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SPRENGNING AV KLØVHAUGEN, ROl\tISDAL 
A 1• avdclingsingerzior H. Skagsetfl. 

Efter henstilling fra distriktet foretok stats­
geolog Bugge den 10. september 1936 en under­
søkelse av Kløvhaugen på Otterøya i Romsdal, 
som man mente vilde rase ut og forårsake skade. 

Kløvhaugen er et fjell som ligger ca. 400 meter 
over ·havet. Det er meget steilt og utilgjengelig 
fra forsiden. Det springer noe frem fra den øvrige 
fjellside 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. I begge disse 
sprekker blev det ved statsgeologen nedsatt merke­
bolter. Det var særlig den fremre som han mente 
var farlig. Fjellet foran denne sprekk kan nær­
mest kalles en blokk som var adskilt fra det øvrige 
fjell på alle kanter undtagen i foten. Sprekken 
var ca. I meter bred, 33 meter lang og åpen 
så man ·kunde fire sig ned til en dybde av 25 meter 
og gå på 'bunnen i 'hele sprekkens lengde. Blok­
ken har en lengde av J3 meter, tykkelse ca. 18-20 
meter ·og sprekken er synlig utenpå til en dybde 
av ca. 45 meter - altså en ganske anseelig stein­
masse. Noen bunnsleppe var ikke synlig, men det 

var tydelig at foten av blokken var upålitelig.

Fjellarten er gneisgranitt med tydelig lagdeling

parallell med sprekken som har et lite fall utover.

Statsgeologens konklusjon var at blokkens for­

holdsvis smale fotstø vilde klemmes istykker og

at det derfor var fare for at blokken vilde ramle ut.

Under fjellet er det først en bratt ur ned til

veien, ,1wor det ligger en del gårder, hvorav 2-3

var særlig truet. Et kort stykke nedenfor veien

ligger sjøen. Hvorvidt et eventuelt ras vilde nå

så langt som til veien og husene kunde man umu­

lig si noe om, men hvis 1blokkei1 raml.et ut . hel,

var det meget sannsynlig at så vtlde skJe. Like

nærheten har et ras tidligere gått 1helt til sjøs.

Statsgeologen mente derfor at blokken burde sky-

tes ned. 
Veivesenet •blev så anmodet om å utarbeide en

plan for dette arbeid. Den 20. septem'ber 1937

foretok jeg en ·befaring av fjellet sammen m�d

opsynsmann Roaldset og arbeidsformann Martin

Vri, som var spesielt sprengningskyndige.

Efter å ha studert fjellet, blev vi enige nm føl­

gende fremgangsmåte som den beste: Ved sp_rek­

kens vestre ende klatrer man ned til ·hemmot

foten av 'blokken. Herfra 'bygges det efterhånden 
et borestillas rundt •blokkens dagside og det bores 
huller inn i blokken i ca. 3 meters avstand, ialt ca. 
12 stykker. Hullene 1brennes og lades med størst 
mulige ladninger som avfyres elektrisk. Hensikten 
var å sprenge foten unna blokken så den skulde 
velte eller rutsje ut. 

Arbeidet var med alt forbehold beregnet å koste 
kr. 10 000,-, hvortil kom eventuelle erstatninger 
for skade på hus og jord, som umulig lot sig 1be­
dømme på forhånd. Aiv Naturskadefondet blev 
bevilget kr. 8000,- mot at ·distriktet ydet kr. 
4000,-, altså tilsammen kr . 12 000,-. Man skul­
de da ,ha til overs ca. kr. 2000,- til eventuelle er­
statninger. Av distriktsbidraget !bevilget Sør". 
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 først efter at 'blokken tilsyne­
latende hadde begynt å bevege sig. Det viste sig 
nemlig en vakker dag at -de nedsatte merkebolter 
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Sprekk i Kløvbaugen. 

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

Arbeidet blev så igangsatt den 7. september 
1938 efter at det rhadde lyktes å skaffe formann 
og mannskap som var villig til å pata sig dette 
farefulle arbeid. På grunn av den fremskredne 
årstid vilde elet imidlertid være forbundet med ad­
skillige vanskeligheter å bygge det lll'ftige stillas 
utenpå fjellblokken, og så værhardt som det vilde 
være på dette stillas, vilde det mange dager være 
uråd å få gjort noen ting. Det blev derfor på ny 
holdt «krigsråd», hvori deltok en eldre erfaren 
veiarbeider, Anton Veblungsnes. Han holdt be­
stemt ,på at fjellet burde sprenges ned tak for tak 
ovenfra. Den arbeidsformann som skulde lede ar­
beidet, Lars Heggen, vil de imidlertid sprenge blok­
ken i styk"ker med en enkelt salve, men angrepet 
skulde skje bakfra, fra bunden av sprekken. Her 
skulde det så først sprenges en ca. 7 meter lang 
og 5 meter bred tunnel inn i blokken som vist på 
skissen. Fra denne tunnel skulde det så bores 
huller radielt ut i blokken, så lange som mulig. 
Ladningene 'Vilde derved komme omtrent på samme 
sted i 'blokken som oprinnelig tenkt, men en del 

høiere op i blokken. Det siste forhold gjorde at 
jeg var noe i h·il om hvilken mitte som var den 
rette. Når allikevel den sistnevnte mate blev valgt, 
var tid fordi clen hadde den fordel at arbeiderne 
kunne arbeide forholdsvis trygt og usjenert av 
styggvær. Det 1·iste sig at efter at arbeidet var 
kommet godt igang 1·ar elet ikke en eneste clags 
skoft. ti! tross for adskillig styggvær. Det blev 
anvendt li-8 mann. 

Den 10. oktober var tunnelen innslått. Den l1,1se 
masse hle1· transportert ut gjen11cm den vestre 
ende av sprekken sorn 1·:1r ca. 5 meter 111,Jiere enn 
tunnelen. Til a transportere massen hrnktes en 
jernkasse som ved et spill blei· trukket efter en 
glatt plankebane op til elet sted hvor massen blev 
tippet 11t. 

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

Brenningen tok så ca. I uke. Herunder blev 
hull nr. 5 ødelagt under brenning av hull nr. 4. 
Enkelte huller - særlig nr. 4 og 7 - var van­
skelige a brenne av den grunn at steinstøvet ikke 
blev blåst ut. Hullene måtte eierfor utvides så 
man kunde krafse støvet 11t. 

Ladningen gikk også noe sent. lv\an forsøkte 
først ved hjelp av 1 '' elektriske rør, men de var 
litt for trange. Ladningen tok ikke fullt en uke. 
Til siste gangs brenning og til salven medgikk 
følgende kvanta dynamitt og lynitt: 
Hull nr. 6 kg 35 kg 

2 10 )) - 87 »
3 3 » - 42 »
4 22 » -450 )) (lynitt)
5 8,5 » - 0 »
6 9 )) - 37 »

7 20 » -190 )) 

8 6 )) - 32 )) 

g '8,5 )) - 36 )) 

10 11,5 )) - 80 :,, 

Sprekk på tunnelens 
østre side ......... 100 )) 

. . . . . . . . l 089,0 kg 
Til tunnelen gikk ialt . . . . . . . . . . . . ca. 150,0 )) 

og til brenningen . . . . . . . . . . . . . . . . )) 300,0 )) 

Tilsammen <:a. 1 539,0 kg 

hvorav y1 var lynitt og ca. 213 var ekstra gummi­
dynamitt. 

Hull nr. 4 og 7, som var meget åpne, blev godt 
tilmuret. Det samme gjelder sprekken på østre 
side. 

Alt var klart til avfyring lørdag 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 ele øvrige huller 
tennere nr. 1. 
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Fig. 1 a og 1 b. 

Stigningen blir soleis på fyrste 10 111: I : 40 på neste 
io m: I : 13,3 og på neste 10 m: 1 : 8. 

Dette er skarpare avrunding enn ein vanleg 
brukar i praksis. Det skulde soleis ingen fåre vera 
for at vegane vert for brått avrunda i dæld (dalbotn, 
ved konkavt stigningsbrigde). 

Ved avrunding på rygg (konveksbrigde) (konvekst 
stigningsbrigde) er det kravet til fri synsle;1gd som 
set grense for avrundingsradien. 

Dersom ein (sers ugunstig) reknar at bilføraren 
sitt auge er l m upp frå vegbana, og at han skal 
kunne sjå vegbana 100 111 framanfor seg, eller at
han skal kunne sji'l. ein I m høg møtande bil 200 111 

framanfor seg, då krevst det ein avrundingsradius: 
Sjå fig. 1 a.

1002 

R = -- = 5000 111
2. 1 

V d d .kk. 102 

e run sti mg a = ---- = O 01 111 
2 . 5000 

2a = 0,02 

Går ein ut frå vassrett veg, på bakketopp, vert: 
Senking av 

vegbana Avstand 

frå bal<l<e- frå utg. 

Fall på fyrste 10 ll1 I °loo =, I 1000 
næste !Om 3 ,, = I :333 

toppen pkt. 

0,01 10 
0,04 20 

næste 

" 

" 

" 

" 
" 

I O 111 5 °/00 = I : 200 
10 111 7 =I: 143 
10111 9 " = 1 :  111 
lOm 11 = I : 91 
10 111 13 " = l : 77
!Om 15 l : 67
!Om 17 = l : 59
JOm 19 l : 53
JOm 21 I : 4H 
10111 23 I : 44 
ro 111 2.s l : 40 
10 ITI 27 I : 37 
10 m 29 I : 34 

0,09 
0,16 
0,25 
0,36 
0,49 
0,64 
0,81 
1,00 
1,21 
1,44 
1,69 
I ,91i 
2,25 

Stigningsauken er 2 °/
00 

for kvar 10 m. 

30 
40 
50 
60 
70 
80 
90 

100 
110 
120 
130 
140 
150 

Som ein ser krev denne synslengda so lang og slak 
avrunding at det er sjeldan råd å få vegane bygde 
slik her i landet. 

Det kan nemnast at på bilvegen Bonn-Køln 
er ryggane avrunda med R = 13 000 111. Dældene
er avrunda med R = 3500 111. 

Set ein synslengda til det halve, slik at bilførare.1 
502 

ser vegbana upp til 50 m framover, blir R = --
2 . I 

= 1250 Ill. 

D o bl" 
)Q2 

a 1r a = --· = 0 04 m. 2 a = 0,08 m.
2 · 1250 
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I 

I 

I 

G;"1r cin ut frf1 vctssrett- veg pfi toppen av cin rygg, 
blir: 

møtanclc bilar er meir enn l 111 høge. Synslcngda 
vil derfor vera større enn her rekna. 

Fall på fyrste 
næste 

,, 

Senkina av 

vcgb:iia A".stanc! 
frå bakl<e- fra utg. 

toppen pkt. 

!Om 4 °/00 = I : 250 0,04 10 
10 111 12 ,, =I: 83 0,16 20 
10 m 20 = 1 :50 0,36 30 
10 111 28 ,, = 1: 36 0,64 40 
10 m 36 

,, = 1: 27,7 1,00 50 

10 111 44 " =I: 22,7 1,44 60 
10 m 52 " =I: 19 1,96 70 
10 111 60 ,, 

= 1: 16,7 2,56 80 
10 m 68 " = 1: 14,7 3,24 90 
10 111 76 " = 1: 13,2 4,00 100 

Fall(stigning)auken er 8 °loa for kvar ny 10 m veglengd. 
50 m synslengd til vegbanekverving er ikkje mykje. 

Men som regel vil bilføraren ha auge sitt meir enn 
I 111 høgare enn vegbana, og endå vissare er det at 

I surne land har den minste avrundingsradius for 
ryggar vore R = 500 m. Dette vil ogso klare seg 
hjå oss for mindre velbygde vegar. Då er synslengda 
frå førarauge l m over vegbana til vegbanekverving 
= 33,3 m. 

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

Ved kontorarbeit for eit vegprosjekt teiknar ein 
fyrst upp planumslina (stigningslina) for dei veg­
stykke som har jamn stigning, fører stigningslinene 
fram til skjering i vinkelpunktet (Vp), reknar uf 
tangentlengda t frå Vp til kurvepunkt (Kp) = 
tangeringspunkt - teiknar inn dette rangerings-
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Fig. 2. 

punktet, og kan so derfrå teikna inn heile stigningslina 
frå pel til pel. 

Dette arbeidet fell lettast dersom ein reknar 
stigningane i °loo- Stigningstalet i °loo er lik høgde­
skilnad i sm på lO m veglengd. 

Ved eit og same vegbygg bør vera same minste 
avrundingsradius ved alle større stigningsbrigde på 
rygg, og Jikeeins same avrundingsradius ved alle 
større stigningsbrigde i dæld. Ved mindre stignings­
brigde kan i tilfelle brukast større avrundingsradius. 

For i:in annan avrundingsraclius /?1 blir tangent­
lengda å rekna ut etter formelen: 

1? 1 B R1 I =I, = . ---
1 1000 2 1000 

Til avlesing av tangentlengder for dci ymse verdc 
flå /? og ymse stigningsbrigcle, kan elet setjast upp 
grafiske tabeller eller liknande. Men har ein reknestav 
trcngst ikkje slike tabeller. 

For den viclare uppteikning av planumslina, 
stigningslina, må ein rekna ut stigningsbrigdet 
a 0/00 for den fyrste kjeda frå J(p og 2 a 0/00 for kvar
kjede vidare. Når elet er gjort er det berre å skriva 
inn stigningane i 0/00 i clen vanlege rubrikken på
vegrutepapiret. 

Planumslløgda kan so reknast ut og skrivast pi't 
sin plass. 

På fig. l b er innteikna sa111anhengancle vcrdiar 
av synslengd og avrundingsradiu·s i 111. Synslcngcla 
er rekna frå føraraugc l rn over vegbana til tangerings­
punkt millom synslina og den konvekse vegbana. 

På fig. I c er innteikna samanhcngancle verdiar 
av avrundingsradius i m og stigningsbrigde 2 a 
(rekna i 0/00) for kvar 10 m veglengd.

Fig. 3. 

Er avrundingsradien fastsett, er det einast stor­
leiken på stigningsbrigdet som er grunnlag for 
utrekning av tangentlengda t frå Vp til J(p.

Reknar ein stigningen i 0/00, blir stigningsbrigdet 
ved overgang frå 11 °loo stigning til m °loa fall: 11 °loo +
m °loo = B °loo = stigningsbrigde i °loa· Sjå fig. 2. 

Ved overgang fra 11 °loo stigning til m °loa stigning 
(11 er større enn m) blir stigningsbrigdet: 11 °l

oo 
-;- m 0;00 

= B °loo = stigningsbrigde i °loa-
Tangentlengda I frå Vp til Kp blir = B/2 når R

= 1000 !TI. 

Avstand fra Kp til neste J(p blir altso: 2 . t = B m 
= den samla lengd av det avrunda vegstykket, 
stigningsovergangen. (Bør rundast av til nærmaste 
10 111, slik at ein får heile kjedelengden.) 

Dette kan ugso rekn ast ut slik : 

2 a i °loo = 
B i 

_
0/oo = 

samla stigningsbrig�e-
2 I 1111 kjedetalet fra Kp til Kp 

10 

Planumshøgda er sers lett å rekna ut når stigningen 
er uppførd i °loo- I stigning vil planumshøgda auka 
like mykje i sentimeter på 10 m veglengd som vegen 
stig i °loo- Ved fall vil planumshøgda minka tilsvarende. 

Eksempel I: Sjå fig. 3, som er tein ka på vanleg 
vegrutepapir. 

Stigningsbrigde frå + 100 °loo til 7 50 °loo­
Samla stigningsbrigde: 150 °l

oo · R = I 000 m. 
Tangentlengd I = 75 m. 
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Stigningsbrigde ved /(µ: a = 10/2 = 5 °loo· 
Stigningsbrigde for kvar 10 111 vidare frametter: 

2 a = 10 °loo-
Stig11i11ga11c blir fortlaupancle frå jamn stigni11� 

til jamnt fall: i 0/uu: + 100 + 95 + 85 + 75 + 65 + 55 
+ 45 + 35 -1- 25 + 15 + 5 -"- 5 -"- 15 + 25 -'· 35
-"- 4� + 50 ...,.. 50 (jamnt fall).

l(otehogdenc blir fortla11pa11dc når planum ved 
fyrste I(p er på kote 5,00: 5,00 5,95 6,80 7 ,55 8,20 
8,75 9,20 9,55 9,Si'J 9,95 10,00 9,95 9,80 9,55 9,20 
8,75 8,25. 

Eksempel 2: Sjå fig. 4. 

Stigningsbrigde frå + I 00 °/00 til + 20 °loo 80 °/00. 

R = I 000 111. Tangc11tle11gcl I _; 40 111. 

Fig. 4. 

Stigningsbrigcle på fyrste 10 111 frå /(p: a = 5 °loo· 
Stigningsbrigde for kvar 10 m viclare frametter:· 
2 a = 10 °loo· 

Stigningane blir fortlaupende frå jamn stigning 
100 °foo til jamn stigning 20 °fo

0
: 

(Kp) 

+ 100 + 95 + 85 + 75 + 65 + 55 + 45 + 35

(Kp) 

+ 25 + 20 + 20 jamn stigning.

Planu111shogcle11e blir tilsvarande når fyrste Kp 
ligg på kote 5,00: 

5,00 5,95 6,80 7 ,55 8,20 8, 75 9,20 9,55 9,80 I 0,00 
10,20. 

Eksempel 3: Sjå fig. 5. 
Stigningsbrigdc frå + 100 °/

00 
til, 100 °, 00• 

Samla stigningsbrigde: 200 °loo· R = 200 111. 
200 

Ta11gc11tlengd: I = 100 . -- = 20 m. 
1000 

Stigningsbrigde ved Kp: a = 25 °loo· 
Stig11i11gsbrigcle for kvar I O m vi ela re framtetter: 

2 a = 50 °loo· 
Stigningen (fallet) blir fortlaupande frå jamnt fall 

I 00 °loo til jamn stigning 100 Ofo0: 

+ l 00 -"- 75 + 25 + 25 + 75 + l 00. Når kp
ligg på kote 5, blir kotehøgdene: 5,00 4,25 4,00 4,25 
5,00. 

Det vert vel sjeldan tale um bråare stigningsbrigcle 
ved clælder og aldri so brått stigningsbrigde over 
rygger. 

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

Stigningsbrigde frå n = + 100 °loo til m = + 60 °loo· 
Samla stigningsbrigde B = n + m = 100 + 60 

= 160 °fo0• 

_ B 500 
1 angentlengd: I = - . -- = B/4 = 160/4 = 40 m. 

2 1000 
Stigningsbrigde ved J(p: a = IO °loo­
Stigningsbrigde for kvar 10 m vidare frametter: 

2 a = 20 Ofo0. 

Stigningane blir fortlaupande frå jamn stigning 
n = 100 °loo til jamnt fall m = 60 °lo0: 

+ l 00 + 90 + 70 + 50 + 30 + 10 I O -"- 30 
+ 50 + 60.

Når fyrste J(p ligg på kote 10,00, blir planums­
hogdene fortlaupande: 

10,00 10,90 11,60 12,10 12,40 12,50 12,40 
12,10 11,60. 11,00 

Fig. 5 og 6. 
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Dette skulde vera nok eksempel til å syne korleis 
arbeidsmåten er tenkt og kor lett det fell å rekna 
ut dei ymse data når ein reknar stigningane i 0/oo-

På grunn av at det her blir store radiar vil feilen 
/2 

ved å bruka formelen a = -- bli liten, mindre enn 
2R 

ved vanleg rundstikking av kurver i ho ri son talplanet. 

Av cli stigningane vanleg er slake, blir det liten 
feil um ein mæler tangen tlengcla horisontalt: og sd 
av "a" og "2 a" loddrett. 

Vecl slike slake kurver trengst det ikkjc overgangs­
kurver. 

Vegbana får sjølvsagt jamn runding frå kurve­
punkt til kurvepunkt. 

DET ARGENTINSKE STATSVEIVESEN FØR OG NU 

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

Teknisk Ukeblad nr. 39 inneholdt en interessant 
artikkel om "Norske veifolk på studiereise" gjennem 
Danmark og Tyskland samt en del uttalelser av 
enkelte deltagende autoriteter. 

Dette gav mig ideen til nærværende artikkel, idet 
jeg tenkte at det kunde ha interesse å kjenne litt til 
veiforhold også utenom det europeiske kontinent, 
samt organisasjon og arbeidsforhold. Selv om elet 
er meget som ikke direkte kan overføres på norske 
forhold, så vil det alltid være brukbare arbeidsmetoder 
og administrative systemer som vecl litt tillempning 
med fordel vilde kunne brukes hos oss, bare man fikk 
gjennemført dem. 

Ved denne artikkel hadde jeg tenkt å gi et over­
blikk over stillingen idag ved det argentinske stats­
veivesen, men for å få et riktig sammenlignings­
grunnlag, bør man gå litt tilbake i tiden. 

Republikken Argentina har et flateinnhold av 
næsten 2 900 000 km2 og ca. 13 millioner mennesker, 
elet strekker sig mellem 22 og 55 gr. sydlig bredde. 
Temperaturen i elet 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 arbeiclsforholcl såvel 
klimatisk som topografisk. Pampa-regionen er flat 
uten fjell og sten, mens man i Andesfjellene må føre 
veien gjennem fjellpass i høicler av 4000 111 o. h. Det 
skulde heller ikke lette elet tekniske personales 
arbeid utover i provinsene at ele måtte arbeide 
efter ensartede regi em en ter og forskrifter u tarbeiclet 
ved hovedkontoret i Buenos Aires og tildels av folk 
som manglet det nødvendige lokalkjennskap. Det 
var ikke gunstige arbeiclsforholcl. Det var tildels 
vanskelig å få de nødvendige penger ut av statskas­
sen såvel til administrasjon som til anlegg, og man 
var nokså avhengig av hvilket politisk parti som 
hadde makten. Et anlegg som \rar bevilget, fikk 
man nok penger til, men alt var uregelmessig og 
skaffet et usikkerhetsmoment under selve anleggs­
clriften. Dette var stilliI1gen, og ele fleste ventet på 
veiloven som hadde vært bebudet i flere år, i håp 
0111 at den skulcle 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 ele Vialiclatl", eller 
forkortet som elet mest blev brukt til D. N. V. 

l elet følgende skal jeg gi et kort utdrag av ele for­
skjellige kapitler av nevnte lov, som jeg tror kan ha 
interesse. 

Kapitel l ornhancller lovens formål og dens artik­
kel 3 sier: ,,Det skal utarbeides et system av nasjonale 
hovedveier (caminos nacionalcs) over hele republik­
kens territorium." 

Kapitel I I er viet veivesenets organisasjon og dets 
art. 4 sier: ,,D. N. V. blir administrert av en direk­
sjon som skal bestå av syv medlemmer og utnevnes 
av cleputerkammeret med senatets approbasjon. 
Presidenten og de tre direksjonsmedlemmer skal 
representere forskjellige landsdeler, de øvrige med­
lemmer skal velges av følgende grupper: institusjoner 
som representerer jordbruk og kvegavl, transport­
selskaper eller automobil- og turistinstitusjoner eller 
automobilimportører .... " Art. 5 bestemmer at pre­
sidenten skal ha en månedslønn av 1500 pesos, mens 
direksjonen pr. mel. får 5400 pesos til fordeling mel­
lem dens medlemmer, overensstemmende mecl elet 
antall møter som clen enkelte hadde deltatt i. Art. 
6, punkt e, sier at elet kan ikke anvendes som godt­
gjørelse for direksjonen eller til lønn for det tekniske 
og administrative personale er beløp høiere enn 8 % 
av veivesenets hele buclgett. 

Kapitel 3 er viet den finansielle del, hvordan 
pengene skal skaffes til veie etc. Artikkel 12, punkt 
1, sier følgende: Det pålegges en ekstra skatt av 
0,05 pesos pr. liter bensin i et ticlsrum av 15 år og 
15 % ved en gros-salg, regnet efter vekt, av smøreoljer 
for eksplosjonsmotorer. Skatten skal betales av de 
respektive produksjonsselskaper eller forhandlere, på 
den måte som loven bestemmer og regjeringen har 
godkjent. Punkt 3 bestemmer at regjeringen i sitt 
budgett skal opførc et beløp ikke mindre enn 10 
millioner pesos årlig til D. N.V. Kapitel 4 omhandler 
veienes trase og de bevilgede pengers foreleiing. l 
art. 17 står: D. N. V. tar de generelle bestemmelser 
vedrørende riksveienes (caminos naciunalcs) trase og 
bredde efter følgende prinsipper: 

a) De veier som tilhører hovednettet skal hvor
de økonomiske og topografiske forhold tillat�r elet, 
ha en minimumsbredde av 30 m (hermed forståes 
avstanden mellem gjerder. Jeg har forresten hørt 
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at de1111c avstand i den senere tiden skal være øket 
til 50 111). 

b) Veiens trase skal så vidt mulig folge den korteste
linje mellem dens ytterpunkter, eller korteste linje 
mcllem de viktige bebyggelser, bare med de avvikelser 
som er nøclvenclig p. g. a. terrengets topografi. 

Art. 19 sier: 60 % av veivesenets midler skal 
brukes til riksveiene (caminos nacionales) og anven­
des efter forst å fratrekke utgifter til administrasjon. 

l�apitel V er viet ele s[1kalte veier som tilhører 
"Ayuda Fecleral" og bygges med stotte av st1vel 
nasjonal- som ele resp. provinsregjeringer. Utenom 
disse bygges elet også veier som får tilskudd efter 
Mitres lov (Ley Mitrc) eller lov nr. 5315, som bestem­
mer at 3 �� av jernbaneselskapenes netto overskudd 
skal brukes til utbedring av adkomstveiene til jern­
banestasjonene (cam. de acceso). Pc11genc som ved 
lov 5315 kunde skaffes til veie, var ved vcilove11s 
ikrafttreden bcreg11et til ca. 2,6 mill. pesos. 

Uten om de her 11evn te veier er elet jo også e11 hel 
del som har bare lokal interesse, disse bygges og 
vedlikeholdes av ele resp. provinsregjeringer og er 
derfor uveclkommencle for statens veivesen. Dette 
var stillingen i 1933 cia D. N. V. begynte sin virk­
somhet. 

Den første presicle11t var ingenior Justiniano 
Allende Pusse, en meget aktiv og energisk herre­
mann. 

En stor del av elet administrative personale blev 
opsagt og erstattet med teknisk, hvilket var mulig 
ved at arbeidsdriften blev omlagt. Alle projekter 
slwlcte herefter utarbeides sf1lecles at arbeidet så
vidt mulig kunde bortsettes på kontrakt, også ved­
likeholdsarbeidene.

Veivesenet hadde hatt sine kontorer i en flott mo­

eterne bygning, hvor de hadde lagt beslag på tre hele

etasjer, hvorfor det blev betalt en ganske høi leie. Nu
blev elet leid en stor fem etasjes bygning, som helt
skulde innredes for veivesenets behov. I kjelleren

blev installert den store maskin for betong-trykk

prøver. Første etasje var for ekspedisjon og arkiv,

mens annen etasje var for direksjonen, kasserer og

bokholder samt personalkontoret. Tredje etasje ·var

helt viet det tekniske personale. Her residerte vei­

direktøren med sin stab, likeså konstruksjonskonto­

ret for kontroll av nybyggingsarbeicler på kontrakt,

samt vedlikeholdsavdelingen. I fjerde etasje hadde

Estudios y Projektos, el. v. s. undersøkelsesavdelin­

gen sitt tilhold. Denne omfattet foruten den faste

stab av teknisk personale for undersøkelser, også en

avdeling for masseberegning og overslag, samt bro­
kontoret. · Femte etasje blev reservert veilaborato­

rium og materialprøveanstalten. Dette var en ny
avdeling som nu trådte i virksomhet i forbindelse
med nyorganiseringen. Det blev ansatt både geolog
og kjemiker samt en hel del yngre ingeniører, som
hadde spesialisert sig for jordundersøkelser. Øverst
på loftet var så lyskopieringsmaskinen installert 
samt det nødvendige personale for trykning og 

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

En ting som for oss kan synes litt merkelig og 
som nu blev innført, var at D. N. V. vilcle skaffe 
sig kontroll over at personalet ikke var fraværende 
uten gyldig grunn, el. v. s. skoftet og lot sykdom 
få skylden. Trygdekasse eksisterte ikke, og sykdom 
skulde være meldt kontoret innen en time efter kon­
tortidens begynnelse. Veivesenet ansatte så en læge 
som fikk ordre fra kontoret når det var meldt syke­
forfall, han var da også temmelig l�urtig på pletten 
og forvisset sig om at vedkommende virkelig var 
syk. Denne fremgangsmåte kunde synes litt mer­
kelig, men var nok berettiget. Lægen hadde dog en 
annen viktigere opgave, og det var når undersøkel­
seskommisjoner skulde nordover i feberdistriktene. 
Da måtte samtlige deltagere til lægen, hvor de fikk 
den nødvendige behandling med injeksjoner og for 
øvrig instruksjoner som kunde komme til nytte. 

I elet efterfølgende skal vi se litt på 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 på dem rutevis: 

Rute nr. 7. Buenos Aires�Mendoza-grensen mot 

Chile. 

Dette ansees for å være veiplanens viktigste rute, 
den går fra Buenos Aires næsten rett vestover til 
grensen mot Chile, og er idag kjørbar i hele sin lengde. 
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men mangler ennu en del av sitt projekterte utstyr. 

Denne vei går gjennem Argentinas mest fruktbare 

strøk. I den første delen er det kvegavl, korn- og 

maisdyrkning som er viktigste næringsvei, senere 
passeres provinsen Mendoza (der også kalles for 
Argentinas California), her er det frukt og særlig 
vinproduksjonen som er elet 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 å koste 14 948 517 pesos og skal ha 

betongdekke i næsten hele sin lengde. Den når gren­

sen med Chile i en høide av 4000 rn o. h. i passet 
ved Las Cuevas, hvor det i året I 904 blev reist en 
stor Kristus-statue, der skulcle mane til fred mellem 
broderfolkene. 

Rute nr. 9. Buenos Aires-Rosario-Curdo/Ja-San­
tiago del Estero-Tucuman-Salta-jujuy til grensen 

med Bolivia. 

Gjennem lange tider har dette vært en av landets 

mest trafikerte ruter, såvel for sin store lengde som 

p. g. a. de rike strøk den passerer med viktige utskib­
ningshavner der blir forbundet med ele resp. produk­

sjonscentrer, og ikke å forglemme den innbyrdes for­
bindelse mellem byene etc. Ruten har en total
lengde av I 983 km, hvorav 2889 111 er broer og hele
veien er beregnet å ville koste 50 966 833 pesos. Over
den flate lave strekning mellem Rosario og Villa
Maria hadde det tekniske personale store vanskelig­

heter å overvinne og mange problemer skulde løses
for å skaffe den nødvendige drenering av det terreng
hvor veien måtte passere. Ifjor blev så strekningen
mellem Buenos Aires-Rosario-Cordoba innviet av
landets president. Veivesenets personale i Buenos
Aires var invitert til festlighetene og befaring av
hele veien. Denne seksjon har en lengde av ca. 730
km og har fast dekke i hele sin utstrekning. Dekket
består av asfalt, betong med asfaltdekke og jern-
betong.

• 

Rute nr. 17. Rosario-Clorinda, rett for Asuncion 
(Paraguay). 

Denne rute begynner i Rosario og går næsten 
paralell med Parana floden, langs dens høire bredd, 
den får en total lengde av 994 km, hvorav 2185 111 

'�r broer og er kalkulert å skulle koste 10 92! 41 l 
pesos. Fra Rosario og nordover går veien gjennem et 
meget rikt og produktivt strøk, 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. I 4. Gualeguaychu til Barrancon i Misiunes. 

Som rute nr. 11 følger Paraguay floden, går 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 populært for Mesopotaminen). Selv 

0111 rute nr. 14 begynner vecl Gualeguaycht"1, har den 
der forbinclingspunkt med rute nr. 12, som direkte 

er forbu11det med hovedstaden ved hjelp av ferje­

forbindelsen over Parana floden mellem byene Zaratc 
og Consta11za. Rute nr. 14 får en lengde av 948 km, 

hvorav 1703 111 er broer, den er kalkulert til 5 401 840 
pesos. Som det kanskje vil forstl1es, går clrnnc vei 
gjenncm et for veibygging dårlig egnet terreng, idet 

lange strekninger passerer over s11mpcr hvor elet 
ikke finnes sten eller annet veielckksrnateriale. De11 

siste ele! av rute nr. 14 g[1r gje11ne111 11rskog og kom­

mer ved Barracon frem til grensen meel Brasil. 

Rute nr. 78. Co11wrc/ia-Parana-Sa11ta Fe-San 
Juan til gre11se11 med Chile. 

Denne rute går næsten parallell rnecl rute nr. 7, 
bare lenger norcl. Fra Concordia (her passerer rute 
14) ved Uruguay floden (rett for byen Salto i Uruguay)
går veien i vestlig retning til byen Parana, herfra
er det gocl ferjeforbindelse med byen Santa Fe. Ved

sistnevnte by krysses rute nr. Il og rute nr. 9 krysses

i byen Cordoba. Grensen meel Chile nåes i provinsc11

San Juan i en høide av 3200 m o. h. R11ten får en

lengele av 1400 km, hvorav 1320 m er broer, den er
beregnet å ville koste 17 783 405 pesos.

Rute nr. 22. Bahia Bla11ca-Neuq11en-gre11Sen med 
Chile. 

Hele det store produktive strøk med de bakenfor 
liggende daler vil, når denne internasjonale vei blir 
ferdig, ha forbindelse mecl havnebyen Bahia Blanca. 

I det lavere liggende strøk av denne veien er elet 
jordbruk og kvegavl som er det dominerende, mens 
man opover i dalen Rio Negro kommer til ele største 
fruktcentrer i landet, særlig dyrkes det en mengde 
epler for eksport. Rio Neuquen krysses like ved 
byen av samme navn, med en bro der har en samlet 
lysåpning på 479 m, lenger fremme passeres Plaza 
Huinciul, hvor det er funnet petroleum, og grensen 
med Chile nåes ved passet Pino Hacada. Veiens 
samlede lengde blir 890 km, og den er regnet å koste 
2 623 632 pesos. 

Rute nr. 25. Rawson-Esquel-grensen med Chile. 

Dette er også 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 fåreavl. Ved den lille landsby 12 de oktubre 
krysses rute nr. 40, der går parallell med Andes­
fjellene fra nord til syd. Rute nr. 25 får en samlet 
lengde av 590 km, hvorav 121 m er broer og den er 

beregnet å koste 883 545 pesos. 
Dette var et lite overblikk over hvad som er hendt 

under utførelse utad, men innad er det også skjedd 
noe. 

Av store forandringer som inntrådte ved D. N. V.s 

begynnelse, var vel oprettelsen av veilaboratoriet 
med materialprøveanstalt noe av det viktigste. 
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Alle veiunclersokelser kom 1rn inn i et bestemt spor
og projektene blev utført på en 1ner betryggende
mMe. Nybyggingen hadde særlig stor nytte av disse
institusjoner, spesielt ved legning av faste dekker
og brobyggingsarbeider.

For vecllikeholclets veclkommende blev det bestemt
at dette skuldc utføres på kontrakt. Det blev utregnet
en fast km-pris pr. år for vedlikeholdsarbeider, for­
sl<jellig for ele forskjellige veier, trafikkmengde og
veityper. Systemet kunde nok ha sine mangler, 111en
elet var lettvint for administrasjonen, som på denne
mfttc helt sparte redskapskontoen. Kontrollen med
kontral<tørenes oprettholdelse av kontraktene var
effektiv.

Høsten l 934 blev det utskrevet en konkmranse
blandt hele veivesenets tekniske personale av "Det
beste system for vedlikehold av riksveiene" (caminos
nacionales). Konkurransen skulde besvares i tre
hovedpunkter: I) Administrativt, 2) Teknisk-oko­
nomisk og 3) Organisasjon. Den kunde omfatte
system for det hele land eller bare for en enkelt
provins. Det var opsatt tre premier, hvorav første
var på 500 pesos. Det innkom ca. 40 utkast, men
ingen første premie blev utdelt, derimot to annen,
der begge tilfalt ingeniører eler tilhørte vecllikeholds­
avdelingen ved hovedkontoret i Buenos Aires, hvorav
den ene til den eneste kvinnelige ingeniør 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 fc111 soner,
mecl en regional inspektør for hver. En av disse
stillinger blev tildelt en nordmann. Inspektøren
hadde overopsynet i sin sone og var suveren for alt
som vedkom vecllikeholdet, således hadde han intet
direkte med ele stedlige sjefer å gjøre, men han var
helt ansvarlig for at veiene var i god stand og at
lrnntraktcne blev oprettholdt. Inspektøren fikk
overlatt egen bil med chauffør og hadde nok å stå
i når han skuldc fare over alle veiene en gang pr. må­
ned i sin sone, eler bestod av flere tusen km. Ved-

likeholdet v:ir også derrnccl kommet inn i fastere
former og rnccl en effektiv kon troll.

Dette var stillingen efter ingen i or J ustiniano
Allende Posse's presidentskap, eler ophørte i vår.

Den 15. mars blev den nye president for D. N. V.
Dr. Salvador Oria, innsatt i sin funksjon av arbeids­
ministeren, eir. Manuel Alvarado. Dr. Oria er jurist
og en ivrig politiker, hans kvalifikasjoner som pre­
sident for D. N. V. vil ticlen vise. Som visepresident
har han fått dr. Horacio A. Pozzo, der var general­
sekretær i Argentinas Automobilklubb, han var ogs{1
direksjonsmedlem under Allende Posse's presiclen t­
skap.

Det kan ha sin interesse å se litt på hvacl eir. Oria
sa i sin tiltredelsestale:

"I tidsrummet fra 1933-37 har D. N.V. utarbeidet
overslag til et samlet beløp av 363 millioner pesos,
og det er effektivt brukt 190 millioner. I samme tids­
rum er L1et bygd 30 500 km vei, hvori er medtatt
såvel riksveiene som dem der tilhører Ayuda Federal
samt cam. de acceso, der er bygd med tilskudd av
Mitres lov.

For fullt ut å kunne forstå hvor mektig det utforte
arbeid er, må man huske på at det også har vært
nødvendig å forberede alt det juridiske materiellsamt lover og reglementer. Hertil bør føies organi­sasjon av en institusjon som igår ikke eksisterte,men som man idag kan merke virkningen av .... "

Videre sier han: ,,Det er nødvendi" {1 utvide ben-
• b smskatten til også å gjelde alle biprodukter av petro-leum eller brennstoff der brukes til motorbrenselpå landjorden, fordi man ikke kan se bort fra ellerhindre en progressiv utvikling i den mekaniske

videnskap eler går i retning av å nyttegjøre sig pro­dukter der er helt forskjellig fra bensin som brenn­stoff for motorer .... "
Direksjonen er nu opdelt i tre indre avdelinger:

Teknisk, finans og juridisk, og de kommende fir vilvise om de optrukne linjer kan holdes.

HESTEBEN OG HESTESKO 
DET TRENGES FORBEDRING AV 1-10\/PLEIEN

Under tite len: «Er det forsen/?)> har clragon­
løitnant Gisle Mortensen skrevet følgende artikkel
i «Nationen)>. 

Vi mennesker har et uvurderlig gode fremfor
våre venner blandt dyrene, - det å kunne med­
dele oss til hverandre. 

Ja, _ vil de fleste si. - Joda, - og haste
vi���; tenk litt over hvad dette har betydd for clig,
_ når du har vært syk og har kunnet hjelpe
lægen med å ·finne årsaken, - alle ele gangene du
har hatt elet vondt og clu har fått noe!1 til å hjelpe
dig _ og tenk på siste gang du kJøpte sko og
·hactde anledning til å velge et par .som passet .

. 
Da jeg igår (24. november 1938) aftes g1k.k

•hjemover efter å '1,a på'hørt professor ved Veten-

�1�r,høiskolen, Wirstacls foredrag om havpleie op1gien.nem tidene og særlig i vår tid, og tenkte over det Jeg hadde hørt, fikk foranstående tanker enm�get reel og grusom bakgrunn. Jeg vil så langtn�me evner rekker, hjelpe ,hesten å tale, brinaevidere beretningen om vår venns tause tålmodi�elidelseshistorie. ' "' 
Professoren gav en kort historikk over heste­skoens historie fra ca. 2000 år før Kristi fødsel oafrem til idag, illustrert med lysbilleder. Det va�en meget interessant dokumentasjon av hesteskoensutvikling, som endte med en demonstrasjon avhvorledes en hestesko skal se ut idag. Takket være videnskapelig arbeid og forskning,

har hesteskoen utviklet sig fra å være et slitjern
til å bli en virkelig sko, - som sparer hoven, og
retter eventuelle feil i hestens hov og benstilling.
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At skoen Jiar nadd sa langt i sin utvikling, skyl­
des utelukkende videnskapens fremskritt, som har 
gjort det mulig -å bringe på det rene ·havens be­
vegelser under hestens gang. 

1-.,lår du setter din egen tot bar på gulvet, og 
trår til på den, ser du at den presses litt utover. 
lJet samme vll selvfølgelig være tilfelle om du 
har sko på. Du har sikkert forsøkt å gå med sko 
som ikke passer, og vært utsatt for de pinsler 
dette medfører. 

Hestens hov •har også små bevegelser i hov­
veggen og sålen, uncter ·hestens gang, og med 
hestens store tyngde pressende pa en sko som 
ikke passer, vil der selvsagt opstå smerter og øde­
leggelser av hoven. 

Hvis videnskapens resultater skal kunne omsettes 
til hjelp for hesten i form av riktig skoning, er d_et 
uomgjengelig nødvendig at den som skor, kan sitt 
arbeid. Veakommende må være kyndig havsmed.
lJ. v. s. at han må ha det nødvendige kJennskap til 
hestehovens og hestebenets opbygging og hvor­
ledes hesten trår til, så han kan beskjære hoven 
riktig, og han må som hovsmed være håndverker
i sitt fag. 

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

Jeg vil allerecte nå fremholde at de kunnskaper 
som er nødvendige for å kunne sko en ,hest tilfreds­
stillende, er overKommelige, - men de må kjennes. 

fra dette foredrag med efterfølgende diskusjon, 
og fra de siste års avisskriverier, som vel kulmi­
nerte ifjor, sitter det inntrykk igjen, at hestenes 
høver lanctet over er i en elenct1g torfatning, -
dog med hederlige undtagelser, - og at dette ve­
sentlig skyldes manglencle kunnskap om skoens 
betydning og mangel på kyndige skosmeder. 

l'llår man nå tenker på at vi vet hvorledes hesten 
skal skos hvorfor den må skos slik, hvad hesten 
lider ved' feilaktig skoning, hvor meget dårlig 
skoning nedsetter hestens ai,beidsevne, dens _ vel­
be1innende og dermed dens verdi, og at de utgifter 
som er forbundet med å oplære skosmeder er over­
kommelige, er det intet som forsvarer vår elendige 
og samvittighetsløse behandling av hest�ns sko­
nmg. Det kan stilles i klasse med bevisst dy.r­
plageri, og det kan ikke ansees som" noen formil­
dende omstendighet at «det er. da sa aln_imdehg». 

Offentlige institusjoner har 1 lengre tid drevet 
et prisverdig tiltak for å oplære rhovsmeder. Det 
er særlig «Foreningen til dyrenes beskyttelse» som 
skal ha ære for sitt arbeid. 

Denne forening har holdt årlige kurser på 30 
dager i 20 år, med 20 mann i hvert kurs. 1 lange 
tider er der oaså ved hestevåhnene utskrevet «hov­
slagersoldater�, - soldater som i sitt sivile yrke 
er smeder eller hovsmeder, og som det vesentl1g.e 
av sin soldattid går regimentets hovsmeder til 
hånde . På særlige smedskoler i landet (ganske 
få) utdannes også elevene som hovsmeder. 

På tross av disse kurser er en bednng av hov­
pleien og skoningen neppe merkbar. 

Årsaken er innlysende nok: 
Folk er ikke opmerksom på den �1m�telige be­

tydning en faglig ihovple1e og en nktig skornng 
har for hesten, og der mangler folk som har den 
fornødne utdannelse i faget. 

For å kunne rette på -disse misslige forhold, 
og for å få dem rettet i vår tid, - må to spørs­
mål finne sin løsning - og det snarlig:

1. Hvorledes utbre kjennskapet til nødvendig­
heten av faglig skoning? 

2. Utdannelse av hovsmeder i tilstrekkelig antall.
For å sette fart i dette arbeid hadde «Den søn­

nenfjellske hestehjelpskasse» ved formannen, oberst 

/tslrnp sanrnu:11kalt ell rekke autoriteter til et 1111-1k 
på Vetcrinærlrniskolcn torsdag 2-1. november. i'v\11te1 
nedsatte en komite til ;1 utrede saken efter tid­
ligere opstukne linjer. 

Denne sak er jo av så alminclelig interesse og av 
så umatelig betydning hacle 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 løsning av disse 
to spørsmål vel må ha en almen interesse. 

I en senere artikkel har samme forfatter utdypet 
spørsmålet; han forklarer her hvor pakrcvcl elet 
er å utbre kjennskapet til nødvendigheten av fag­
lig skoning samt å sc1rge for 111dannelsc av hov­
smeder i tilstrekkelig antall . 

MASKINPLANERING VED 

VEIANLEGG I FINNMARK 

I «Meddelelser fra Veidirektøren» side 113 -
1936, finnes en beretning fra avdelingsingeniør 
Hofseth om maskinplanering ved 2 veianlegg i 
Finnmark, nemlig Alta-Kautokeino og Elvebakken 
-Jordfallet. Om elet arbeid som er utført på
førstnevnte anlegg i 1938 har hr. Hofseth i et
brev av 27. november l 938 til en av Veicli rektør­
kontorets overingeniører gitt følgende interes­
sante oplysninger:

«jeg har hver ·høst sendt Dem en liten meddelel­
se om maskinarbeidet på Kautokeinoveien. lår er 
jeg litt sent ute skjønt det iår er elet betydnings­
fulleste år side nvi begynte i 1930. 

For elet første er 'Vi nå kommet frem til Kauto­
keinoelven ved Miron og det annet store mål er 
nåde! ( det første var da vi kom frem til Masi). 
Man kan nå reise fra Alta til Kautokeino på 4 
timer. Jeg husker jeg var med Veidirektøren og 
satte rekord en gang på samme strekning. Vi 
brukte 3 døgn tur og retur og ela sov vi praktisk 
talt ikke på turen. 

At veien allerede nå har fått sin storebetydning 
fremgår av at allerede 2 dager efter vi kom frem 
til elven var eler store stabler av forskjellige varer 
kjørt frem til elven og lastebiler nrntte man stadig 
i fart begge veier. 

For første gang i Kautokeinos ,nistorie kjørtes 
der frem kull til ·brensel. 

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

Som sagt, veien er fremme - det betydnings­
cfulleste er gjort - det er skjedd så å si i all still­
het, i hvert fall kan jeg ikke huske å ha sett noe 
herom selv i lokalavisene. 

Som jeg har nevnt - visstnok hver høst - blir 
elet arbeid som er utført med maskinene bedre 
og bedre for hvert år, således også iår. 

Det ,har nok gått en del ut over overslagene -
hvilket jeg ·håper Veidirektøren undskylder -
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111en jeg synes ikke jeg av denne grunn kunde 
11ndlate å gjøre det beste. 

Jeg må tilstå at det forst iår har gått op for mig 

hvad maskinplanering i virkeligheten er og hvad 
det vil bety for vår veibygging. 

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

Dette vet enhver veiingeniør betydningen av. 
Jeg mener derfor å kunne si at maskinplanerin­

gen her i landet vil få den største betydning for 
en god og billig veibygging.» 

OVERINGENIØR STANG 

TAR AVSKJED 

Overingeniør Olaf Stang fratråtte ved årsskif­
tet sin stilling som chef for Veidirektoratets bro­
kontor. I de 26 år som Stang har vært leder av

brokontoret har han utført et meget verdifullt ar­
beide for vårt veivesen gjennen1 sine rasjonelle og 
økonomiske brokonstruksjoner. Som en av hans 
største fortjenester må nevnes hans konstruksjo­
ner av de såkaldte «myke ,hengebroer», en bro­
type som særlig passer for vårt land, hvor vei­
og brokravene fremdeles er så store, at det gjel­
der å rekke lengst mulig med de begrensede pen­
gemidler som vi har til disposisjon. 

Men forøvrig omfattet Stang alle vår brobyg­
gings områder med den største interesse; ingen 
plan og ingen cletalje har vært ham fremmed. 
Han har her ubestritt vært vår første mann. Og 
hvad selve beregningen av broene angår så må 
skjebnen være vårt veivesen særlig gunstig om vi 
engang skulde få hans like. 

Ved en enkel avskjedshøitidelighet takket Vei­
direktøren overingeniør Stang for hans dyktige og 

--� 

interesserte arbeide i veivesenets tjeneste, først 
som markingeniør fra 189-1 til HJI7 og senere 
som brokonstruktør, ialt en tjenestetid på -13,5 år. 

Hr. Stangs nærmeste medarbeider, avdelings­
ingeniør Aarskog overrakte ham en erindrings­
gave fra Veidirektøren og kontorets personale. 
Gaven bestod av et sølvfat, i hvis bunn er gra­
vert en tegning som gjengis her og som symboli­
serer Stangs arbeider med beregning og kon­
struksjo1{ av broer. Hans alder er som det sees 
markert med «Pel 67,5>> og «Sp\·. -13,5» betegner 
tjenestetiden. 

NY OVERINGENIØR VED 

VEIDIREKTØRKONORET 

Som overingeniør Stangs

efterfølger og sjef for Vei­
direktcukontorets hroavde­
ling er av Arbeidsdeparte­
mentet ansatt tidligere av­
delingsingeniør ved sammt? 
avdeling, Einar Aarskog. 

Overingeniør Aarskog, som 
er -15 år gammel, tok 
eksamen ved Norges Tek­
niske Høiskole i 1920 og 

kom samme år inn i veivesenet. Han arbeidet ved 
Veidirektørkontorets broavdeling til 1926, da han 
overtok en avdelingsingeniørstilling ved veiadmini­
strasjonen i Hedmark fylke. I 1937 kom han til­
bake til Veidirektørkontoret, hvor han siden har 
vært avdelingsingeniør av klasse A. 
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PERSONALIA 
Som assistentingeniør Vestfold fylke er ansatt 

ingeniør Eilef He/lem. 

Som assistentingeniør I Sør-Trøndelag fylke er 
ansatt ingeniør Gudbrand Hauger. 

Som assistentingeniør i Hordaland fylke er an­
satt ingeniør Einar Rekstad. 

Som avdelingsingeniør A i Nordland fylke er 
ansatt avdelingsingeniør i Hordaland fylke, Ludvig 
Pranlc. 

Som kontorist I i Aust-Agder fylke er ansatt 
kontorist i Nordland fylke, Arne Chr. Sclzillc:. 

Som avdelingsingeniør B i Østfold fylke, er 
ansatt assistentingeniør i Akershus fylke, Anders 
To,r.tcr. 

Som avdelingsingeniør B i Møre og Romsdal 
fylke er ansatt assistentingeniør i Buskerud fylke, 
Olav Be11ter11ci. 

Som assistentingeniør i Nord-Trnndelag fylke er 
ansatt ingenior Harald Bonesvu/1. 

RETTSAVGJØRELSER 

Kjelkeaking i offentlig vei. 

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

En person som en søndag blev påkjørt av aken­
de i den gamle Frognersetervei og kom til skade, 
krever forgjeves Aker kommune tilpliktet å be­
tale ham erstatning. 

Av herredsrettens dom som Høiesterett i det 
vesentlige tiltrer, ,hitsettes: 

«Om kjelkeaking skal forbys, er et rent skjønns­
spørsmål hvorunder de kommunale myndigheter 
må ta hensyn ikke alene til den alminclelige ferd­
sel, men også til sportsungdommen. All aking kan 
selvsagt medføre ulykker, men akingen er efter 
hvad det er oplyst i de senere år avtatt sterkt, 
og ele gående for hvem fortauet er reservert, må 
forutsettes ikke å være utsatt for vesentlig fare 
herved. Under disse omstendigheter kan elet ikke 
ansees uforsvarlig at aking er tillatt, og i nær­
værende til felle må elet eierhos komme i betrakt­
ning at ulykken skyldes uvorrenhet fra de aken­
des side.» 

«Hus sum ligger nær veien». De gamle 

trafikkregler § 13. 

Høiesterettsclom av 5. mars I 938. (Retst. s. å., 
side 182.) 

Ved avgjørelsen av om et hus ligger «nær veien» 
efter trafikkreglenes § 13 må man i første rekke 
ta hensyn til avstanden mellem huset og veien, men 
også til hvordan adkomsten er fra huset til veien. 
Hus 5 meter fra vei omgitt av havegjerde uten 
direkte adkomst til veien, ansees ikke å ligge 
«nær veien». 

Parkering. - De gamle trafikkregler § 28, I. ledd. 

Høiesteretts kjennelse av 26. februar 1938. 
(Retst. s. å., side 122.) 

Da 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-

hold av straffdovens § 42. Politiets anke herover 
forkastes. 

l førstvoterendes votum som fikk tilslutning av 
ele øvrige voterende i Høiestcrett, er hl. a. anført: 

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

Høiesteretts kjennelse av 9. april 1938. (Retst. 
s. å., side 299.)

Parkeringsforbudet i trafikkreglenes § 28 gjel­
der gategrunn tilhørende kommunen og Apen for 
alrnindelig ferdsel, selv om den ikke er oparheiclet 
til gate. 

Bilenes lys - De gamle !raf ikkregler § 2!1. 

Høiesteretts kjennelse av 28. april 1938. (Retst. 
s. å., side 353.)

En person som hadde sine billykter i orden vell·
avreisen fra Oslo, fortsatte kjøringen efterat den 
ene forlykt var slukket underveis (ved Moss) uten 
å foreta noe for å få en ny pære. Han feides 
for ovetredelse av trafikkreglenes § 29. Samlg. 
Rt. I 933, side 305. 

Lys på sykkel - De gamle trafikkregler § 31. 

Høiesteretts kjennelse av 2 mars 1938. (Retst. 
s. å., side 167.)

Efter trafikkreglenes § 31 �k<JI en sykkel i
mørke og skoclcle ha err fastsittende tendt lykt 
foran. Det er ikke nok at syklisten hadde en 
tendt lommelykt i hånden. 

Forsak på å kjore bil - Mutorvog11lo1 1ens § 17, 
2. ledd.

H øiesteretts -kjennelse av 21 april 1938. ( Retst. 
s. å., side 333.)

En beruset person, som hadde latt bilen trille
og herunder forgjeves forsøkt å få motoren igang, 
antas å ha «forsøkt å kjøre bil» og rammes riv 
motorvognlovens § 17, 2. ledd. 

Ekspropriasjon efter bygningsloven. 

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

Hvor en eiendom eksproprieres efter tomte­
verdien som skjønnes å overstige verdien av eien­
dommen med dens nuværende bebyggelse, har 
eieren ikke krav på ulempeerstatning for fraflyt­
ning. 

1-løiesterettsclom av 14. juni 1938. (Retst. s. å., 
side 468.) 

Efterat Oslo kommune hadde ekspropriert en 
del eiendommer til opførelse av skolebygning, ut­
viklet forholdene sig slik at dette formål bortfalt, 
og eiendommene besluttes disponert til boligibygg. 
De tidligere eiere gjør efter dette påstand på å 
kjennes eiendomsberettiget til de eksproprierte 
grunnarealer, subsidiært at kommunen kjennes 
uberettiget til å anvende dem til boligbygg. Høie­
sterett forkaster den første påstand på det grunn­
lag at under ingen omstendighet eiendomsretten 
umiddel'bart kan falle tilbake, og den subsidiære 
med den begrunnelse at å anvende dem til bolig-



Nr. I - 1919 ,\\EDDELELSER FRA VEIDIREl<TOREN 15 

bygging ikke I sig selv vilde ,·�ere rettsstridig, og 
at saks�ikerne selv om man Yilde anse dem be­
rettiget til ii kreve eiendommene tilbake. i hvert 
fall ikkl.! k11nt!e avskjære kommunen fra pa egen 
risiko i\ benytte dem til annet enn skolebygning 
s,"i lenge tilbakesøkning ikke er skjedd. 

Gjarlcs al'sfa11d fra l'Ci i reg11fcrl slrok. 
Hoiesterettsc!om a,· :31 mai 10]8. (Retst. s. å., 

side -155.) 
I goclkjennelse av utparseleringsplan for en 

eiendom i Aker bestemte formannskapet i 1016 i 
henhold til bygningsloven a,· IS\ID § 1-t at det 
skuldc oparbeides adkomstvei med -I meter kjøre­
hane, og at gjerdene pfi hegge sider skulde settes 
i veilovmessig avstand, sa at avstanden n1ellem 
gjerdene skulde bli 7 meter. Det blev tinglyst en 
erklæring fra eiendomseierne pfi egne og senere 
parselleieres vegne 0111 ,·edtagelse av disse vilk,ir. 
Det antas at bygningsmyndighetene har adgang til 
senere ,i modifisere sin bestemmelse, og at clen 
enkelte parselleier ikke o,·erfor de andre har fått 
noe krav på overholdelse av ele i beslutningen fast­
satte vilkår. I de enkelte skjøter var elet visstnok 
stiftet en gjensidig servitutt om vei på -+ meters 
bredde, men intet bindende var fastsatt om av­
standen mellem gjerdene. 

MINDRE MEDDELELSER 

TYSKLAND BYGGER ET l<ANALNETT 
Rikstransportminister Dorpmiiller holder nu på 

a utarbeide omfattende planer for utbygging av 
Tysklands vannveisystem. Programmets realisering 

203 

vil koste -1 milliarder mark. I Nordtyskland skal 
Dortrnund-Erns-kanalen (som forbinder Ruhrom­
radet med Emden og Nordsjoen) forbedres så at 
fartøi på 1500 tonn skal kunne trafikere kanalen. 
Weser skal kan.:iliseres mellem Minden og West­
falen og Bremen sa at fartøi pc'1 1000 tonn skal 
kunne passere. Arbeidet på Hansakanalen fra 
Hamburg til ind11striomrf1clene i vestre Tyskland 
innledes i mer fremtid. Fartøi p{J 1500 tonn skulde 
kunne trafikere kanalen. Den ,·iktigste kanal blir 
!<hin-Main-Donau-kanalen som \kal forbinde 
Nordsjøen med Sorteha,·et. Denne blir i sin tur 
forbundet med ele store Østcrsjøhan1ene gjennem \Vcrra-J\'\ain-kanalen. («Teknisk Ukeblad».) 

BILTRAFIKKEN OVER HARDANGERVIDDA 
ID38 

I likhet med 1937 har man fått opgitt fra 01·er­
i11geniørcn i Buskernd resultatene av sommerens 
trafikktelling ved Haugastøl. Opgavene for 1937 
er inntatt i «Meddelelsene» for 1938 side 191. 

juli passerte ialt :3944 biler i 193S, 32-t2 i 1937 - august -»- 3059 -))- 2652 
- sept. -»- 90-t -»- 855 -
- oktober -»- 17S -»-

- november ( ti I 2-t.) 17 -»-

_ T;afikkstigningen fra. 1937 er ca. 22 o/c i juli,
l:) r;r 1 august og 5 '7r 1 september, ojennemsnitt­
lig for de tre måneder ca. 17 '/r. På �eclenstaende 
grafiske opstilling fremgår tydelig søndacrens topp­
trafikk. Den største trafikk ·hadde sønd:g den 2.J. 
juli med 203 biler. 1937 var det høieste- tall 150 
biler, nemlig søndag l. og 8. august. Br.

IS4 
8;/lrahkken ved Hous_oslo/ 1938.
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VEIHØVEL FORSYNT MED DOBBELT FOR­
STILLING 

Hvis man skal få vekk vaskebrett etc. i grusveien 
ved hjelp av veihøvel, må man gjerne skrape gjen­
tagne ganger på samme strekning for å opnå et godt 
resultat. Årsaken til dette Jigger meget i den omsten-

dighet at høv lens forhjul har tendens til å følge ujevn­
hetene og overfører denne bevegelse til høvelskjæret, 
hvorpå man får de typiske skraperifler i overens­
stemmelse med forhjulenes op- og nedadgående beve­
gelser. Det er innlysende at det må gå unødig meget 
tid bort i "tomkjøring" etc., idet høvlen jo må gå 
tilbake i motsatt retning for å søke å fjerne disse 
skraperifler. Fig. viser en modell av en veihøvel 
med dobbelt forstilling i forskjellige situasjoner; man 
ser en gjenstand er lagt under et av hjulene og tvinger 

dette i været mens ilrwelskja:ret holder sig praktisk 
talt i ro. På grunn av forstillingens konstrul<sjon 
blir bevegelsen i forstillingen redusert til fjerdeparten 
hvorfor skraperifler praktisk talt ikke skuldc fore­
komme. Av andre fordeler kan nevnes lettelse i 
manøvreringen på rett vei og i kurver ved tung 
høvling, likeledes at høvlen ikke har så lett for a 
hoppe ved hurtig kjørsel. Den her avbildede forstil­
ling kan påsettes gamle og nye veihøvler og fabrikercs 
av Levahn Mek. V erksted A/S, Oslo. @. S. 

ORGANISASJON AV VEIINSTITUTTET I 
SVERIGE 

Vag- og vattenhyggnadsstyrelsen har for regje­
ringen fremlagt forslag til organisasjon av State�s 
viiginstitut som styrelsen mener bør være ferdig 
nar instituttets bygning står ferdig neste år. Le­
delsen av instituttet bør besta av en direktsjon på 
7 medlemmer med Vag- och vattenbygnadsstyrel­
sens sjef som selvskreven ordfører, forstanderen av 
instituttet samt 5 av regjeringen utsette medlem­
mer. Den daglige ledelse bør utføres av en for­
stander med titelen overingeniør. Instituttet fore­
slåes å inndeles i: veiavdeling (omfattende bl. a. 
et kjemisk-fysikalsk laboratorium), geologisk av­
deling og maskinteknisk avdeling. Utgiftene for 
instituttet for neste budgettår er beregnet til kr. 
175 000. «Tekn. Ukeblad». 

LITTERATUR 

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. 6/IDJS. 

Innhold: En glad gutt. Arbeidets gang og stilling 
ved jernbaneanleggene m. v. Plattformkanter. Tele­
problemet. Føringsevne ved veier og jernbaner. 
Lokomotivakrobatikk. Dansk motorvogntog på nor­
ske baner. Midlere arbeidsstyrke ved jernbaneanleg­
gene 1937-38. Ojennemsnittlig arbeidsfortjeneste 
ved jernbaneanleggene I 937-38. Godstrafikken ved 
N. S. B. 3. kvartal 1938. Litteratur. Litteraturhen­
visninger til utenlandske tidsskrifter. 

Svenska V iigf dreningens Tidskrift nr. 10 - 1938. 
Innhold: 

U nderhåll och clammbindning på grusvagar. 
Grusvagars underhålls- och dammbindningskost­
nader. - Om skador av ogras vid asfaltbeliiggnin­
gar. - Automobilskattemedlen 1937/1938. - Några 
vagmiirken. - Vagunderhållskostnader 1937 och 
utanordnade underhållsbidrag 1938. - Vagstaknin­
gen och naturskyddet. - Rattsfall. - Forenings­
meddelanden. - Notiser. 

Dansk Vejtidsskrift nr. 6 - 1938. 
Innhold: 

Landstingsmand R. Flemløse. - Den nye Sne­
kastningslov: - Sa�menligning af n�gle Viskosi­
metre. - 8. mternat1onale Vejkongres I Haag _1938. 
Generalraport for I. Sektion. CementbetonveJe. -
Oversigt over Fordelingen af Motorafgift 111. v. i 
Finansaaret 1937-38. - Fra Ministerierne. -
Litteratur. 
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