett eller søvnig kjører. 

Særlig interessant er det at på bilstamveien 
spares det med samme reisehastighet (71 km pr. 
time) 36,4 vet. bensin for samme distance, 42 pct. 
når det tas hensyn til bilstamveiens kortere di
stanse, eller reisehastigheten lwn økes med 68 pct.
med praktisk talt samme bensinforbruk. lsteden
ior 2 timer ov 16 minutter bruker man med samme 
bensinforbruk kun 1 time og 14 minutter. 

Bilstamveienes fordeler for trafikken er altså 
betydelige. 0. K.

MINDRE MEDDELELSER 
ET RULLENDE POSTKONTOR 

f m--gf .Jt --- --· -� 

Det sveitsiske p·ostvese11 har 11yhg tatt i bruk 
et rullende postkontor byg-get p[1 et vanlig- buss
understell. 

På siden er anbrag-·t posbkasse samt breV'kort- og 
frimetkeautomater. Inne i vog11e11 er ekspedisjo11s
disk for brev-, penge- og pakkepost. 

Et sådant rullende postkontor kan betjene flere 
landsbyer, idet det kan holde «kontortid» et par 
timer daglig på hvert enkelt sted. 

SVEITSISKE SNEKJETTINCER 
Det sveitsiske postvesen har utviklet en ny type 

av snekiettinger bestående av løse dobbelttverr
lenker. 

Disse festes på tappen som er anbragt p{1 begge 
sider av felgen. 

Fordelen sika! bestå i at denne type av snekjet
tinger lettere skal kunne påmonteres e1111 de van
lige. På den annen side vil de iormentlig s.Jite na
get mere p{t ringene, da de alltid vil arbeide på 
samme sted pli disse mens de normale vandrer 
langsomt rundt og derved sliter ringene jevnere. 

STERK NEDSETTELSE AV BILAVGIFTENE f 
BULGARI A 

Den bulgarske regjering har sløifet verd;skatten 
på motorvogner, samt nedsatt vei,ivgiiten med 50 
% f,or private personbiler og sløifet den helt for 
lastebiler. Forskjellige andre avgifter pfi motor
vognene er samtidig 01Jlievet. 

UTG IT T A V TEK N IS K U K E B L A D, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1/ 1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40.00.

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

Trykt den 3. august 1937_ 
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