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SPRENGNING AV KLOVHAUGEN, ROMSDAL

Av avdelingsingenior H. Skagseth.

Efter henstilling fra distriktet foretok stats-
geolog Bugge den 10. september 1936 en under-
sgkelse av Klovhaugen pa Ottergya i Romsdal,
som man mente vilde rase ut og forarsake skade.

Klgvhaugen er et fjell som ligger ca. 400 meter
over havet. Det er meget steilt og utilgjengelig
fra forsiden. Det springer noe frem fra den evrige
fijellside og det var bakenfor to tydelige, vertikale
sprekker i fjellet, parallelt med fjellsiden. Den
bakre av disse sprekker var 120 meter lang og
den fremre var ca. 33 meter lang. 1 begge disse
sprekker blev det ved statsgeologen nedsatt merke-
bolter. Det var searlig den fremre som han mente
var farlig. Fjellet foran denne sprekk kan nar-
mest kalles en blokk som var adskilt fra det evrige
fjell pa alle kanter undtagen i foten. Sprekken
var ca. 1 meter bred, 33 meter lang og apen
sa man kunde fire sig ned til en dybde av 25 meter
og g& pi bunnen i hele sprekkens lengde. Blok-
ken har en lengde av 33 meter, tykkelse ca. 18—20
meter og sprekken er synlig utenpd til en dybde
av ca. 45 meter — altsd en ganske anseelig stein-
masse. Noen bunnsleppe var ikke synlig, men det
var tydelig at foten av blokken var upalitelig.
Fjellarten er gneisgranitt med tydelig lagdeling
parallell med sprekken som har et lite fall utover.

Statsgeologens konklusjon var at blokkens for-
holdsvis smale fotste vilde klemmes istykker og
at det derfor var fare for at blokken vilde ramle ut.

Under fjellet er det forst en bratt ur ned til
veien, hvor det ligger en del garder, hvorav 2—3
var serlig truet. Et kort stykke nedenfor veier3
ligger sjgen. Hvorvidt et eventuelt ras vilde na
si langt som til veien og husene kunde man umu-
lig si noe om, men hvis blokken ramlet ut.helz
var det meget sannsynlig at si vilde skje. Like i
nzrheten har et ras tidligere gatt helt til sj@s.
Statsgeologen mente derfor at blokken burde sky-
tes ned. .

Veivesenet blev sd anmodet om & utarbeide en
plan for dette arbeid. Den 20. september 1937
foretok jeg en befaring av fjellet sammen me:d
opsynsmann Roaldset og arbeidsformapn Martin
Uri, som var spesielt sprengningskyndige.

Efter &4 ha studert fjellet, blev vi enige om fel-
gende fremgangsmate som den beste: _Ved sp'rek-
kens vestre ende klatrer man ned til henimot

foten av blokken. Herfra bygges det efterhanden
et borestillas rundt blokkens dagside og det bores
huller inn i blokken i ca. 3 meters avstand, ialt ca.
12 stykker. Hullene brennes og lades med storst
mulige ladninger som avfyres elektrisk. Hensikten
var a sprenge foten unna blokken sa den skulde
velte eller rutsje ut.

Arbeidet var med alt forbehold beregnet a koste
kr. 10000,—, hvortil kom eventuelle erstatninger
for skade pa hus og jord, som umulig lot sig be-
domme pa forhand. Av Naturskadefondet blev
bevilget kr. 8000,— mot at distriktet ydet kr.
4000,—, altsa tilsammen kr. 12 000,—. Man skul-
de da ha til overs ca. kr. 2000,— til eventuelle er-
statninger.  Av distriktsbidraget bevilget Ser-
Aukra herred kr. 3000,— og resten, kr. 1000,—,
blev dels skaffet til veie ved private bidrag og
dels av de interesserte opsittere i form av frivillig
arbeid, riktignok ferst efter at blokken tilsyne-
latende hadde begynt & bevege sig. Det viste sig
nemlig en vakker dag at de nedsatte merkebolter
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Sprekk i Klevhaugen.

som oprinnelig stod rett mot hinannen spriket ca.
3,5 cm. Alt tydet imidlertid pa at det var boltene
som hadde dreiet sig ved en eller annen ytre pa-
virkning og ikke fjellblokken som hadde be-
veget sig.

Arbeidet blev sia igangsatt den 7. september
1938 efter at det hadde lyktes & skaffe formann
og mannskap som var villig til a pata sig dette
farefulle arbeid. P4 grunn av den fremskredne
arstid vilde det imidlertid veere forbundet med ad-
skillige vanskeligheter & bygge det luftige stillas
utenpa fjellblokken, og sa varhardt som det vilde
vare pa dette stillas, vilde det mange dager vere
urad a fa gjort noen ting. Det blev derfor pa ny
holdt «krigsrad», hvori deltok en eldre, erfaren
veiarbeider, Anton Veblungsnes. Han holdt be-
stemt pa at fjellet burde sprenges ned tak for tak
ovenfra. Den arbeidsformann som skulde lede ar-
beidet, Lars Heggen, vilde imidlertid sprenge blok-
ken i stykker med en enkelt salve, men angrepet
skulde skje bakfra, fra bunden av sprekken. Her
skulde det sa forst sprenges en ca. 7 meter lang
og 5 meter bred tunnel inn i blokken som vist pa
skissen. Fra denne tunnel skulde det sa bores
huller radielt ut i blokken, sd lange som mulig.
l.adningene wilde derved komme omtrent pa samme
sted i blokken som oprinnelig tenkt, men en del

Nr. 1 - 1939

heiere op i blokken. Det siste forhold gjorde at
jeg var noc i tvil om hvilken mate som var den
rette.  Nar allikevel den sistnevnte mate blev valgt,
var det fordi den hadde den fordel at arbeiderne

kunne arbeide forholdsvis trygt og usjencrt av
styggver.  Det viste sig at efter at arbeidet var

kommet godt igang var det ikke en eneste dags
skoft, til tross for adskillig styggvier. Det blev
anvendt 6—8 mann,

Den 100 oktober var tunnelen innstatt.  Den lose
masse  blev transportert ot gjennem den vestre
ende av sprekken som var ca. 5 meter hoiere enn
tunnelen.  Til a transportere massen bruktes en
jernkasse som ved et spill blev trukket efter en
glatt plankebane op til det sted hvor massen blev
tippet ut.

Boringen av hullene begynte umiddelbart efter
og var ferdig i lspet av oktober maned. Det blev
horet ialt 10 huller med lengde henimot 6 meter.

Brenningen tok sa ca. 1 uke. Herunder blev
hull nr. 5 e¢delagt under brenning av hull nr. 4
Enkelte huller — seerlig nr. 4 og 7 — var van-
skelige a hrenne av den grunn at steinstpvet ikke
blev blast ut. Hullene matte derfor utvides si
man kunde krafse stovet ut.

Ladningen gikk ogsa noe sent. Man forseokte
forst ved hjelp av 1" elektriske rgr, men de var
litt for trange. lLadningen tok ikke fullt en uke.
Til siste gangs brenning og til salven medgikk
felgende kvanta dynamitt og lynitt:

Hull nr. 1 6 kg — 35 kg

-~ 2 10 » — 87 »
—. 3 3 » — 42 »
— 4 27 » — 450 » (lynitt)
— 5 85 » — 0 »
— 6 9 » — 37 »
— 7 20 » — 190 »
— 8 6 » — 32 »
— 49 85 » — 36 »

— 10 11,5 » — 80 »
Sprekk pa tunnelens

gstre side co.... 100 »
S e A - 1089,0 kg
Til tunnelen gikk falt ............ ca. 150,0 »
og til brenningen ................ » 300,0 »
Tilsammen .......... ca. 1539,0 kg

hvorav V5 var lynitt og ca. 24 var ekstra gummi-
dynamitt.

Hull nr. 4 og 7, som var meget apne, blev godt
tilmuret. Det samme gjelder sprekken pa ostre
side.

Alt var klart til avfyring lerdag den 12. no-
vember. Men av forskjellige grunner blev spreng-
ningen utsatt til den 14. november kl. 12. Av-
fyringen skjedde elektrisk. Til hull nr. 4, 6 og
10 anventes momenttennere og til de evrige huller
tennere nr. 1.
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Etter all den avisreklame som var gatt foran
denne  begivenhet var jo folk forberedt pa en
forestilling utenfor det vanlige. Det meotte frem
reportasjebil  fra  kringkastingen, filmfotograf,
pressefolk og fotografer. Fylkesmannen, over-
ingenioren, ildsfarlighetsinspektoren og flere re-
presentanter fra sprengstoffabrikkene var ogsa til
stede. Dessuten var det mstt frem et par damp-
skib og en rekke motormater fullastet med folk.
Det var derfor ikke fritt for at jeg var noe spent
pa hvordan det vilde ga. Det var jo som & holde
en storre forestilling uten generalprove.

Jeg kom op pa fjellet ved 10-tiden om formid-
dagen. Det var da anbragt tennpatroner i 10 lad-
ninger og en kort tid efter var ogsa den ellevte
anbragt. Ledningen blev utlagt og stigene fra
tunnelen op pa fjellet blev dratt op og hovedled-
ningen utlagt og prevd. Kl 11.40 var ledningen
provd og tennapparatet anbragt. Ledningen var
ca. 125 meter og gikk over en bratt fjellrygg til
standplassen pa den annen side. Kl 11.45 blev det
gitt signal til reportasjebil og filmfolk om at alt
var klart. Det var da imidlertid blitt tett take som
med en voldsom hastighet drev op og ned efter
fjeldsiden og regnet heljet ned. KL 12 presis lettet
det sd pass at jeg fant & kunne gi signal til
fyring.

Smellet var imidlertid meget svakt og det var
ikke merkbart lufttrykk., Vi trodde derfor at sal-
ven var mislykket.  Stor var imidlertid var glede
da vi kom frem pa stupet og fikk se resultatet.
licke alene var blokken reist, men den hadde sam-
tidig sopt med sig all lgs sten, sd det var helt
unodvendig 4 foreta mnoen efterrensking. Under
rausingen nedover fjellsiden og ned i uren blev
blokken slatt til sma blokker som blev opfanget
av uren. Skaden blev derfor bagatellmessig.
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Klovhaugen.

Bortsett fra litt darlig bjerkeskog blev ikke noe
annet skadet.

Det var derfor stor glede blandt opsitterne
over det vellykkede arbeide. Men for alle fil-
skuerne som sekkvate og med bomull i erene
spent stod og ventet pa det store drenn var
skuffelsen stor. Neppe noe d here og lite & se.

Arbeidet, som hadde pagatt i vel 2 mdaneder,
kom til 4 koste ca. kr. 9000,—.

AVRUNDING VED STIGNINGSBRIGDE PA VEGAR

Ved ingenior G. A. Froholm.

Stor koyrefart set store krav til slak og jamn
avrunding av stigningsbrigde pd bilvegane.

For bra avrunding i deld (konkavbrigde) kan gjeva
for stor palasting pd vognakslar, fjerer m. m.

For brd avrunding pa rygg (konveksbrigde) gjev
for lita synslengd.

Det er ksyrefarten pa vedkomande vegstykke som
ber vera grunnlag for fastsetjing av arvundingsradien,
Pa ein smal, kroket og bakket veg for lokaltrafikk,
blir keyrefarten kanskje ikkje so stor. Pa ein breid,
bein veg for gjennomgangsirafikk lyt reknast med
stor fart, gjerne sterre enn den som ne er lovleg,
ja kanskje upp til 100 km i timen.

Reknar ein med 100 km i timen og set det kravet
at auken i trykk mot vegbana hegst skal vera 40 %,

av vognvekta, trengst det ein avrundingsradius i

I
BN T 58T 508

Denne vertikalavrundingen kan reknast ut pa
same mdten som brukt ved rundstikking av vanlege
[2

vegsvingar (vegkurver). a = s

= ca. 200 m.

; 100
For ! = 10 m blira = 5 9—0—0 = 0,25 m — tﬁﬂgt‘ﬂt-

avsettet for 1 kjede.

Kordeavsettet: 2 a = 0,50 m.

Gar stigningsbrigdet ut fra vassrett vegstykke,
lyfter vegbana seg dei fyrste 10 m: 0,25 m upp,
pd neste 10 m: 0,75 m upp, pd neste 10 m: 1,25 m upp.
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Fig. 1a eg 1 h.
Stigningen blir soleis pa fyrste 10 m: I : 40 pd neste naeste 10m 50 =1:200 0,09 30
10 m: 1:13,3 og pa neste 10 m: 1 : 8. w 10m 7, =1:143 0,16 40
Dette er skarpare avrunding enn ein vanleg w 10m 9, =1:111 025 50
brukar i praksis. Det skulde soleis ingen fire vera no10mIl ,, =1:91 0,36 60
for at vegane vert for bratt avrunda i deeld (dalbotn, o 10mI3 ,, =1:77 049 170
ved konkavt stigningsbrigde). w 10m15 ,, =1:67 0,64 &0
Ved avrunding pa rygg (konveksbrigde) (konvekst p 10m17 ,, =1:59 0,81 90
stigningsbrigde) er det kravet til fri synslengd som » 10m19 ,, = 1:53 1,00 100
set grense for avrundingsradien. 5 10m21 g 1:48 1,21 110
Dersom ein (sers ugunstig) reknar at bilferaren ,, 10m23 1:44 1,44 120
sitt auge er 1 m upp frd vegbana, og at han skal i TONMT25 4 =1 40 1,60 130
kunne sja vegbana 100 m framanfor scg, cller at p  10m27 4 =1:37 1,96 140
han skal kunne sja cin [ m heg metande bil 200 m , 10m29 ,, —1:34 2,25 150

framanfor seg, da krevst det ein avrundingsradius:
Sja fig. 1 a.

Ri= o 5000
=X
Ved rundstikking a = 107 = 0,01
T B e
2a = 0,02

Gar ein ut frd vassrett veg, pa bakketopp, vert:

Senking av

5 Avstand

A e, 1a ute.
teppen pkt.
Fall pa fyrste 10m 1 %y, =: 1:1000 0,01 10
neste {0m 3 ,, =1:333 0,04 20

Stigningsauken er 29/, for kvar 10 m.

Som ein ser krev denne synslengda so lang og slak
avrunding at det er sjeldan rdd & fa vegane bygdc
slik her i landet.

Det kan nemnast at pa bilvegen Bonn—Kain
er ryggane avrunda med R = 13000 m. Deldene
er avrunda med R = 3500 m.

Set ein synslengda til det halve, slik at bilferarea

502
ser vegbana upp til 50 m framover, blir R = —

2-1
= 1250 m.

B B m s
2. 1250

=0,04 m. 2a=0,08 m.
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Gér ein ut fri vassrett veg pd toppen av cin rygg,
blir:
Sf,‘é:gﬁ]:v Avstand
fra bakke- frd utg.
toppen pkt.
Fall pé& fyrste 10m 49/, =1:250 0,04 10
neste I0m12 ,, =1:83 0,16 20
, 10m 20 125150 0,36 30
»  10m28 1:36 0,64 40
» 10m36 ,, 1:27,7 1,00 50

I

, 10md44 ,, =1:227 144 60
, 10mb2 ,, =1:19 1,96 70
, 10me60 , =1:167 256 80
, 10me6s , =1:147 3,24 90
L, 10m76 , =1:132 4,00 100

Fall(stigning)auken er 8 %/, for kvar ny 10 m veglengd.

50 m synslengd til vegbanekverving er ikkje mykje.
Men som regel vil bilfararen ha auge sitt meir enn
I m hsagare enn vegbana, og endd vissare er det at

motande bilar er meir enn 1 m hege. Synslengda
vil derfor vera storre enn her rekna.

I sume land har den minste avrundingsradius for
ryggar vore R =500 m. Dette vil ogso klare scg
hja oss for mindre velbygde vegar. Da er synslengda
frd ferarauge 1 m over vegbana til vegbanekverving
= 33,3 m.

Aukar ein avrundingsradien for rygg til 1000 m,
vil keyrefarten kunne aukast noko. Med denne
radius blir utrekninga av dei ymse data for avrundinga
ved stigningsbrigde sers enkel. P& grunnlag av upp-
sette data for R = 1000 m, kan ein lett rekna ut
tilsvarande data for kurve med sterre eller mindre
radius.

Ved kontorarbeit for eit vegprosjekt teiknar ein
fyrst upp planumslina (stigningslina) for dei veg-
stykke som har jamn stigning, ferer stigningslinene
fram til skjering i vinkelpunktet (Vp), reknar ut
tangentlengda ¢ fra Vp til kurvepunkt (Kp) =
tangeringspunkt — teiknar inn dette rangerings-
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Fign 2

punktet, og kan so derfra teikna inn heile stigningslina
fra pel til pel.

Dette arbeidet fell lettast dersom cin reknar
stigningane i °/,,. Stigningstalet i %/, cr lik hagde-
skilnad i sm pa 10 m veglengd.

Ved eit og same vegbygg bor vera same minste
avrundingsradius ved alle stgrre stigningsbrigde pa
rygg, og likeeins same avrundingsradius ved alle
storre stigningsbrigde i deld. Ved mindre stignings-
brigde kan i tilfelle brukast sterre avrundingsradius.

Nr. - 1934

For ein annan avrundingsradius Ry blir tangent-
lengda & rekna ut cetter formelen:

R _B R
“1000 ~ 2 1000

l, =

Til avlesing av tangentlengder for dei ymse verde
pa R og ymse stigningsbrigde, kan det sctjast upp
grafiske tabeller cller liknande. Men har cin reknestav
trengst ikkje slike tabeller.

For den vidare uppteikning av planumslina,
stigningslina, ma ecin rckna ut stigningsbrigdet
@y for den fyrste kjeda frd Kp og 2a %, for kvar
kjede vidare. Nar det er gjort er det berre & skriva
inn stigningane i %, i den vanlege rubrikken pa
vegrutepapiret.

Planumshogda kan so reknast ut og skrivast pa
sin plass.

Pa fig. 1 b er innteikna samanhengande verdiar
av synslengd og avrundingsradiué i m. Synslengda
errekna fréi forarauge 1 m over vegbana til tangerings-
punkt millom synslina og den konvekse vegbana.

Pa fig. 1 c¢ cr innteikna samanhengande verdiar
av avrundingsradius i m og stigningshrigde 2 a
(rekna i /) for kvar 10 m veglengd.

«.5//'70/},9/'% «‘ 3

|

+F i g - i

~

ax o

Fig.

Er avrundingsradien fastsett, er det einast stor-
leiken pa stigningsbrigdet som er grunnlag for
utrekning av tangentlengda ¢ fra Vp til Kp.

Reknar ein stigningen i 9/, blir stigningsbrigdet
ved overgang frd n %y, stigning til m ©/y, fall: 12%/g +
m Y%y = B %y = stigningsbrigde i 9/y,. Sja fig. 2.

Ved overgang fra n %y, stigning til m 9/, stigning
(n er storre enn m) blir stigningsbrigdet: 1 /oy < m 9/,
= B %, = stigningsbrigde i ¢/,.

Tangentlengda ¢t fra Vp til Kp blir = B/2 nar R
= 1000 m.

Avstand fra Kp til neste Kp blir altso: 2 - t = Bm
= den samla lengd av det avrunda vegstykket,
stigningsovergangen. (Ber rundast av til nermaste
10 m, slik at cin far heile kjedelengden.)

Dette kan ogso reknast ut slik:

B %g __ samla stigningsbrigde
2tim  kjedetalet fra Kp til Kp
10

2ai 0/00=

Planumshegda er sers lett & rekna ut nar stigningen
er uppferd i %/y. I stigning vil planumshegda auka
like mykje i sentimeter pd 10 m veglengd som vegen
stigi®/y,. Vedfallvil planumshegda minka tilsvarende.

Eksempel 1: Sja fig. 3, som er teinka pa vanleg
vegrutepapir.

Stigningsbrigde fra + 100 %/, til = 509/,,.

Samla stigningsbrigde: 150 °/,,. R = 1000 m.
Tangentlengd t =75 m.
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Stigningsbrigde ved Kp: a = 10/2 = 5 %g,.

Stigningsbrigde for kvar 10 m vidare frametter:
2 @ =105

Stigningane blir fortlaupande frd jamn stigning
til jamnt fall: 19/ 4+ 100 + 95 4- 85 + 75 - 65 435
445 +35 4254+ 15+5 -5+ 15+ 25+ 35
-~ 45 - 50 =- 50 (jamnt fall).

Kotehogdene blir fortlaupande nar planum ved
fyrste Kp er pa kote 5,00: 5,00 5,95 6,80 7,55 8,20
8,75 9,20 9,55 9,87 9,95 10,00 9,95 9,30 9,55 9,20
8,75 8,25.

Eksempel 2: Sja fig. 4.

Stigningsbrigde fra - 100 %, til + 209/,

R = 1000 m. Tangentlengd ¢ - 40 m.

N 0/
80 9/0-

Fig. 4.

Stigningsbrigde pé fyrste 10
Stigningsbrigde for kvar 10
2a = 10y,

Stigningane blir fortlaupende frd jamn stigning
100 4 til jamn stigning 20 ¢y,

m fra Kp: a = 59y,.
m

vidare frametter:

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN
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Planumshogdene blir tilsvarande nar fyrste Kp
ligg pa kote 5,00:

5,00 5,95 6,80 7,55 8,20 8,75 9,20 9,55 9,80 10,00
10,20.

Eksempel 3: Sja fig. 3.

Stigningsbrigde frd — 100 %,, til + 100 9,.

Samla stigningsbrigde: 200 °/,. R = 200 m.
200

Tangentlengd: ¢t = 100 - ——~ = 20 m.
1060

Stigningsbrigde ved Kp: a = 25 9/,.

Stigningsbrigde for kvar 10 m vidare frametter:
240 '=.50 %40-

Stigningen (fallet) blir fortlaupande fra jamnt fall
100 %y til jamn stigning 100 ©/y,:

~100 =~ 75 = 25 4+ 25 4+ 75 -+ 100. Nar kp
ligg pa kote 5, blir kotehogdene: 5,00 4,25 4,00 4,25
5,00.

Det vert vel sjeldan tale um bréare stigningsbrigde
ved delder og aldri so bradtt stigningsbrigde over
rygger.

Fortlaupande i samband med fig. 5 er teikna.
Fig. 6 som syner stigningsbrigdet over rygg med
avrundingsradius R = 500 m.

Stigningsbrigde fra n = 4+ 100 %/, til m = = 60 %4o-

Samla stigningsbrigde B = n -+~ m = 100 + 60
= 160 9/,,.
T tlengd: ¢ Ch B/4 =160/4 =40m
angentlengd:t = — - —— = = =40m.
ngentlengd: ¢ =7 - too0 =

Stigningsbrigde ved Kp: @ = 10 9/y,.

Stigningsbrigde for kvar 10 m vidare frametter:
2@ =20,% 5.

Stigningane blir fortlaupande frd jamn stigning
1t =100 9/,, til jamnt fall m = 60 %/y:

<+ 100 4+ 90 + 70 + 50 + 30 + 10
<+ 50 = 60.

Nar fyrste Kp ligg pa kote 10,00, blir planums-

-+ 10 + 30

K .
4 100(+p)95 + 85 4 75 + 65 -+ 55 & 45 + 35 hegdene fortlaupande:
(KD) 10,00 10,90 11,60 12,10 12,40 12,50 12,40
+ 25 4- 20 + 20 jamn stigning. 12,10 11,60. 11,00
Stiming i %o Wbl |1 P PR L Y v dk [T dedie od | L] LN g ol Y bokbre T A0 AL TH AR LRI TTTTTTTT]
T R e L T EEREERasEE e fansimamaia P
AngNRgNAEE ) [EERREEENSNES N H =+ H H e, r R A ]
T —1_ ,}’,i':‘"l it _,,%;f,'_i.i,._ ik i::l:_.’* T I - H T i ; i;k
L
Al
7
o
,'.
q:
Aol or i
"
£ & :
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Fig. 5 og 6.
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Dette skulde vera nok cksempel til & syne korleis
arbeidsmaten er tenkt og kor lett det fell & rckna
ut dei ymse data nér ein reknar stigningane i %/g,.

Pa grunn av at det her blir store radiar vil feilen

o

ved & bruka formelen a = ¥ bli liten, mindre enn

ved vanleg rundstikking av kurver i horisontalplanet.

Nr. 1 - 1939

Av di stigningane vanleg er slake, blir det liten
feil um cin mealer tangentlengda horisontalt og sct
av ,,a” og,,2 ¢" loddrett.

Ved slike slake kurver trengst det ikkje overgangs-
kurver.

Vegbana far sjelvsagt jamn runding frda kurve-
punkt til kurvepunkt.

DET ARGENTINSKE STATSVEIVESEN FOR OG NU

Av ingenior Thv. Olsen, M. N. [. F.

Teknisk Ukeblad nr. 39 inncholdt en interessant
artikkel om ,,Norske veifolk pé studicreise’” gjennem
Danmark og Tyskland samt en del uttalelser av
enkelte deltagende autoriteter.

Dette gav mig idéen til narverende artikkel, idet
jeg tenkte at det kunde ha interesse & kjenne litt til
veiforhold ogsd utenom det europeiske kontinent,
samt organisasjon og arbeidsforhold. Selv om det
er meget som jkke direkte kan overferes pd norske
forhold, sa vil det alltid vare brukbare arbeidsmetoder
og administrative systemer som ved litt tillempning
med fordel vilde kunne brukes hos oss, bare man fikk
gjennemfort dem.

Ved denne artikkel hadde jeg tenkt & gi et over-
blikk over stillingen idag ved det argentinske stats-
veivesen, men for 4 f4 et riktig sammenlignings-
grunnlag, ber man gé litt tilbake i tiden.

Republikken Argentina har et flateinnhold av
nasten 2 900 000 km? og ca. 13 millioner mennesker,
det strekker sig mellem 22 og 55 gr. sydlig bredde.
Temperaturen i det nordlige mot grensen av Bolivia
blir halvtropisk, mens man i det sydlige Patagonia
kan ha klima like barskt som i Norge. Veivesenet
har derfor meget vanskelige arbeidsforhold savel
klimatisk som topografisk. Pampa-regionen er flat
uten fjell og sten, mens man i Andesfjellene ma fore
veien gjennem fjellpass i heider av 4000 m o. h. Det
skulde heller ikke lette det tekniske personales
arbeid utover i provinsene at de matte arbeide
efter ensartede reglementer og forskrifter utarbeidet
ved hovedkontoret i Buenos Aires og tildels av folk
som manglet det nedvendige lokalkjennskap. Det
var ikke gunstige arbeidsforhold. Det var tildels
vanskelig & f& de nedvendige penger ut av statskas-
sen savel til administrasjon som til anlegg, og man
var noksd avhengig av hvilket politisk parti som
hadde makten. Et anlegg som Vvar bevilget, fikk
man nok penger til, men alt var uregelmessig og
skaffet et usikkerhetsmoment under selve anleggs-
driften. Dette var stilliﬁgen, og de fleste ventet pa
veiloven som hadde vert bebudet i flere ar, i hdp
om at den skulde bringe en forandring til det
bedre.

Endelig den 30. september 1932 approberte kon-
gressen veiloven (Ley Nacional de Vialidad), som
blev lov nr. 11 658. Veivesenets navn blev samtidig

forandret til ,,Direccion Nacional de Vialidad’, eller
forkortet som det mest blev brukt til D. N. V.

[ det felgende skal jeg gi et kort utdrag av de for-
skjellige kapitler av nevnte lov, sum jeg tror kan ha
interesse.

Kapitel [ omhandler lovens formal og dens artik-
kel 3 sier: ,,Det skal utarbeides ct system av nasjonale
hovedveier (caminos nacionales) over hele republik-
kens territorium.”

Kapitel 11 er viet veivesenets organisasjon og dets
art. 4 sier: ,,D. N. V. blir administrert av en dirck-
sjon som skal bestd av syv medlemmer og utnevnes
av deputerkammeret med senatets approbasjon.
Presidenten og de tre direksjonsmedlemmer skal
representere forskjellige landsdeler, de gvrige med-
lemmer skal velges av fglgende grupper: institusjoner
som representerer jordbruk og kvegavl, transport-
selskaper eller automobil- og turistinstitusjoner eller
automobilimporterer....” Art. 5 bestemmer at pre-
sidenten skal ha en ménedslenn av 1500 pesos, mens
direksjonen pr. md. far 5400 pesos til fordeling mel-
lem dens medlemmer, overensstemmende med det
antall meter som den enkelte hadde deltatt i. Art.
6, punkt e, sier at det kan ikke anvendes som godt-
gjorelse for direksjonen eller til lgnn for det tekniske
og administrative personale er belgp hsiere cnn 8 9
av veivesenets hele budgett.

Kapitel 3 er viet den finansielle del, hvordan
pengene skal skaffes til veie etc. Artikkel 12, punkt
1, sier folgende: Det péalegges en ekstra skatt av
0,05 pesos pr. liter bensin i et tidsrum av 15 ar og
159, ved en gros-salg, regnet eftervekt,av smarcoljer
for eksplosjonsmotorer. Skatten skal betales av de
respektive produksjonsselskaper eller forhandlere, pa
den méate som loven bestemmer og regjeringen har
godkjent. Punkt 3 bestemmer at regjeringen i sitt
budgett skal opfere et belgp ikke mindre enn 10
millioner pesos &rlig til D. N. V. Kapitel 4 omhandler
veienes trasé og de bevilgede pengers fordeling. |
art. 17 star: D. N. V. tar de generclle bestemmelser
vedrgrende riksveienes (caminos nacionales) trasé og
bredde efter felgende prinsipper:

a) De veier som tilhgrer hovednettet skal, hvor
de skonomiske og topografiske forhold tillater det,
ha en minimumsbredde av 30 m (hermed forstdes
avstanden mellem gjerder. Jeg har forresten hort
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at denne avstand i den senere tiden skal vere oket
til 50 m).

b) Veiens tras¢ skal sa vidt mulig folge den korteste
linje mellem dens ytterpunkter, cller korteste linje
mellem de viktige bebyggelser, bare med de avvikelser
som er nedvendig p. g. a. terrengets topografi.

Art. 19 sier: 609, av veivesenets midler skal
brukes til riksveiene (caminos nacionales) og anven-
des efter forst a fratrekke utgifter til administrasjon.

Kapitel V er viet de sakalte veier som tilherer
»Ayuda Federal” og bygges med stotte av sivel
nasjonal- som de resp. provinsregjeringer. Utenom
disse bygges det ogsd veier som far tilskudd cfter
Mitres lov (Ley Mitre) eller lov nr. 5315, som bestem-
mer at 39, av jernbaneselskapenes netto overskudd
skal brukes til utbedring av adkomstveicne til jern-
banestasjonene (cam. de acceso). Pengene som ved
lov 8315 kunde skaffes til veie, var ved veilovens
ikrafttreden beregnet til ca. 2,6 mill. pesos.

Uten om de her nevnte veier er det jo ogsa en hel
del som har bare lokal interesse, disse bygges og
vedlikeholdes av de resp. provinsregjeringer og er
derfor uvedkommende for statens veivesen. Dette
var stillingen i 1933 da D. N. V. begynte sin virk-
sombhet.

Den ferste president ingenior  Justiniano
Allende Posse, en meget aktiv og encrgisk herre-
mann.

En stor del av det administrative personale blev
opsagt og erstattet med teknisk, hvilket var mulig
ved at arbeidsdriften blev omlagt. Alle projekter
skulde herefter utarbeides sdledes at arbeidet s
vidt mulig kunde bortsettes pa kontrakt, ogsd ved-
likeholdsarbeidene.

Veivesenct hadde hatt sine kontorer i en flott mo-
derne bygning, hvor de hadde lagt beslag pa tre hele
ctasjer, hvorfor det blev betalt en ganske hgi leie. Nu
blev det leid en stor fem etasjes bygning, som helt
skulde innredes for veivesenets behov. 1 kjelleren
blev installert den store maskin for betong-trykk
prover. Forste etasje var for ekspedisjon og arkiv,
mens annen etasje var for direksjonen, kasserer og
bokholder samt personalkontoret. Tredje etasje var
nelt viet det tekniske personale. Her residerte vei-
direkteren med sin stab, likesa konstruksjonskonto-
ret for kontroll av nybyggingsarbeider pa kontrakt,
samt vedlikeholdsavdelingen. 1 fjerde etasje hadde
Estudios y Projektos, d. v. s. undersekelsesavdelin-
gen sitt tilhold. Denne omfattet foruten den faste
stab av teknisk personale for undersekelser, ogsi en
avdeling for masseberegning og overslag, samt bro-
kontoret. Femte etasje blev reservert veilaborato-
rium og materialpreveanstaltcn. Dette var en ny
avdeling som nu tradte i virksomhet i forbindelse
med nyorganiseringen. Det blev ansatt bade geolog
og kjemiker samt en hel del yngre ingenierer, som
hadde spesialisert sig for jordundersekelser. @verst
pa loftet var sa lyskopieringsmaskinen installert
samt det nedvendige personale for trykning og

var
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hefting av projekter. Dette var et lite blikk gjen-
nem bygningen hvor D. N. V. skulde begynne sin
virksomhet og hvor det var beskjeftiget ca. 400
mennesker daglig. Det kan vel bare bli spersmal om
tid nar veivesenet ma bygge sitt eget hus.

En ting som for oss kan synes litt merkelig og
som nu blev innfert, var at D. N. V. vilde skaffe
sig kontroll over at personalet ikke var fraverende
uten gyldig grunn, d. v. s. skoftet og lot sykdom
fa skylden. Trygdekasse eksisterte ikke, og sykdom
skulde vare meldt kontoret innen en time efter kon-
tortidens begynnelse. Veivesenet ansatte si en lege
som fikk ordre fra kontoret ndr det var meldt syke-
forfall, han var da ogsa temmelig hurtig pa pletten
og forvisset sig om at vedkommende virkelig var
syk. Denne fremgangsmate kunde synes litt mer-
kelig, men var nok berettiget. Leagen hadde dog en
annen viktigere opgave, og det var nir undersekel-
seskommisjoner skulde nordover i feberdistriktene.
Da matte samtlige deltagere til legen, hvor de fikk
den nedvendige behandling med injeksjoner og for
ovrig instruksjoner som kunde komme til nytte.

I det efterfelgende skal vi se litt pd den veiplan
som blev utarbeidet av D. N. V. og hvorav en del
allerede er ferdig og resten er under arbeide. Figuren
viser en del av de viktigste riksveiene og vi skal se
litt pd dem rutevis:

Rute nr. 7. Buenos Aires—Mendoza—grensen nwt
Chile.

Dette ansees for & vere veiplanens viktigste rute,
den gar fra Buenos Aires nasten rett vestover til
grensen mot Chile, og er idag kjerbar i hele sin lengde.
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men mangler ennu en del av sitt projekterte utstyr.
Denne vei gar gjennem Argentinas mest fruktbare
strek. 1 den farste delen er det kvegavl, korn- og
maisdyrkning som er viktigste naringsvei, senere
passeres provinsen Mendoza (der ogsd kalles for
Argentinas California), her er det frukt og serlig
vinproduksjonen som er det dominerende. Jorden
er her meget fruktbar, det regner lite og hele produk-
sjonen er avhengig av kunstig vanning. Ruten har
en lengde av 1132 km, hvorav 402 m er broer. Den
var beregnet & koste 14 948 517 pesos og skal ha
betongdekke i nasten hele sin lengde. Den nar gren-
sen med Chile i en heide av 4000 m o. h. i passet
ved Las Cuevas, hvor det i aret 1904 blev reist cn
stor Kristus-statue, der skulde mane til fred mellem
broderfolkene.

Rute nr. 9. Buenos Aires—Rosario—Cordoba—San-
tiago del Estero—Tucuman—Salta— Jujuy til grensen
med Bolivia.

Gjennem lange tider har dette vert en av landets
mest trafikerte ruter, sdvel for sin store lengde som
p. g. a. de rike strgk den passerer med viktige utskib-
ningshavner der blir forbundet med de resp. produk-
sjonscentrer, og ikke & forglemme den innbyrdes for-
bindelse mellem byene etc. Ruten har en total
lengde av 1983 km, hvorav 2889 m er broer og hele
veien er beregnet & ville koste 50 966 833 pesos. Over
den flate lave strekning mellem Rosario og Villa
Maria hadde det tekniske personale store vanskelig-
heter & overvinne og mange problemer skulde lgses
for & skaffe den nedvendige drenering av det terreng
hvor veien matte passere. Ifjor blev sd strekningen
mellem Buenos Aires—Rosario—Cordoba innviet av
landets president. Veivesenets personale i Buenos
Aires var invitert til festlighetene og bcfaring av
hele veien. Denne seksjon har en lengde av ca. 730
km og har fast dekke i hele sin utstrekning. Dekket
bestdr av asfalt, betong med asfaltdekke og jern-
betong. °
Rute nr. 77. Rosario—Clorinda, rett for Asuncion

(Paraguay).

Denne rute begynner i Rosario og gir nasten
paralell med Parana floden, langs dens hgire bredd,
den far en total lengde av 994 km, hvorav 2185 m
~r broer og er kalkulert & skulle koste 10921 411
pesos. Fra Rosario og nordover gar veien gjennem et
meget rikt og produktivt strgk, til San Justo, en
lengde av 110 km, er veien ferdig med fast dekke.
Ved Clorinda er det bare Paraguay-floden som skiller
fra Paraguays hovedstad.

Rute nr. /4. Gualeguaychu til Barrancon i Misiones.

Som rute nr. 11 felger Paraguay floden, gar denne
parallell Uruguay floden. Praktisk talt kan man vel si
at hovedstaden ved denne vei blir forbundet med
den fruktbare Mesopotamie region (det nordvestlige
Argentina kalles populert for Mesopotaminen). Selv
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om rute nr. 14 begynner ved Gualeguaychit, har den
der forbindingspunkt med rute nr. 12, som direkte
er forbundet med hovedstaden ved hjelp av ferje-
forbindelsen over Parana floden mellem byene Zarate
og Constanza. Rute nr. 14 far en lengde av 948 km,
hvorav 1703 m er broer, den er kalkulert til 5401 840
pesos. Som det kanskje vil forstdes, gar denne vei
gjennem et for veibygging darlig egnet terreng, idet
lange strekninger passerer over sumper hvor det
ikke finnes sten eller annet veidekksmateriale. Den
siste del av rute nr. 14 gar gjennem urskog og kom-
mer ved Barracon frem til grensen med Brasil.
Rute nr. 18. Concordia—Parana—Santa  Fe—San
Juan til grensen med Chile.

Denne rute gar nasten parallell med rute nr. 7,
bare lenger nord. Fra Concordia (her passerer rute
14) ved Uruguay floden (rett for byen Salto i Uruguay)
gar veien i vestlig retning til byen Parana, herfra
er det god ferjeforbindelse med byen Santa Fe. Ved
sistnevnte by krysses rute nr. I1 og rute nr. 9 krysses
i byen Cordoba. Grensen med Chile nédes i provinsen
San Juan i en hegide av 3200 m o. h. Ruten far en
lengde av 1400 km, hvorav 1320 m er broer, den er
beregnet a ville koste 17 783 405 pesos.

Rute nr. 22. Bahia Blanca—Neuquen—grensen med
Chile.

Hele det store produktive strgk med de bakenfor
liggende daler vil, nar denne internasjonale vei blir
ferdig, ha forbindelse med havnebyen Bahia Blanca.
I det lavere liggende strgk av denne veien er det
jordbruk og kvegavl som er det dominerende, mens
man opover i dalen Rio Negro kommer til de starste
fruktcentrer i landet, serlig dyrkes det en mengde
epler for eksport. Rio Neuquen krysses like ved
byen av samme navn, med en bro der har en samlet
lysdpning pa 479 m, lenger fremme passeres Plaza
Huinciul, hvor det er funnet petroleum, og grensen
med Chile ndes ved passet Pino Hacada. Veiens
samlede lengde blir 890 km, og den er regnet & koste
2623 632 pesos.

Rute nr. 25. Rawson—Esquel—grensenn med Chile.

Dette er ogsd en tverrvei fra grensen med Chile
til byen Rawson, hovedstaden i territoriet Chubut,
som ligger ved Atlanterhavet. Veien gar tvers over
Patagonias terreng, der som bekjent er utmerket
egnet for fareavl. Ved den lille landsby 12 de oktubre
krysses rute nr. 40, der gir parallell med Andes-
fiellene fra nord til syd. Rute nr. 25 far en samlet
lengde av 590 km, hvorav 121 m er broer og den er
beregnet & koste 883 545 pesos.

Dette var et lite overblikk over hvad som er hendt
under utferelse utad, men innad er det ogsa skjedd
noe.

Av store forandringer som inntradte ved D. N. V.s
begynnelse, var vel oprettelsen av veilaboratoriet
med materialpreveanstalt noe av det viktigste.
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Alle veiundersokelser kom nu inn i et bestemt spor
og projektene blev utfert pd en mer betryggende
mate. Nybyggingen hadde serlig stor nytte av disse
institusjoner, spesiclt ved legning av faste dekker
og brobyggingsarbeider.

For vedlikeholdets vedkommende blev det bestemt
at dette skulde utfoeres pa kontrakt. Det blev utregnet
en fast km-pris pr. ar for vedlikeholdsarbeider, for-
skjellig for de forskjellige veicr, trafikkmengde og
veityper. Systemet kunde nok ha sine mangler, men
det var lettvint for administrasjonen, som pa denne
méte helt sparte redskapskontoen. Kontrollen med
kontraktercnes oprettholdelse av kontraktene var
effektiv.

Hesten 1934 blev det utskrevet en konkurranse
blandt hele veivesenets tekniske personale av ,,Det
beste system for vedlikehold av riksveiene’ (caminos
nacionales). Konkurransen skulde Dbesvares i tre
hovedpunkter: 1) Administrativt, 2) Teknisk-oko-
nomisk og 3) Organisasjon. Den kunde omfatte
system for det hele land cller bare for en enkelt
provins. Det var opsatt tre premier, hvorav ferste
var pd 500 pesos. Det innkom ca. 40 utkast, men
ingen ferste premie blev utdelt, derimot to annen,
der begge tilfalt ingeniorer der tilherte vedlikeholds-
avdelingen ved hovedkontoret i Buenos Aires, hvorav
den ene til den eneste kvinnelige ingenior ved D. N.
V. Resultatet av konkurransen var at det for ved-
likeholdets vedkommende blev foretatt en omorga-
nisasjon, og dette store landet blev delt i fem soner,
med en regional inspektor for hver. En av disse
stillinger blev tildelt en nordmann. Inspckteren
hadde overopsynet i sin sone og var suveren for alt
som vedkom vedlikeholdet, saledes hadde han intet
direkte med de stedlige sjefer & gjore, men han var
helt ansvarlig for at veiene var i god stand og at

kontraktene Dlev oprettholdt.  Inspekteren fikk
overlatt egen Dil med chauffer og hadde nok a sta
i nar han skulde fare over alle veiene en gang pr. ma-

ned i sin sone, der bestod av flere tusen km. Ved-
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likeholdet var ogsa dermed kommet inn i fastere
former og mied en effektiv kontroll.
Dette var stillingen efter ingenior Justiniano

Allende Posse’s presidentskap, der opherte i var.

Den 15. mars blev den nye president for D. N. V.
Dr. Salvador Oria, innsatt i sin funksjon av arbeids-
ministeren, dr. Manuel Alvarado. Dr. Oria er jurist
og en ivrig politiker, hans kvalifikasjoner som pre-
sident for D. N. V. vil tiden vise. Som visepresident
har han fatt dr. Horacio A. Pozzo, der var general-
sekreter 1 Argentinas Automobilklubb, han var ogsa
direksjonsmedlem under Allende Posse’s president-
skap.

Det kan ha sin interesse & se litt pd hvad dr. Oria
sa i sin tiltredelsestale:

,, | tidsrummet fra 1933—37 har D. N. V. utarbeidet
overslag til et samlet belop av 363 millioner pesovs,
og det er effektivt brukt 190 millioner. 1 samme tids-
rum er det bygd 30 500 km vei, hvori er medtatt
sdvel riksveiene som dem der tilhorer Avuda Federal
samt cam. de acceso, der er bygd med tilskudd av
Mitres lov.

For fullt ut & kunne forstd hvor mektig det utforte
arbeid er, md man huske pa at det ogsd har vert
nedvendig a forberede alt det juridiske materiell
samt lover og reglementer. Hertil ber feies vrgani-
sasjon av en institusjon som igir ikke cksisterte,
men som man idag kan merke virkningen av....”

Videre sier han: , Det er nedvendig a utvide ben-
sinskatten til ogsa i gjelde alle biprodukter av petro-
leum eller brennstoff der brukes til motorbrensel
pa landjorden, fordi man ikke kan se bort fra eller
hindre en progressiv utvikling i den mekaniske
videnskap der gar i retning av & nyttegjore sig pro-

dukter der er helt forskjellig fra bensin som brenn-
stoff for motorer....”

Direksjonen er nu opdelt i tre indre avdelinger:
Teknisk, finans og juridisk, og de kommende ar vil
vise om de optrukne linjer kan holdes.

HESTEBEN OG HESTESKO

DET TRENGES FORBEDRING AV

Under titelen: «Er det forsent?» har dragon-
loitnant Gisle Mortensen skrevet folgende artikkel
i «Nationen».

Vi mennesker har et uvurderlig gode fremfor

vare venner blandt dyrene, — det & kunne med-
dele oss til hverandre.
Ja, — vil de fleste si. — Joda, — og haste
)
videre.

Men tenk litt over hvad dette har betydd for dig,
— nar du har vert syk og har kunnet hjelpe
legen med a finne arsaken, — alle de gangene du
har hatt det vondt og.du har fatt noen til a hjelpe
dig, og tenk pa siste gang du kjepte sko og
hadde anledning til & velge et par som passef.

Da jeg igar (24. november 1938) aftes gikk
hjemover efter & ha pahort professor ved Veteri-

HOVPLEIEN

nerhoiskolen, Wirstads foredrag om hovpleie op
1gjennem tidene og seerlig i var tid, og tenkte over
det jeg hadde hert, fikk foranstaende tanker en
meget reel og grusom bakgrunn. Jeg vil sa langt
mine evner rekker, hjelpe hesten a tale, bringe
videre beretningen om var venns tause, talmodige
lidelseshistorie.

Professoren gav en kort historikk over heste-
skoens historie fra ca. 2000 ar for Kristi fedsel og
frem til idag, illustrert med lysbilleder. Det var
en meget interessant dokumentasjon av hesteskoens
utvikling, som endte med en demonstrasjon av
hvorledes en hestesko skal se ut idag.

Takket veere videnskapelig arbeid og
har hesteskoen utviklet sig fra a4 veare et slitjern
til & bli en virkelig sko, — som sparer hoven, og
retter eventuelle feil i hestens hov og benstilling.

forskning,
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At skoen har nadd sa langt i sin utvikling, skyl-
des utelukkende videnskapens fremskritt, som har
gjort det mulig a bringe pa det rene hovens 0O¢-
vegelser under hestens gang.

Nar du setter din egen tot bar pa gulvet, og
trar til pa den, ser du at den presses litt utover.
Det samme vil selviglgelig vere tilfelle om du
fiar sko pa. Du har sikkert forsgkt a4 ga med sko
som ikke passer, og vert utsatt for de pinsler
dette medfgrer.

Hestens hov har ogsa sma bevegelser i hov-
veggen og salen, under hestens gang, og med
hestens store tyngde pressende pa en sko som
ikke passer, vil der selvsagt opsta smerter og ode-
leggelser av hoven.

Hvis videnskapens resultater skal kunne omsettes
til hjelp for hesten i form av riktig skoning, er det
uomgjengelig npdvendig at den som skor, kan sitt
arbeid. Veakommende ma vere kyndig hovsmed.
. v. s. at han ma ha det ngdvendige kjennskap til
hestehovens og hestebenets opbygging og hvor-
ledes hesten trar til, sd han kan beskjere hoven
riktig, og han ma som hovsmed vere hadndverier
i sitt fag.

Den som ikke tilfredsstiller disse fordringer, er
kvaksalver i faget.

Jeg vil allerede na fremholde at de kunnskaper
som er ngdvendige for 4 kunne sko en hest tilfreds-
stillende, er overkommelige, — men de ma kjennes.

Fra dette foredrag med efterfglgende diskusjon,
og fra de siste ars avisskriverier, som vel kuimi-
nerte ifjor, sitter det inntrykk igjen, at hestenes
hgver landet over er i en elensig torfatning, —
dog med hederlige undtagelser, — og at dette ve-
sentlig skyldes manglende kunnskap om skoens
betydning og mangel pa kyndige skosmeder.

INar man na tenker pa at vi vet hvorledes hesten
skal skos, hvorfor den ma skos slik, hvad hesten
lider ved f{feilaktig skoning, hvor meget darlig
skoning nedsetter hestens arbeidsevne, dens vel-
befinnende og dermed dens verdi, og at de utgifter
som er forbundet med 4 oplere skosmeder er over-
kommelige, er det intet som forsvarer var elendige
og samvittighetslgse behandling av hestens sko-
ning. Det kan stilles i klasse med bevisst dyr-
plageri, og det kan ikke ansees som noen formil-
dende omstendighet at «det er da sa almindelig».

Offentlige institusjoner har i lengre tid drevet
et prisverdig tiltak for & oplere hovsmeder. Det
er seerlig «Foreningen til dyrenes beskyttelse» som
skal ha @re for sitt arbeid.

Denne forening har holdt arlige kurser pa 30
dager i 20 ar, med 20 mann i hvert kurs. I lange
tider er der ogsa ved hestevahnene utskrevet «hov-
slagersoldater», — soldater som i sitt sivile yrke
er smeder eller hovsmeder, og som det vesentlige
av sin soldattid gar regimentets hovsmeder til
hande. Pa serlige smedskoler i landet (ganske
fa) utdannes ogsa elevene som hovsmeder.

P& tross av disse kurser er en bedring av hov-
pleien og skoningen neppe merkbar.

Arsaken er innlysende nok:

Folk er ikke opmerksom pa den umatelige be-
tydning en faglig hovpleie og en riktig skoming
har for hesten, og der mangler folk som har den
forngdne utdannelse i faget.

For a kunne rette pa disse misslige forhold, —
og for & fa dem rettet i var tid, — ma to spors-
mél finne sin lgsning — og det snarlig:

1. Hvorledes utbre kjennskapet til nedvendig-
heten av faglig skoning?

2. Utdannelse av hovsmeder i tilstrekkelig antall.

For a sette fart i dette arbeid hadde «Den sgn-
nenfjellske hestehjelpskasse» ved formannen, oberst
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Astrup sammenkalt en rekke autoriteter til et mote
péa Veterinierhoiskolen torsdag 24, november. Motet
nedsatte en komité til 4 utrede saken efter tid-
ligere opstukne linjer.

Denne sak er jo av sa almindelig interesse og av
sa umatelig betydning bhade for den enkelte heste-
eier og landet (hestene vare representerer en verdi
av omtrent ett hundre og femti millioner kroner)
at en diskusjon om den praktiske lgsning av disse
to spursmal vel ma ha en almen interessc.

[ en senere artikkel har samme forfatter utdypet
sporsmélet; han forklarer her hvor pakrevd det
er & utbre kjennskapet til npdvendigheten av fag-
lig skoning samt a swrge for utdannelse av hov-
smeder i tilstrekkelig antall.

MASKINPLANERING VED
VEIANLEGG I FINNMARK

I «Meddelelser fra Veidirektaren» side 113 —
1936, finnes en beretning fra avdelingsingenigr
Hofseth om maskinplanering ved 2 veianlegg i
Finnmark, nemlig Alta—Kautokeino og Elvebakken
—Jordfallet. Om det arbeid som er utfert pa
forstnevnte anlegg i 1938 har hr. Hofseth i et
brev av 27. november 1938 til en av Veidirektor-
kontorets overingenigrer gitt folgende interes-
sante oplysninger:

«Jeg har hver hest sendt Dem en liten meddelel-
se om maskinarbeidet pa Kautokeinoveien. Ilar cr
jeg litt sent ute skjgnt det iar er det betydnings-
fulleste ar side nvi begynte i 1930.

For det forste er vi nd kommet frem til Kauto-
keinoelven ved Miron og det annet store mal er
nadd (det forste var da vi kom frem til Masi).
Man kan na reise fra Alta til Kautokeino pa 4
timer. Jeg husker jeg var med Veidirektgren og
satte rekord en gang pa samme strekning. Vi
brukte 3 degn tur og retur og da sov vi praktisk
talt ikke pa turen.

At veien allerede na har fatt sin storebetydning
fremgar av at allerede 2 dager cefter vi kom frem
til elven var der store stabler av forskjellige varer
kjort frem til elven og lastebiler mutte man stadig
i fart begge veier.

For forste gang i Kautokeinos nistorie kjgrtes
der frem kull til brensel.

Dette har sa meget mer betydning som at sko-
gen — som jo vokser sparsomt i den hgide
300 meter over havet — snart er uthugget.

Som sagt, veien er fremme — det betydnings-
fulleste er gjort — det er skjedd s& a si i all still-
het, i hvert fall kan jeg ikke huske & ha sett noe
herom selv i lokalavisene.

Som jeg har nevnt — visstnok hver hgst — blir
det arbeid som er utfgrt med maskinene bedre
og bedre for hvert ar, saledes ogsa iar.

Det har nok gétt en del ut over overslagene —
hvilket jeg haper Veidirektoren undskylder —
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men jeg synes ikke jeg av denne grunn kunde
undlate a gjore det beste.

Jeg ma tilsta at det forst iar har gatt op for mig
hvad maskinplanering i virkeligheten er og hvad
det vil bety for var veibygging.

Dette krever en narmere forklaring, men jeg
kan nevne at der i grunnen foregadr en stabilise-
ring av grunnen hvorved veidekket kan avpasses
mer efter trafikken og de krav den stiller i de
forskjellige distrikter.

Dette vet enhver veiingenior betydningen av.

Jeg mener derfor & kunne si at maskinplanerin-
gen her i landet vil fA den sterste betydning for

en god og billig veibygging.»

OVERINGENIOR STANG
TAR AVSKJED

Overingenier Olaf Stang fratratte ved Aarsskif-
tet sin stilling som chef for Veidirektoratets bro-
kontor. 1 de 26 &r som Stang har veart leder av
brokontoret har han utfort et meget verdifullt ar-
beide for vart veivesen gjennem sine rasjonelle og
pkonomiske brokonstruksjoner. Som en av hans
starste fortjenester md nevnes hans konstruksjo-
ner av de sakaldte «myke hengebroer», en bro-
type som serlig passer for vart land, hvor vei-
og brokravene fremdeles er sa store, at det gjel-
der a rekke lengst mulig med de begrensede pen-
gemidler som vi har til disposisjon.

Men forevrig omfattet Stang alle var brobyg-
gings omrader med den sterste interesse; ingen
plan og ingen detalje har vert ham fremmed.
Han har her ubestritt vart var ferste mann. Og
hvad selve beregningen av broene angar sid ma
skjebnen vaere vart veivesen sarlig gunstig om vi
engang skulde fa hans like.

Ved en enkel avskjedsheitidelighet takket Vei-
direktoren overingenier Stang for hans dyktige og
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interesserte arbeide i veivesenets tjeneste, forst
som markingenior fra 1894 til 1917 og senere
som brokonstrukter, ialt en tjenestetid pa 43,5 ar.

Hr. Stangs narmeste medarbeider, avdelings-
ingenier Aarskog overrakte ham en erindrings-
gave fra Veidirektoren og kontorets personale.
Gaven bestod av et selvfat, i hvis bunn er gra-
vert en tegning som gjengis her og som symboli-
serer Stangs arbeider med beregning og kon-
struksjor{ av broer. Hans alder er som det sces
markert med «Pel 67,5» og «Spv. 43,5» hetegner
tjenestetiden.

NY OVERINGENIOR VED
VEIDIREKTORKONORET

Som overingenior Stungs
efterfolger og sjel for Vei-
direktorkontorets  hroavde-
ling er av Arbeidsdeparte-
mentet ansatt tidligere av-
delingsingenior ved samme
avdeling, Einar Aarskog.

Overingenior Aarskog, som
er -5 ar gammel, tok
eksamen ved Norges Tek-
niske Hoiskole i 1920 og
kom samme ar inn i veivesenet. Han arbeidet ved
Veidirektorkontorets broavdeling til 1926, da han
overtok en avdelingsingeniorstilling ved veiadmini-
strasjonen i Hedmark fylke. 1 1937 kom han til-
bake til Veidirekterkontoret, hvor han siden har
vert avdelingsingenior av klasse A.
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PERSONALIA

Som assistentingenigr i Vestfold fylke er ansatt
ingenipr Eilef Hellem.

Som assistentingenior i Ser-Tregndelag fylke er
ansatt ingenigr Gudbrand Hauger.

Som assistentingenigr i Hordaland fylke er an-
satt ingenigr Einar Rekstad.

Som avdelingsingenigr A i Nordland fylke er
ansatt avdelingsingenior i Hordaland fylke, Ludvig
Prante.

Som kontorist | i Aust-Agder fylke er ansatt
kontorist i Nordland fylke, Arne Chr. Schille.

Som avdelingsingenigr B i @stfold fylke, er
ansatt assistentingenigr i Akershus fylke, Anders
Tomter.

Som avdelingsingenipr B i Mgre og Romsdal
fylke er ansatt assistentingenior i Buskerud fylke,
Olav Benterud.

Som assistentingenigr i Nord-Trondelag fylke er
ansatt ingenigr Harald Bonesvoll.

RETTSAVGJORELSER
Kjelkeaking i offentlig vei.

Hpiesterettsdom av 12. februar 1938. (Retst. s.
a. side 69.)

En person som en sgndag blev pakjort av aken-
de i den gamle Frognersetervei og kom til skade,
krever forgjeves Aker kommune tilpliktet a be-
tale ham erstatning.

Av herredsrettens dom
vesentlige tiltrer, hitsettes:

«Om kjelkeaking skal forbys, er et rent skjsnns-
sporsmal hvorunder de kommunale myndigheter
ma ta hensyn ikke alene til den almindelige ferd-
sel, men ogsa til sportsungdommen. All aking kan
selvsagt medfore ulykker, men akingen er efter
hvad det er oplyst i de senere ar avtatt sterkt,
og de gaende for hvem fortauet er reservert, ma
forutsettes ikke a veere utsatt for vesentlig fare
herved. Under disse omstendigheter kan det ikke
ansees uforsvarlig at aking er tillatt, og i ner-
veerende tilfelle ma det derhos komme i betrakt-
ning at ulykken skyldes uvorrenhet fra de aken-
des side.»

som Hpiesterett i1 det

«Hus som ligger neer veien». — De gamle
trafikkregler § 13.

Hgiesterettsdom av 5. mars 1938. (Retst. s. a.,
side 182.)

Ved avgjorelsen av om et hus ligger «neer veien»
efter trafikkreglenes § 13 ma man i forste rekke
ta hensyn til avstanden mellem huset og veien, men
ogsa til hvordan adkomsten er fra huset til veien.
Hus 5 meter fra vei omgitt av havegjerde uten
direkte adkomst til veien, ansees ikke a ligge

«n@r veiens.

Parkering. — De gamle trafikkregler § 28, 1. ledd.

Hgiesteretts kjennelse av  26. februar 1938.

(Retst. s. a., side 122.)

Ba tiltalte hadde parkert sin bil utenfor et
hotell i Horten i den faktiske villfarelse at dette
var tillatt, blev han frifunnet av byretten i med-
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hold av straffelovens § 42. Politiets anke herover
forkastes.

[ forstvoterendes votum som fikk tilslutning av
de ovrige voterende i Heiesterett, er bl. a. anfert:

«Til grunn for byrettens dom ligger det fak-
tiske forhold at det har veert en fast praksis gjen-
nem mange ar at gjester i Grand Hotell har hatt
sin bil staende i gaten utenfor hotellet i kortere
eller lengere tid. Siktede ma ha opfattet forholdet
saledes at politiet, nar det ikke skred inn herimot,
har tillatt en sadan parkering. Jeg antar at denne
villfarelse fra siktedes side ikke kan tilregnes ham
som uaktsomhet, jfr. straffelovens § 42.»

Hoiesteretts kjennelse av 9. (Retst.
s. a., side 299.)

Parkeringsforbudet i trafikkreglenes § 28 gjel-
der gategrunn tilhwrende kommunen og apen for
almindelig ferdsel, selv om den ikke er oparbeidet
til gate.

april 1938.

Bilenes lys — De gamle trafikkregler § 29.

Huiesteretts kjennelse av 28. april 1938. (Retst.
s. a., side 353.)

En person som hadde sine billykter i orden ved-
avreisen fra Oslo, fortsatte kjuringen efterat den
ene forlykt var slukket underveis (ved Moss) uten
a foreta noe for a fa en ny pwere. Han feldes
for ovetredelse av trafikkreglenes § 20. Samlg.
Rt. 1933, side 305.

Lys pd sykkel — De gamlie trafikkregler § 31.

Huoiesteretts kjennelse av 2 mars 1938. (Retst.
s. a., side 167.)
Efter trafikkreglenes § 31 skal en sykkel i

mgrke og skodde ha en fastsittende tendt lykt
foran. Det er ikke nok at syklisten hadde en
tendt lommelykt i handen.

Forsok pd d kjore bil — Motorvognlovens § 17,
2. ledd.

Huiesteretts kjennelse av 21 april 1938.
s. 4., side 333.)

En beruset person, som hadde latt hilen trille
og herunder forgjeves forsskt a fa motoren igang,
antas a ha «forspkt a kjare bil» og rammes av
motorvognlovens § 17, 2. ledd.

(Retst.

Elkspropriasjon efter bygningsloven.

Huiesterettsdom av 23. mars 1938. (Retst. s. .,
side 232.)

Hvor en eiendom eksproprieres efter tomte-
verdien som skjgnnes a overstige verdien av eien-
dommen med dens nuvierende bebyggelse, har
eieren ikke krav pa ulempeerstatning for fraflyt-
ning.

Hoiesterettsdom av 14. juni 1938. (Retst. s. a.,
side -68.)

Efterat Oslo kommune hadde ekspropriert en
del eiendommer til opferelse av skolebygning, ut-
viklet forholdene sig slik at dette formal bortfalt,
og eiendommene besluttes disponert til boligbygg.
De tidligere eiere gjor efter dette pastand pa a
kjennes eiendomsberettiget til de eksproprierte
grunnarealer, subsidizert at kommunen kjennes
uberettiget til 4 anvende dem til boligbygg. Hoie-
sterett forkaster den fgrste pastand pa det grunn-
lag at under ingen omstendighet eiendomsretten
umiddelbart kan falle tilbake, og den subsidiere
med den begrunnelse at a anvende dem til bolig-
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bygging ikke i sig selv vilde viere rettsstridig, og
at saksokerne selv om man vilde anse dem be-
rettiget til a kreve eiendommene tilbake. i hvert
fall ikke kunde avskjere kommunen fra pa egen
risiko & benytte dem til annet enn skolebygning
sa lenge tilbakesokning ikke er skjedd.

regulert strok.
1038. (Retst. s.

Gjerdes avstand fra vei i

Hoiesterettsdom av 31 mai a.,

side -155.)

I godkjennelse av  utparseleringsplan  for en
ciecndom i Aker bestemte formannskapet i 1916 i
henhold til bygningsloven av 1899 § 14 at det
skulde oparbeides adkomstvei med -1 meter kjore-
hane, og at gjerdene pd begge sider skulde settes
i veilovmessig avstand, sa at avstanden mellem
gjerdene skulde bli 7 meter. Det blev tinglyst en
erklering fra eiendomseierne pd egne og senere
parselleieres vegne om vedtagelse av disse vilkar.
Det antas at bygningsmyndighetene har adgang til
senere a modifisere sin bestemmelse, og at den
enkelte parselleier ikke overfor de andre har fatt
noe krav pa overholdelse av de i beslutningen fast-
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vil koste 4 milliarder mark. | Nordtyskland skal
Dortmund—Ems-kanalen (som forbinder Ruhrom-
radet med Emden og Nordsjoen) forbedres sa at
fartei pa 1500 tonn skal kunne trafikere kanalen.
Weser skal kanaliseres mellem Minden og West-
falen og Bremen sa at fartei pa 1000 tonn skal
kunne passere. Arbeidet pa Hansakanalen fra
Hamburg til industriomradene i vestre Tyskland
innledes i neer fremtid. Fartei pa 15300 tonn skulde
kunne trafikere kanalen. Den viktigste kanal blir
Rhin—Main—Donau-kanalen som skal forbinde
Nordsjeen med Sortehavet. Denne blir i sin tur
forbundet med de store Ostersjshavnene gjennem

Jorra——- m-l- 3 ~ 8
Werra—Main-kanalen. (¢Teknisk Ukeblads.)

BILTRAFIKKEN OVER HARDANGERVIDDA
1938
I likhet med 1937 har man fatt opgitt fra over-
ingenioren i Buskerud resultatene av sommerens
trafikktelling ved Haugastel. Opgavene for 1937
er inntatt i «Meddelelsene» for 1938 side 191.

satte vilkar. I de enkelte skjoter var det visstnok 1 juli passerte ialt 3944 biler i 1938, 3242 i 1937
stiftet en gjensidig servitutt” om vei pa 4 meters - august —»— 3059  —»— 2652 —
bredde, men intet bindende var fastsatt om av- - sept. —>— 904 —>— 855 —
standen mellem gjerdene. - oktober —»>— 178 —>—
- november (til 24.) 17 —>—
Trafikkstigningen fra 1937 er ca. 22 ¢ i juli,
MINDRE MEDDELELSER 15 % 1 august og 5 % i september, gjennemsnitt-
- SAED BT e lig for de tre maneder ca. 17 9-. Pa nedenstiende
I = < I S
WySiesiiis) BYEOES-EG MabllaN:T] grafiske opstilling fremgar tydelig sendagens topp-
Rikstransportminister Dorpmiiller holder nu pa trafikk. Den storste trafikk hadde sendag den 24
a utarbeide omfattende planer for utbygging av  juli med 203 biler. 1937 var det heieste tall 150
Tysklands vannveisystem. Programmets realisering  biler, nemlig sondag 1. og 8. august. Br.
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VEIHOVEL FORSYNT MED DOBBELT FOR-
STILLING

Hvis man skal fa vekk vaskebrett ctc. i grusveien
ved hjelp av veihsvel, m& man gjerne skrape gjen-
tagne ganger pa samme streckning for 4 opna et godt
resultat. Arsaken til dette ligger meget i den omsten-

dighet at hgvlens forhjul har tendens til & folge ujevn-
hetene og overfgrer denne bevegelse til hoavelskjeret,
hvorpd man far de typiske skraperifler i overens-
stemmelse med forhjulenes op- og nedadgéende beve-
gelser. Det er innlysende at det ma gd unedig meget
tid bort i ,,tomkjering” etc., idet hevlen jo ma ga
tilbake i motsatt retning for & seke & fjerne disse
skraperifler. Fig. viser en modell av en veihgvel
med dobbelt forstilling i forskjellige situasjoner; man
ser en gjenstand er lagt under et av hjulene og tvinger

Nr. i - 1939

dette i varet mens hovelskjaeret holder sig praktisk
talt i ro. Pa grunn av forstillingens konstruksjon
blir bevegelsen i forstillingen redusert til fjerdeparten
hvorfor skraperifler praktisk talt ikke skulde fore-
komme. Av andre fordeler kan nevnes lettelse i
mangvreringen pa rett vei og i kurver ved tung
havling, likcledes at hevlen ikke har sa lett for &
hoppe ved hurtig kjorsel. Den her avbildede forstil-
ling kan pascttes gamle og nye veihpvler og fabrikeres
av Levahn Meck. Verksted A/S, Oslo. 0.8

ORGANISAS]JON AV VEIINSTITUTTET I
SVERIGE

Vig- og vattenbyggnadsstyrelsen har for regje-
ringen fremlagt forslag til organisasjon av Statens
vaginstitut som styrelsen mener ber vere ferdig
nar instituttets bygning star ferdig neste ar. Le-
delsen av instituttet bor bestd av en direktsjon pa
7 medlemmer med Védg- och vattenbygnadsstyrel-
sens sjef som selvskreven ordferer, forstanderen av
instituttet samt 5 av regjeringen utsette medlem-
mer. Den daglige ledelse ber utfgres av en for-
stander med titelen overingenigr. Instituttet fore-
sldes a inndeles i: veiavdeling (omfattende bl. a.
et kjemisk-fysikalsk laboratorium), geologisk av-
deling og maskinteknisk avdeling. Utgiftene for
instituttet for neste budgettir er beregnet til kr.
175 000. «Tekn. Ukeblad».

LITTERATUR
Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 6/1938.

Innhold: En glad gutt. Arbeidets gang og stilling
ved jernbancanleggene m. v. Plattformkanter. Tele-
problemet. Faringsevne ved veier og jernbaner.
Lokomotivakrobatikk. Dansk motorvogntog pa nor-
ske baner. Midlere arbeidsstyrke ved jernbaneanleg-
gene 1937—38. Gjennemsnittlig arbeidsfortjeneste
ved jernbaneanleggene 1937—38. Godstrafikken ved
N. S. B. 3. kvartal 1938. Litteratur. Litteraturhen-
visninger til utenlandske tidsskrifter.

Svenska Végféreningens Tidskrift nr. 10 — 1938.
Innhold:

Underhall och dammbindning pa grusviagar. —
Grusvdgars underhalls- och dammbindningskost-

nader. — Om skador av ogréds vid asfaltbeldggnin-
gar. — Automobilskattemedlen 1937/1938. — Nagra
vdagmirken. — Vadgunderhallskostnader 1937 och

utanordnade underhallsbidrag 1938, — Vidgstaknin-
gen och naturskyddet. — Rattsfall. — Férenings-
meddelanden. — Notiser.

Dansle Vejtidsskrift nr. 6 — 1938,

Innhold:
Landstingsmand R. Flemlgse. — Den nye Sne-
kastningslov. — Sammenligning af nogle Viskosi-

metre. — 8. internationale Vejkongres i Haag 1938.
Generalraport for 1. Sektion. Cementbetonveje. —
Oversigt over Fordelingen af Motorafgift m. v. i
Finansaaret 1937—38. — Fra Ministerierne. —
Litteratur.
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