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NOEN RETTNINGSLINJER FOR VEIBYGGING 

OG VEDLIKEHOLD 
Av H alger Bntdal. 

Nærværende artikkel er nærmest et resyme av 
det som tidligere er skrevet om dette tema. Hoved
hensikten er, på basis av de senest innhøstede 
erfaringer, atter en gang å belhandle noen av 
retningslinjene for bygging og vedlikehold av 
veier, særlig den progressive utvikling gjennom 
stabilisert grus til faste veidekker. Under be
handlingen av dette spørsmål er det vanskelig å 
unngå ·også å behandle veiens ·undergrunn og fun
dament. 

Fundamentet. 

For et ,hvilket som helst ·byggverk gjelder det 
om ,først og fremst å ha fundamentet i orden. 
Det gje•lder også våre veier. Om i.kke før, så 
melder forsømmelsen på dette område seg i hvert 
f.all når en skal til med de faste dekker. Spørs
målet skal behandles ·under 2 forskjellige forut
setninger, nemlig: ·bygging av nye veier, og ut
bedring av eldre. 

A. Ved bygging av nye veier.

På grunnlag av Ja,boratorieundersøkelser av
undergrunnens jordarter bestemmes hvilket fun
dament som ansees nødvendig. 

a. Hvis undergrunnen består av ikke tele-
farlige materialer skal der ofte ikke mye til for 
å få en bæredyktiig veibane. For å skaffe tilveie 
en slik, gjelder det nærmest å stabilisere det 
øverste topplag etter at matjorden er ·fjernet. 

b. Hvis undergrunnen består av telefarlige ma
terialer må der skaffes til veie et isolasjonsskikt 
av egnede materialer. Det vanlige hos oss vil vel 
·bli å ·benytte sandisolasjon. Et ah11inneli1g god
kjent krav hl sanden synes å være at høyst 20
ve,ktsprosent skal .passere sikt med maskevidde
= O, 125 mm (sikt nr. 120) og at minst 20 vekts
prosent skal passere sikt med maskevidde 
= 1,0 mm (sikt nr. 18). 

Tykkelsen av isolasjonsskiktet bør være ca. 
20----30 cm, avhengig av flere faktorer. Avstan
den fra veibanens overkant til isolasjonsskiktets 

underkant ·bør være ca. 50 cm til 60 cm. En -helt 
annen sak er det når isolasj-onsskiktet skal fore
bygge telehiving. Hvilke materialer og tykkelser 
som da skal anvendes er nettopp meddelt av. pro
fessorene K. Heje og A. Watzinger samt imge
niørene E. Kindem og B. Michelsen i artikler i 
«Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 6, 7, 8 og 9 
for 1941. 

Det kan forekomme de tilfelle at det er van
skelig å skaffe sand som oppfyller de ovenfor 
nevnte ·krnv til isolasjonsmateriale, men at der 
finnes rikel-ige mengder av sand som dog ikke er 
telefarlig. Kanskje sådan sand finnes like ved vei
anlegget og kan erholdes på veien for en meget 
rimelig pris. I slike tilfelle bruker en selvsagt 
sanden, idet en påser at der ikke anvendes tele
farlige materialer oppe på sandlaget. Dettes tyk
kelse blir føl1gelig tilsvarende større. Hvis san
den er meget billig vil det for øvrig lønne seg å 
ta den lille meromkostning som ligger i en økelse 
også aiy totaltykkelsen fra vei:banen til sandlagets 
underkant, særlig er dette tilfelle i skjæringer og 
på flat mark med lav eller ingen .fylling. 

B. Ved utbedring av eldre veier.

Ved iakttagelse av ·hvordan eldre •veier for
holder seg under teleløsnirngen kan verdifulle data 
erholdes for planleggelse av utbedringer for å til
veiebringe en veibane uten telesår. 

Imidlertid må en erindre at det fundament som
veien har eller får, skal !holde for lange tider
framover, altså for en sterkt øket traiikk, og dess
uten kan forholdene også være helt andre når et
fast dekke er blitt lagt. Derved hindres jo for
dampningen av kapillar-itetsvannet. Der skal ikke
-gås nærmere i detaljer her, men bare henvises til
det som tidligere er skrevet i denne forbindelse.
Der tør kanskje henvises til undertegnedes innlecrcr

co 
under Nordisk Veiteknisk Forbunds forhandlings-
møte i Stockholm i 1935, trykt i dets forhand
Hnger. Her skal korteng nevnes at der også på de
gamle veier •bør tas prøver så en får en bedre
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oversi·kt over veienes bæredyktighet. Dessuten må 
erindres de nyere undersøkelser vedr. trykkets 
forpfantning. Se bl. a. «Teknisk Ukeblad» nr. 36 
for 1940. 

Sannsynligvis vil det ofte rvise seg hensikts
messig så vel teknisk som økonomisk å påføre vei
banen et til dels meget tykt sand- .og grusdekke 
som må stabiliseres ·i toppen i en dybde som vil 
være avhengig av de anvendte materialers be
skaffenhet. Tykkelsen av aen del som sta1bili
seres vil vel ligge et sted mellom 5 cm og 10 cm. 

Selv om veibanen i sin store alminnelighet sku·lde 
vise seg å ha et tilstrekkel"g tykt fundament, så 
vil ·der dog bli behov for den nevnte framgangs
måte for å få tilveiebragt manglende overhøyde 
i ku,wer og for å få et skikkelig tverrprofil pil. 
veidekket. 

Veidekket. 

Uansett hva slags veidekke som skal benyttes 
må der mellom fundamentet og selve veidekket som 
oftest anvendes et overgamgs-, utjevnings- eller 
utrettingslag. I hvert fall for norske for110ld syns 
det som om det mest hensiktsmessige materiale 
herfor er stabilisert ,grus. Hvilket materiale som 
bør anvendes for sta·bilisedngen vil avhenge av 
de lokale· forhold. Meget -ofte antas leire å være 
hensiktsmessig. På samme måte som .for funda
mentet skal også veidekket behandles under 2 for
utsetninger. 

A. Ved byggi11g av 11ye veier.

Hvor veien skal utstyres med grus som slite
tlekke synes stabilisering av grusen å burde rvære 
en selvfølge. Hv-or veien så snart som mulig skal 
forsynes med fast dekke vi·I det ,være nødvendig 
å ha et midlertidig dekke og som sådant bør 01gså 
anvendes stabilise-rt grus. Jo !kostbarere dekke 
som skal legges, desto større krav må der stilles 
til dettes jevnhet. Derfor er det ·nødvendig .at 
planering med fundament ,Jigger i noen tid under 
trafikk før det kostbare, faste dekke legges. 

Derved rkan en på en forholdsvis rimelig måte få 
rettet på ·ujevnheter, !både sådanne som skriver 
seg .fra setninger i planering og fundament og slike 
som skriver sig fra telehiving o-g som nødvendiggjør 
masseutskifting. I første øyeblikk ·kunde det kanskje 
synes unødvendig å anvende stabilisert grus hvor 
der skal legges sement..:betongdekl:e. Men det 
gjelder i like høy grad for ,dette som for andre 
faste dekker at det er om å gjøre å ha et jevnest 
mulig, ensartet, fast underlag. Derved kan en 
for det første benytte en jevn tykkelse på det 
faste dekke som representerer de kostbareste ma
terialer, men hertil kommer for betongdekkets ved
kommende også at det -gjel•der om å reduse-re mest 
mulig friksj-onen mot underlaget under tempe
raturforandringene. 

B. Ved utbedring av eldre veier.

a. Grus som slitedekke.

For alle som har strevet med støvete grusdekker
fulle av vaskebrett er det selvsagt unødvendig å 
framholde ønskeligheten av at grusen inneiholcler 
den nødvendige mengde bindstoff. I hvilken grad 
en for øvrig skal oppfyHe kravet til stabilisert grus 
tør derimot i høyere grad være gjenstand for va

rierende oppfatnin,ger. Et forhold som i vesentlig 
grad kan ·komme til å være medvirkende hertil, kan 
kanskje være veiens trace . Hvis en tar for seg en 
vei som er full av kontrakurver ·og som for øvrig 
1-igger flatt med dårlige vannav!øpsforhold og som
i stedet for sadeltak-formet tverrprofil snarere har
et traugformet sådant ved siden wv at overhøyde
i ·kurver helt eller i høy grad mangler, så vi-I det
kunne 'kreves ganske omfattende arbeider for å
gi veibanen et slikt 1'verrprofil at en vil få den
forventede glede av et stabilisert grusdekke. I
hvert fall hvis elet forhånden værende bindstoff
er mindre godt, vil en overalt hvor vannet blir
stående på veibanen lett få slaghulldannelse i
reignvær i slik utstrekning at veibanen må høvles,
idet lapping av hullene vil bli for omstenclelirg og
kost>bar. Jeg har derfor erfaring for at en vei
ingeniør vil resonnere som så at hvis !han allike,vel
må høvle veibanen, så kan han like så godt fo�t
sette på den gamle måte, ·bare å spre leire på ve·i
hanen og å blande den med den forhånden værende
grus, muligens med tilsetting av noe grov sådan.
Jeg er nå som lør enig i at en slik synsmåte for
vårt land i mange (i,lfelle ·kan være den riktige
i hvert fall som en foreløpi,g foranstaltning. Men
je;g setter nå som før den betingelse at le[r� m:1 
tilsettes i rikt·ig mengde og være absolutt Jevnt 
fordelt. !Samtidig må der an-vendes et eller annet 
Ieirforbedringsmiddel, f. eks. sulfitlut. En stiller 
altså i nevnte (i,lfelle· ·ikke annet krav enn at vei
banen i den tørre årstid skal være støvfri og fri 
for 'Vaskebrett, og en er på det rene med at den 
må høvles etter kraftig og vedvarende regnvær. 
Enn v·idere må der kreves et minimum av støv
dempende middel. I slike tilfelle blir fr�mg�ngs
måten den at en bare sprer manglende leire tilsatt
støvdempende middel eller leirforbedringsmidde!, 
o:g blander dette n1ed grusen som allerede fins pil 
veibanen. Derved vil en kunne behandle meiget 
lange strekninger for et forholdsvis . beskjeder�t be
løp samt-idig som en ·oppnår en relativt god ve1iban_edet meste av året. Som støvdempnings- og stabi
liserende middel, el .. v. s. lei rforbedringsmiddel, har 
hittil med fordel bl. a. rvært anvendt sulfitlut, samt 
forsøksvis også bituminøse stoffer. Der er imid
•lertid ·neppe noen i dag som vet hva en vil ikunne 
oppnå under anvendelse av de beste leirer og de 
beste leirforbedringsmidler selv under de ovenfor 
nevnte ugunstige trace-forhold 
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På den annen side har en også mange veier som 
har en slik trace at en vil ha mere glede av det 
stabiliserte dekke også i regll\·ær. 

Ved besiktigelse av en del av de stabiliserte 
grusdekker som •ble lagt i 19-11, under ·Og etter 
hostregnet som delvis artet seg som sludd i for
bindelse med en ganske liten teleløsning i selve 
overflaten, fantes de nevnte dekker å være til <iels 
utmerket gode på lange strekninger. Dette gjaldt 
pa steder med godt ,vannavløp. På et par steder 
lå dekkene dog godt også hvor vannavløpet ikke 
kunde være det beste, nemli,g i ovengang mellom 
kurve og rettlinje på forholdsvis flat vei. Nå kan 
det bemerkes at trafikken ikke var så stor som den 
vanligvis er. Det ·er naturligvis sli, men trafikken 
var dog så pass at der var atskillig hulldan
nelse hvor der ikke var lagt stabilisert grus. Det 
kan synes inkonsekvent at jeg i samme artikkel 
som jeg framhever betydningen av godt vannarvløp 
også kan peke på steder hvor veibanen har holdt 
tross mindre godt vannavløp. Det ·kan tjene til 
a vise at stabiliseringen har hjulpet også på slike 
steder, men det m/i på ingen måte oppfattes der
hen at en kan negligere tilveiebringelsen av godt 
vannavløp hvor slikt med rimelighet kan erholdes. 

Det som bidrog til at veibanen holdt så godt 
på de nevnte steder var anvendelse av sulfitlut. 
Regnet hadde ikke vært så langvarig at denne 
,yar blitt vasket ut. 

På en av veiene anslo •oppsynsmannen trafikken 
til ca. 350 biler, praktisk talt ·bare Jastebiler, pr. 
døgn i den tid dekket ble lagt. Så stor var dog 
trafikken neppe under høstregnet og det er jo da 
den f"jør værst skade. Der hvor nevnte vei, med 
denn; trafikk, var flat og hadde dårlig vannavløp 
var der oppstått ,huller. Rent skjønnsmessig anslo 
oppsynsmannen utgiftene med lapping av hullene 
til ca. halvparten av det høvlinrg vilde lha kostet 
i tilsvarende tid. Regnet i august og septem:ber var 
kjedelig nok, men det egentlige høstregn var dog 
ik,ke således som jeg delrvis kan erindre det fra 
østfold. 

Årets arbeider har, klart ·vist ønskeligJ1eten av 
at veien har en slik trace og et slikt tverrprofil 

t Vannet renner lett av. 
a 

Praktisk erfarinig har vist at et fall 1 lengde-
tnin<Yen av l : 30, det vil si ca. 3,3 %, har fore

�
e

T<Yrre� hulldannelse, mens sådan fant sted pa 

t} :knin,crer med slakere fall og uten tilstrekkelig 
s r " 

· t fall i tverretningen. På flatere vei bør verr-

f·1 1et være sadeltakformet med et tverrfall påpro 
ca. 1 : 30 til I : 25. Tverrfallet ·kan ve! reduseres

hvor der er godt fall i lengderetnmgen, men noe . 
t 'kk det må dog bibeholdes i slik utstreknmg a 1 'e

vannet følger veibanen langsetter alt for lenge.

Hvor ofte ser vi ikke at veibanen er så flat at
vannet lager relativt dype renner i veibanen lan,gs 

etter denne? I denne forbindelse kan jeg 'heller 

i,kke unnlate å nevne den store ødeleggelse som 

hvert år finner sted forårsaket av snøbrøytekanter 
som i lange tider demmer opp vannet inne på 
veibanen. Ved et planmessig arbeid med snøplog 
og høvel med oppriver ·kunde sikkert atskillig av 
ødeleggelsen unngås særlig også ·hvis rveivokteren, 
eventuelt med hjelpere, lettet vannavløpet ut i 
grøftene. 

Med •hensyn til snø, ·is og vann er der 01gså et 
annet spørsmål som kanskje bør nevnes, selv om 
det er nevnt før. Behandlingen av den første snø 
lhar ofte vært et ,pro'blem. Hvis der faller ca. 
10---15 cm snø er det lite å kjøre plogen for sam
tidig som det er nok til å bevirke spor-kjøring. 
Hadde det vært bare bilkjøring hadde spørs
målet vært enklere, men på de fleste veier er <i�r 
ennå så mall'ge hestekjørere at disses krav gjøres 
gjeldende. Som følge herav ble der i Østfold for 
ca. et ·halvt snes år siden forarbeidet ·noen sno
ruller eller også brede «sleder», dvs. meien gikk 
i J1ele sledens bredde, som presset den første sno 
sammen til et tyndt, fast de-k.ke som var tilfreds
stillende både for bilister og hestekjørere. Nevnic 
dekke ble etter hvert fast som is og kom meget 
godt til nytte under de farlige mildvær om vinteren 
samtidug som det alltid sparte selve veidekket. 
Det er mulig at nevnte dekke kan forårsake mer 
sandstrøing, men noen sådan kommer en under 
våre klimatiske .forhold neppe bort fra allikevel. 
Forholdet 1blir i hvert fall neppe bedre om en får 
dype spor i is. Har en først fått det faste, jevne 
underlag, faller den senere brøyting så mye lettere. 

* 

Av <let ovenfor 'anførte vil framgå at en meget 
viktig side ved et eventuelt Jeirforbedrin·gsmiddel 
er dets evne til å gjør,e leira mindre ømfintlig 
overfor vann. Av hittil anvendte stoffer -kan sulfitt
lut nevnes som et stoff som har •hatt meget god 
vir·kning. Som kjent er imidlertid sulfittluten opp
løseHg i vann og vil litt etter hvert oppløses og 
utspyles selrv om leira i meget vesentli,g grad 
bidrar til å hemme utvaskingen. Når en skjønner 
at luten er nevneverdig utvasket bør ny spred
ning foretas selv om det er ut på høsten, bare 
værforh·oldene tilsier at en vil ha nytte av luten. 

I ,henhold til det oven.for framholdte kan en til 
en viss grad motarbeide vannets skadelige virk
nin,g, men ofte vil det nok også 'Være nødvendirr n , • t) a gnpe til andre, allerede velkjente, og sikre 
midler. Dette har fått uttrykk i den norske «Ar
beidsbeskrivelse for leirgrusdekker», avsnitt VI, 
hvor •det bl. a. heter: «På veier med 'hyppig 
'Varierende kurver kan det bli vanskelig å holde 
·veibanen i god stand hvorfor det på slike steder ·i 
ennå høyere grad enn ellers vil være økonomisk 
å anvende oljehud-dannende stoffer». En har 
hermed tenkt på et eller annet bitumin�t stoff. 
Det var ganske si,kkert anvendelsen av et slikt som 
,gjorde at vi i 1935 kunde holde veidekket på for-
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søksveien i Østfold i god stand til tross for den 
rekordmessige og stadige nedbør. I følge Meteo
rologiske ·institutts ,beretning fra stasjonen ved 
Svarverud i Eidsberg, i hvilket herred forsøksveien 
lå, var værforholdene således: 

Antall ddger Nedbørlloydc 

Regn Nedbør i Jlllll 

September . . . . . . . . . . . .  22 22 ·183,5
Oktober . . . . . . . . . . . . . .  17 19 224,0
November . . . . . . . . . . . .  19 23 115,3
Desember . . . . . . . . . . . . .  9 23 98,2

Der ·henvises for øvri•g til beretning herom 
særlig på side 19 i «Meddelelser fra Veidirektø
ren» nr. 2 for 1938. 

For en rimelig trafikk -trenges ikke mer enn 1 
spredning av •biturnenstoffet med ·litt sandstrøing. 
For å .få den fulle nytte a·v en slik behandl·ing m?1 
dog dekket være stabilisert. 

* 

Jeg kan tenke meg ·utviklingen på følgende måte: 
Vi har en vei med rimelig trafikk og en så pass 
god leire at den ved !hjelp av et eller annet leir
forbedringsmiddel gir en god stabilisert ,grusvei 
som ikke trenger høvling, men ·bare minimal lapp
ing, bortsett fra enkelte vanskelige partier ihvor 
vannet renner dårlig av. På slike relativt korte 
.partier gis veibanen et overstrøk med et bituminøst 
stoff. Resultatet er en vei som ikke trenger høv
•ling og som •krever bare minimal lapping. Men.g
den arv anvendt bituminøst stoff er minimal. 

b. Faste dekker.

Ettersom trafikken stiger er det ønskelig å an
vende det bituminøse stoff også på rveibanen 
for øvri•g. 

Ved ytterligere stigning i trafi,kken blir det nød
vendig å gjøre beskyttelseslaget mer motstands
dyktig mot slitasje. I noen tid vil det sikkert 
vise seg tilstrekkelig å klistre til veibanen et gan
ske tyndt la1g asfalt-grus·betong med maksimal 
steinstørrelse på ca. 5 mm eller noe mer, pulver
asfalt, eller annet egnet materiale. Ved anven
delse av naturgrus kan asfaltgrusbetongen bli 
meget rimelig. Der kan anvendes den sammen
setning som er benyttet for de billige vei·blan
·dingsdekker. Jeg bygger dette på de .forsøks
strekninger som i sin tid ble lagt i Østfol·d.
Eksempelvis kan nevnes det asfaltblandingsdekke
som i 1936 ble lagt på Larkollveien, samt andre
dekker omhandlet i· artikkel i «Meddelelser fra Vei
direktøren» nr. 11 f·or 1937 side 176----182.

iDet har vist seg at så sant fundament o·g under
lagsdekke er godt, så ·kan et -tyndt teppebelegg av 
en eller annen art holde temmelig lenge. På Lar
kollveien har således, på de strekninger hvor under

grunnen var god, det billige dekke nå ligget i over 
5 år uten annet vedlikehold enn helt ubetydelig 
lapping. 

Slik god undergrunn kan en som ovenfor nevnt 
skaffe seig overalt, f. eks. ved hjelp av isolasjons
skikt. .Oet skulde også synes rimelig at elet m."1 
være så. I et teppebelegg (heri medregnet o·gså 
asfaltgrusbetong) kiles kornene sammen så der 
dannes et meget tett teppe. De alminnelige sli
tasjehul er vanligvis ikke så dype at de går gjen
nom teppet. De dype huller som oppstår skyldes 
gjerne feilaktig utførelse eller svikt ·i underlaget. 
Nedslitingen fra trafikken er i almin.neli,ghet jevn 
så fremt der ikke er benyttet altfor stor stein i 
forhold til teppets tykkelse, hvilket selvsagt mc'l 
unngås. Ettersom trafikken sfrger kan teppets 
tykkelse helt naturlig økes, idet kvaliteten sam
tidig bedres. På den her antydede måte fåes en 
helt naturlig, teknisk riktig og okonomisk forcle/
aktig progressiv utvikling hvorved skapes et godt 
tjenlig veidekke som til enhver ticl er avpasset 
etter fra{ ikkens behov. 

Personlig er jeg av den oppfatning at der i den 
senere tid er benyttet mellom 45 01g 55 liter asfalt
grusbetongmasser ,pr. m2 .på enkelte steder hvor 
en for relativt lang tid framover kunde ha greid 
seg med ca. 30 Mer pr. m2, forutsatt at dekket bl� 
lagt på et godt avjevnet, stabilisert grusdekke. 
Utgiftene med det stabiliserte grusunderlag vildc 
sannsynligvis ikke være større enn de utgifter en 
har hatt med de forberedende arbeider for ele 
asfaltdek,ker som er blitt lagt så tykke som oven
for nevnt. Så fremt veibanen er slik at eler ikke 
trenges noen forberedende arbeider for det tykke 
dekke, så trengs ikke slike for det tynne heller. 
Det ovenfor nevnte tynne dekke på Larkollveien 
ble lagt uten forberedende arbeider. Konklusjonen 
av det her framholdte er at vi ved den her skisserte 
prngressirve framgangsmåte kan •legge gode, faste 
asfaltdekker billigere og dermed også raskere enn 
hittil ofte har vært tilfelle. 

• 

Hvis forholdene ligger således an at det ansees 

formålstjenlig og ri.ktig å forsyne en gammel vei 
med sementbetongdekke, vil det erfaringsmessig 
kreves rett ·betydelige forberedende arbeider. 
Den gamle vei har i alminnelighet for dype svan
ker, et mangelfullt tverrprofil o.g for smal iJJredde. 
Det tør være umiddelbart innlysende at det for å 
rette på slike mangler teknisk sett vil være rik
tigere å anvende stabilisert grus enn f .  eks. det 
hittil ·ofte anvendte steinlag. Den måte stein hittil 
delvis har vært anvendt på for utførelse av for
beredende arbeider for legging av sementbetong
dekker vil ele ·f. e·ks. i U. S. A. neppe være blitt tillatt. 

Et steinlag med sin uensartede og ujevne synk
ning under trafikkens slag og rystning vil langt
.fra 1gi det jevne ensartede underlag som er en av 
ihovedbetingelsene for et godt sementbetongdekke. 

Jeg tillater meg å henvise til det som er framiholdt 
herom eksempelvis i artikkel om «Beregning m. v. 
av betongveidekker» i nr. 4 av «Meddelelser fra 
Veidirektøren» for 1931. 
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Ved riktig anvendelse av stabilisert grus vil det 
være mulig å få et langt jevnere o·g ensartet under
lag. Hvis dette konsolideres med tilstrekkelig 
tunge midler vil det bli så tettpakket at noen sam
menrysting og ujevn setning ikke vil 'kunne finne 
sted under et sementbetongdekke. 

* 

Det som er framholdt i forbindelse med for
beredende arbeider for legging av sement-betong
dekker gjelder også delvis for smågatesteinsdek
ker. Jeg har erfart at �n oppsynsmann 'har fram
holdt at et slikt dekke er •blitt påtagelig' jevnere 
der hvor stabilisert grus har vært anvendt og enda 
til tross for at angjeldende grusdekke på fang! 
nær ble utført så rikriig og godt som en med de 
nåværende midler kan utføre det. 

I henhold til nærværende utredning menes sta
bilisert grus å være et hensiktsmessig veimateriale 
med et meget utstrakt anvendelsesområde. I hvil
ken grad, dvs. for. hvilken trafikk, det vil kunne 
tjenestgjøre som selve slitedekket vil være av
hen,gig, foruten aiv ,veibanens bredde og vannav
løpsforhold, nedbør etc., også æv den benyttede 
leiras kva1'itet. 

I denne forbindelse må nødvendigvis framheves 
at på grunn av de helt ekstraordinære forhold hvor
under arbeidet i 1941 fant sted, ble våre beste 
leirer, som vi for øvrig bar kunnet finne på vidt 
forskjellige steder i det sydlige Norge, tilfeldi,gvis 
ikke anvendt. De leirer som ble 'benyttet i 1941 
var magre, til dels meget magre. De 1hittil opp
nådde resultater kan derfor ik,ke ·betraktes som 
noen absolutt målestokk for hva som kan opp
nåes. 

GJENOPPFØRELSE AV STAVA BRU I SØR-TRØNDELAG 
Den for noen år siden bygde veibru over Stavå 

på riksvei 50, ca. 3 km sønnenfor Berkåk, ble som 
kjent sprengt under krigen. 

Ved oppførelse av ny bru besluttet man å flytte 
denne lenger ut i elven, for derved å få rettet ut 
veien som her gjorde en ganske stor, stygg og 
farlig sving. •Den -nye bru ble derved atskillig 
lenger, ·idet dens totallengde er ca. 103 m fordelt 

' I 

• I 

Fig. 1. Buespenn i oppreist stilling. 

på et 'buespenn 53 m langt ·i 43 m høyde over 
elven samt på hver side 3 bjelkespenn. Brua har 
2 :buer ved siden av hverandre forbundet med 
tverrigler. 

Den hele omlegging av bru med tilstøtende vei 
er planlagt av Sør-Trøndelag fylkes veivesen som 
også kontrollerer arbeidets ·utførelse. 

Planen ,betegner en etter våre forhold meget 

Fig. 2. Buestillasene senkes mot hinannen. 

Fig. 3. Buestillaset på plass. 
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stor forbedring av rveipartiet over en svær .fjell
slukt. 

Brua utføres i armert 1betong og arbeidet ble 
etter anbud 'bortsatt til Carl Pihl, ingeniør og 
entreprenørforretning, Oslo. Arbeidet og plan
leggelse av stillaset har på ingeniør Pihls vegne 
vært utført av firmaets ingeniør Arne Jansen med 
assistanse av arbe,idsbestyrer Osvald Jahren. 

For utførelsen av buene hadde man opprinnelig 
tenkt å bruke et understillas ,utført som spreng
verk fra dalsidene og oppå dette et overstillas 
med senkningsanordninger på vanlig måte. Men 
av forskjellige grunner 'ble denne utførelse forlatt 
og man utførte ·buestillaset som bildene viser. 

Under jembeton•gbuene er eler <0ppsatt 2 tre
leddbuer utført av fagverk i tre som er forbundet 

gjensidig på betry,ggende måte. De to buchail·
deler ble satt sammen i oppreist stilling (fig. I) og 
senket mot hverandre ved hjelp av krabbekraner. 
Buevederlagene ble støpt på forhånd. Fagverkets 
gurter er delt mot foten med erz del på !hver side 
av vederlaget. J-1 erved har man oppnådd en større 
sidestivhet for stillaset samtidig som man under 
senkningen slipper forbi skjøtjern som stakk ca. 
7 m ut fra buevederlaget. Senkningen foregikk 
om en aksel •gjennom vederlaget. I toppen var 
der anbragt en føring slik at buehalvdelene når 
de møttes, gled automatisk på plass. 

Under stillasbuenes fot er der nå pa 'begge sider 
plasert skruejekker slik at 'hele stillaset kan senkes 
samtidig når buene er støpt. 

Anordningen med buestillaset er patentanmeldt. 

VINTERVEDLIKEHOLDET I KVIKNE 

Av avdelingsingeniør T. Nordang. 

Veistrekningen Nytrøa-Ulsberg er en del av 

riksvei 80 som har voldt store vanskeli•g.heter for 
rvinter·vedlike'holdet. Lengden er 51 km. 

Den søndre del «Kvikneskogen» 21 km ligger i 
ca. 700 m høyde med 1glissen 'bjørkeskog og store 
åpne myrer. Den nordre ·del av «Kviknebygdm> 
(ca. 30 km) går vesentlig gjennom dyrkede mar
ker i en høyde over havet på 550---450 m. 

Forholdene er vanskeligst på Kvikneskogen, men 
kan under enkelte vinterforhold også være meget 

generende på den øv6ge veistrekning. 
Det første forsøk på å holde veien åpen for bil

trafikk ·ble gjort vinteren 1930--31, men veien ble 
snart blokert av snøfonner på opptil 3 m høyde. 
Der ble så oppsatt snøskjermer på de vanskeligste 
strekninger, og disse er senere hvert år blitt 
komplettert. 

---... __ 

1 / 

Fra H:viknekogen. 

Fra 1931 av har elet lykkes å holde denne vei 
åpen for biltrafikk, men det har dog enkelte år 
rvært blokert Yi-2 dager pr. vinter ·under de 
verste snøstormer. 

Der er anvendt 2 typer snøskjermer, faste og 
flyttbare. Både til de faste og de ·flyttbare skjer
mer er brukt I" x 5" bord, 9 stk. i høyden med 
ca. 5 cm mellomrom, høyden er ca. 2 m. De 
flyttbare skjermer oppsettes og nedtas og opp
bevares av gårdbrukerne for en godtgjørelse av 
kr. 0,25 ,pr. l. m. Spesielle skader som isbrann 
og avlingstap på nysådd eng erstattes særskilt, 
men det har ikke medgått store beløp J1ertil. 

Der has nå 5947 m faste skjermer og 5848 m 
flyttbare. De Oiar tilsammen kostet ca. kr. 
33 000. 

Strekningen er delt i 2 plogroder på 32 km og 

I 9 km. Den lengste rode kjøres av veivesenets bil, 

«Chevrolet» 1939, og den annen rode av en leid 

bil «Diamant» som ,har betaling pr. time. 

Under styggværsperioder har det dog ofte vært 
nødvendig å sette inn reservebiler på den leng
ste vei. 

Omkostningene med plogkj øring og måking 
'har vært. 

Ar 
Plogkjøring Snømåking Sum 

Kr. Kr. l(r. 

1937-38 4 494,41 859,32 5 353,74 
1938�39 1 047,50 608,10 1 655,60 
1939---40 5 322,33 2 126,78 7 449, li 
1940---41 10 044,50 1 410,61 11 455, 11 
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VEIVEDLIKEHOLD OG VEIBYGGINGSFORHOLD I SVERIGE 

Det store og ansette svenske entreprenørfirma 
A/B Vagforbattringar Jiar satt opp denne graf.isk� 
framstilling av firmaets virksomhet i årene 1918-
1941. Av denne går elet fram 'hvilken sterk økning 
veibyggingen hele tiden har hatt, mens vedlike-

Derved -kommer en ·bort fra entreprenørsystemet. 
Det foreligger derfor nå forslag om organisering 
av statsvedlikehold. :Dette forutsetter at også vei
anlegg etter ,hvert drives a;v staten selv. iBl. a. 
antas det at veivesenets distriktsfunksjonærer 

/Ji,naets arbe1dsv1i·lrsom!?el /9/8-/94'! 

Sum 

1/ed!ikehold 

\ 

\ 

\ 

l(i-igshds-
---+--

oppdrog 

\ 

' 

' 

1918 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 .30 JI 32 33 Jlt Js .36 .37 38 39 40 41 

holc!skontraktene nådde sitt maksimum omkring 
1930. Da hadde firmaet 11 veidistrikter på entre
prise på samme tid. 

Kontraktperiodene varierte mellom to og femten 
år, og firmaet måtte binde seg til faste kontrakt
summer for minst 3-årsperioder og i alminnelighet 
5-årsperioder, enda det var på et tidspunkt da
trafikken stadig steg og kravene til veiene økte.

Etter hvert som statsbidragene <har øket, og sær
lig etter at samtidig bilskattene de siste årene har 
innbragt mindre, er det for myndighetene bli�! 
ønskelig at vedlikeholdet tilpasses etter budsjettet. 

gjerne ønsker å drive anleggene selv i stedet for 
•bare å være kontrollører.

Under det siste førkrigsår ble det i Sverige bygd
av entreprenører for veivesenet for 30 millioner
kroner. Til tross for fordelene ved den frie kon
•kurranse mener altså de forslagsstillende at syste
met nå ikke passer lengre.

Det antas å være usikkert om .forslag.et skal bli
forandret, og vei-entreprenøren må forberede s�g
på å innstille sin virksomhet eller å søke andre
arbeidsfelter. (Etter «Våra Vag.ar».) 

LØNNSMESSIGE SONER EFTER LEVEOMKOSTNINGENE
Av veidirektør A. Baalsrud. 

J «Aften.posten» for 17. juli 1941 er gjengitt �n 
del meget interessante tall -fra en ,bred statistisk 
skatteundersøkelse\ foretatt av Oslo statistiske 
kontor. 

Det fremgår tydelig av disse tall at i vårt land 
- hva vi jo for øvrig 1iar et visst begrep om · -
er livsforholdene sterkt forskjellige. Ja, de er så
uensartede at det fortjener å overveies om det
i·kke vil være 'heldig å endre visse ting. Det antydes
også et forslag om å dele landet i soner etter pris
nivået på samme måte som man nå gjør det for
prisreguleringens skyld. Det henvises også til
Sveriges eksempel.

Den skattemessige side ved dette spørsmål vil 
jeg ikke uttale noen mening om, men jeg iVil gjerne 
få lov å nevne en nærliggende oppgave av samme 

1 Inntatt i Statistisk månedsskrift i juli 1941. 

art som etter mitt skjønn bør løses i samme ret
ning som i nevnte artikkel antydet. Det gjelder
lønnssystemet ved våre offentlige ·arbeider. I det
etterfølgende holder jeg meg til mine egne erfa
ringer fra Veivesenets V·irksomhet, som år om
annet nå omfatter ca. 25 000 arbeidere med enmiddels 1høy lønn. I tidl-igere dager ordnet vei
ingeniørene med Veidirektøren alt med lønnen de
bestemte dens ,høyde og bestemte at1beidsvilkår�ne.
Veiingeniørene hadde visstnok en tendens til å liO'o-e
· I 

"'" -i 10ykant av ohva de bevilgende myndigheter anså
riktig og ble derfor av og t·il tilholdt forsiktiglllet.

I de siste 9 år er lønnsforholdene bestemt av det
offentlige ved lovbestellllte iorhandlinO'er meO'JinO' ocr b J b b b voldgift, hvorved lønnssaken kom i en ny gjenge. 

Veiingeniørene ordnet tidligere lønnen så vidt
mulig etter vedkommende bygds 1-ivsfor'hold, slik 
at ar,beiderne over alt skulde kun.ne leve muligst ens 
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og mul,igst som ·bygdens folk. ,En mann i Aker
måtte da tjene atskillig mer enn en mann i Hemse
dal. Lønnsnivået ble så å si bestemt for fi1Vert en
kelt anlegg og ·ble ordnet slik at man på den ene
side fikk ar,beidsfol'k nok og på den annen side dog
ikke .forrykket •bygdens arbeidsforhold mer enn
nødvendig. Det var en kunst å ordne dette, og
erfaringen viser at veiingeniørene kunne den. Vi
'hadde i den tid således et stort antall soner.

Anderledes nå, da vi etter hvert •lrnr fått en etter
min mening altfor sterk sentralisasjon på deite
område, med bare 3 soner, som dessuten ligger
nokså nær i lønnsnivå og som stadig søkes sam
mensnøret til bare en sone for det �1ele land. 

,For våre hovedveianlegg er det ført en god lønns
statistikk fra gammel tid og fra 1913 kan vi lett
sammenligne den varierende lønn med le.veom
kostn·ingene. Det viser seg da at veiarbe,idernes

PROFESSOR KOLBJØRN HEJE: 

lønn i gjennomsnitt har fulgt indeksen for leve
omkostningene godt og stort sett steget litt mer
enn indeks skulle tilsi. Stigningen har vært om
trent den samme i de to perioder, veiingeniørenes
og lovbestemmelsenes.

I den utvikling som •har funnet sted har landets
o·ppdeling i soner ikke vært alene avgjørende, men
erfaringen har dog etter min mening vist at i vårt
land med dets spredte ·befolkning er det f. t. på vei

vesenets område meget !heldig å ha et passende,
1wkså ·opdelt sonesystem. Og jeg tror at landets
veiingeniører og andre tjenestemenn er vesentlig
av samme mening. De har bl. a. i de siste halvt
snes år sett sin tid mer og mer gå med til no·kså
ørkesløst arbeid med å stelle med de innviklet.le
lønnssaker mens relativt mindre -0g mindre tid e,
·blitt til overs for diet egentlige tekniske arbeid.

A. B. 

VEI- OG JERNBANEBYGGING 

HANDBOK FOR UNDERVISNING OG PRAKSIS 

Det vil utvilsomt ·av alle vei- og jernbaneinge
niører hilses med glede at professor i vei- og jern
•bane-bygg,ing ved Norges Tekniske Høgskole -
Kolbjørn Heje - ·har ·utgitt ovennevnte bok. De
ingeniører som tidJ.igere 1har vært professorens ele
ver, vil kjenne jgjen hans greie -og enkle framstil
ling av stoffet. De eldre ingeniører vil finne at de
gamle forelesninger er komplettert med flere nye
kapitler og de gamle er å jour-ført. Særlig er av

snittene om ve,i•byggi.ng utvidet, en naturlig følge .1v
den rivende utvikling landeveistransporten ·har hatt
i· de siste 20 år. Videre er tatt med de viktigste
resultater ·av den moderne teleforskning, hvori pro
fessoren selv 11ar tatt del.

Det :veldige stoff - bo'ken er på i alt ca. 800
sider - er greit ordnet ·i 30 kapitler og 206 §§.
Dessuten er det ,bak ,i bo>ken et alfabetisk register
over forskjellige begreper, •betegnelser og red
ska:per etc. som finnes omtalt i teksten, - dette
siste register er særlig praktisk .for den som vil
!benytte boken som oppslags- eller 1!Joåndbok, idet er.
ved lhjelp av registeret lett kan finne det en i øy�
•blikket har bruk for. A gi en detaljert redegjø
relse for •bokens innhold, vil fore for langt, men til
orientering skal ,nevnes hovedinnholdet kapitlene.

Kapitel •I og Il omhandler ;vei- og jernbaneves�
nets historie o.g ,utvikling i korte trekk. For sam
menligningens skyld er de io andre samf.erdsels
,midler, skip -og •fly, :kort omtalt.

Kapitel Ill omhandler planleggelsen av vei- og
jernbaneanlegg med detaljert behandling av de for
skjellige spørsmål i denne forbindelse, såsom
tverrprof.il, linjeføring, masseberegning, stikning
på IJ<art og i marken. Forskjellige metoder nd

stikningen gjennomgåes. Balansering og grunn
undersøkelse gjennomgåes grundig.

I kapitel IV gjennomgåes jord- og fjellarbeiders
utførelse. Innledningsvis omtales det en del geo
logiske og geotekniske forhold. Utsetning av
sjabloner, høyder og bredder omtales inngående.
De viktigste sprengstoffer og deres virkemåte blir
behandlet, likeså de .forskjellige sprengningsmeto
der. Manuell og maskinell •planering i jord omtales
grunndig med .flere interessante tabeller over maski
ners ydeevne etc. Omkostninger ved arbeidets ut
førelse behandles både i forbindelse med utse�
ning av akkorder og for overslag.

Føringsarbeidets utførelse, de forskjellige red
skaper som kommer til anvendelse og omkostnin
gene ved arbeidets utførelse •behandles inngående.
Til slutt diskuteres de forskjellige metoder for ar
beidets uHørelse. 

Kapitel V omil1andler foranstaltninger til beskyt
telse av vei- ·og jernbanelinjer, såsom beskyttelse
mot vann ras av forskjellig slag, stensprang og
glidninge; av så vel skjæringer som fyllinger. Un
der dette kapitel er også beskyttelse mot teleskader
behandlet, samtidig som det teoretiske grunnlag
for teleundersøkelsene gjennomgås. Videre om
tales .de forsøk som er ·utført ved Norges Tek
·niske Høgskole, særlig angående forskjellige ut
skiftn-ingsmaterialers egenskaper. Under dette ka
pitel er også medtatt utførelse av murarbeider.

Kapitel VI ·omhandler ,inngående alle arbeidi!r
fra planleggelsen til utmuring •av tuneller, så vel i
.fjell som i jord. De forskjellige arbeidsmetoders
effektivitet diskuteres og belyses. Sprengstoffor
bruk og borhullengder omtales. Videre meddeles



Nr. I - l 942 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN g 

forskjellige erfaringsresultater fra uMørte tunell
arbeider både her i landet og i utlandet. Forskjel
lige metoder for stempling av tunneler gjennom
gåes. 

Kapitel VI! omhandler .forskjellige arbeider, så
som bekke- og elveregulering, kryssing mellom vei
og jernbane. Forskjellige forholdsregler mot snø
ulemper omtales grundig. Herunder er også med
tatt noe om grunnerhvervelse og gjerdebygging. 

I kapitel VIII, IX, X og XI behandles veier og 
gater. Innledningsvis behandles hestekjøretøyers 
og bilers generelle ·konstruksjon, for så vidt denne 
har interesse for veiene og gatene. Dernest be
handles trekkraft og ,bevegelsesmotstand for for

skjellige typer kjøretøyer og veidekker. Likeså 
omtales ·kurvers og stigningers innflytelse på trekk
kraften. 1På grunn av den nevnte analyse, oppstilles 
til slutt beregninger over transportkostnader. Kort 
omtales også virtuelle lengder ved veier og ·us:rn
delige stign,inger samt tapt stigning. 

I 3 §§ behandles veiers og gaters utforming med 
hensyn til bredde-, stignings- og kurveforhold. I 
s §§ behandles utformning av veikryss, bredde
utvidelse i kurver, overhøyder og overgangskurver, 
samt uskadelige kurver. Kapitel X er ganske kort 
og omhandler de vanlige undersøkelsesmetoder for 
vei pro jekter. 

Kapitel IX omhandler gate- ·og veidekker av grns 
og .pu•kk, •brulegging, 'betong og asfalt. Til slutt 
oppstilles en -økonomisk analyse av de forskjellige 
veidekkstyper. Omtale av fortau, -rennestener, vei
og varselssignaler er medtatt ·her. 

Kapitel XII er viet sommer- og vintervedli-ke
·holdet av gater og veier. .Siste § omhandler rute
bilstasjoner, hvorav det så vidt vites, ·finnes altfor
få her i landet.

Kapitlene fra og med XIII til og med XIX er viet
jernibanebygningens spesielle problemer. Det be
gynnes med mater,iellet, fortsetter med kjøremot
standen under forskjellige forhold og ender med
overhøyder og overgangskurver. Valg av spoi"
vidde, avrunding av stign-ingsbrudd etc. omtaies
også. ,De forskjell!ge und:rsøkelsesmetoder for
jernbaneprojekter gJennomga�s. 

De forskjellige former for Jernbaners overbygg
inO' rrjennomgåes i detaljer, likeså sporforbindelser.
Al� :om vedrører en jernbanestasjon er omhandlet
i et eget kapitel. Likeledes forskjellige sikrings
anlegg ,for togtrafikken. 

Elektrisk drift av baner med sammenlign,ing mc:1-
lom denne og dampdrift behandles i kapitel XIX.

Her gjennomgåes de forskjellige driftsmåter og
strømformer. Spesielle forhold og derav 1følgende
spesialløsninger av de forskjellige oppgaver har
fått sin omtale i kapitel XX. 

Tannbaner, ,kabelbaner og forskjellige andre 
'banetyper omtales i 3 korte kapitler. Så følger 2 
kapitler om beregning av kjøretider, kjørehast,ighet 
og jernbaners drift. Under siste kapitel be'ha-ndles 
sommer- og vintervedlikehold med deres spesiel!e 
·redskaper.

Kapitel XXVI er ganske kort og omhandler :kom
mersiel trassering av ferdselsårer til lands med
særlig henblikk på jernbaner, men den generelle be
handling gjelder også for veier.

Kapitel XXVII. Tariffvesen. Dette kapitel be
handler de spørsmål som må besvares ved fastset
telse av fræktsatser m. v. Det er særlig tenkt på
jernbanene -i kapitlet, men de generelle betraktnin
ger må med fordel kunne anvendes også ved vei
trafikk. Jernbaners virtuelle len·gder er omhandlet
under dette kapitel.

Kapitel XXVIII omhandler samferdselsteknikk
hvorunder omtales ·de forskjellige former for sam
ferdsel og samferdselsmidler, deres hastigihet og
føringsevne med sammenligninger mellom de en
kelte typer. Under dette kapitel omhandles ogs.�
samferdselsmidlenes sikkerhet og bekvemmelighet.
Sikkerheten er ibelyst ved diverse statistisk ma
teriale. Under samme kapitel behandles vide:·e
diverse økonomiske spørsmål vedkommende sam
ferdselen.

I kapitel XXIX be'handles ·diverse arbeider ved
skinnegangen særlig utsetning og retning av kurver
,ved pilhøydemåling.

.Bokens siste kap-itel, kap. XXX er skrevet av 
pro"fessor Tor Eika og omhandler den landmålings
tekniske side ved vei- og jernbanestikning. Inn
ledningsvis 'behandles en del apparater som kom
mer til anvendelse under ar-beidet, hvoretter fo:-
fatteren går over til å ·beskrive forskjellige metoder, 
som kan komme til anvendelse. Til slutt beskrives 
tunnelstikning med nødvendig trianguler-ing. 

Som det framgår av verkets undertitel «Hånd
bo'k for undervisning og praksis» er boken ikke 
bare ment som ·en støtte for den praktiserende 
ingeniør, men også for de studerende ved de tek
niske skoler. Dette •har bevirket at spørsmålene 
behandles mer inngående, enn en er vant til i de 
gjengse .håndbøker, som ofte forutsetter at leseren 
kjenner det vesentlige av stoffet og kun trenger 
en siste ,finpuss for å nyttiggjøre seg det. Denne 
inngående ,behandling av stoffet ,letter lesningen 
når en kommer bort i noe som er mind-re kjent. 

Prnfessor Heje har med sin bok reist et verdio-. "' mmnesmerke over de første 30 år av Høgskolens 
virke, hvori ·han selv har tatt så virksom del. 

·Forlaget har gitt boken et meget tiltalende u!
styr både 1lwa papir, trykk, og ·billedutstyr angår.

T. B. Riise. 
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MOBILT LABORATORIUM 

I «Engineering News-Record» for 20 juni 1940 
er berettet om mobile laboratorier som benyttes 
av U. S. Public Health Service for undersøkelser 
av forurensninger ·i Ohio-elvens vann. 

Der :benyttes ett stort, flytende, som arbeider på 
selve hovedløpet og ved siden herav en rekke 

l fig. 2 er vist ,grunnriss og diverse tverrsnitt 

gjennom laboratoriet. 

Med en belastning på vel 2000 pund anvendes 
et trykk på 45 pund i ele 7,50 x 15 toms dekker 
som tilhengeren :bruker. Dette utstyr kan kjøres 

med en hastighet av opptil 6-1 km i timen. 

Fig. 1. 

Sec+ion A-A Sec+ion 8-8 

Fig. 2. 

mindre som undersøker vannet i side�elvene som 
munner ut i Ohio-elven. Det er et av disse s·iste 
som der her skal meddeles litt om. Laboratorie
arbeidet er av den art at undersøkelsene må fore
tas i løpet arv noen timer e,tter at prøven er tatt. 
Denne ·kan derfor ikke transporteres altfor langt. 

Det 11ille la•boratorium er .innrettet -i en auto
mobi-!tilhenger som :hviler på en aksel og trekkes 
av en personbil således som vist i fig. I. 

Laboratoriets personale består av en yngre 
kjemiker, en laborant og en sjåfør. Sistnevnte 
reiser rundt og tar prøvene mens tilhengeren med 
laboratoriet er stasjonært. På lwert sted tilhen
geren er stasjonert hentes prøver innen et område 
med inn.til 64 km radius fra laboratoriet. Hele 
utstyret sees å koste $ 3.671.00 'hvorav for person
bi.Jen $ 649.13 og for tilhengeren $ I 905.50. 
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BILLEDER FRA NORDLAND 

Etter fotografier som er tatt av overingenior Lyng inntas nedenfor følgende billeder fra gjen
nomg,rngsveien i Nordland og Troms. 

I. l<åkmotind i Hamarøy.
2. På ferjen mellom Narvik og Øyjord.
3. Øyjord ferjested.
4, 5 og 6. Ferjekai med molo ved Bonåssjøen

Sørfold. 

7. Veisenets brøytestasjon ved Takvatn på riks
vei nr. 50 mellom Målselven og Balsfjord.

8. Veivesenets garasje for brøytemateriell på
Gratangfjellet.

9. Ferjekai ved Olderdal i Lyngenfjord.
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OFFENTLIGE TJENESTE
BREVS FORM OG TONE 

Økonomisk Revue nr. 41 1941 har bl. a. tn 
artikkel om hvorledes forretningsbrev bør formes 
og skrives for å tjene som ,den best nmlige pr,> 
paganda for den forretning som sender brevet og 
for å gjøre et godt ,og behagelig inntrykk p:i 
forretningens kunder. Uaktet de offentlige myn
digheters og den offentlige tjenestemanns korre
spondanse har og vel også må ha en noe annen 
karakter enn den ,private forretningsmanns, vil dog 
offentlige tjenestebrev i mange tilfelle kunne 
gis en mere behagelig og lettere form enn den 
som ofte b.mkes. Vi inntar neden for den siste 
del av den nevnte artikkel, da den inneholder fle,e 
gode regler som også en offentlig brevskriver 
bør legge sig på hjerte. 

«En god regerl er den at man ikke ska! begynne 
et brev med «vi» eHer «jeg», men i det hele tatt 
mest mulig bruke «D e» o g  «D e m»; at man 
skal stilrle spørsmål slik at leseren m å svare ja. 
Det er meget bm å fatte sig i korthet, men dette 
må ikle gå ut over brevets vennlige tone, heller 
ett ord eller to mer enn bare· knappe og tørre 
meddele•lser. Man >kan «•be» og ·i•kke «anmode», 
man kan be om undsky!dning og ta på sig fei•) som 
kanskje i vir.ke-Hgheten s·kyldes kunden. 

Forretningsvennskap krever høflighet. Den skal 
begynne al1Jerede med adressatens navn. Det må 
være riktig skrevet, den som heter Hansson blir 
støtt når man kaller ham Hanson. Man .skal 
også referere til dato og tegn på kun,dens brev. 
Man skal freimforalt gi brevet et personlig anstrøk. 
Det gir k•unden et in-ntrykk av at man setter. pris 
på ham, og· man har meget igjen for den lille 
åndelige anspenning det kan kreve. Brevet må i 
innhold, sprogføring og inndeling være klart 
og lett forståelig. Fremmedord og faguttrykk s!<a·l 
ikke brukes mer enn strengt nødivendig. Brev
teksten •skal være oversiktlig, logisk og lettlest. 
Skrivemaskine·n skal passes godt, propagandabrev 
skrevet med s,kitne typer er a-lt annet enn reklame. 
Det er meget om' å gjøre at brevet har en riktig 
slutning, fremforalt må slutten være elskverdig, 
firmanavnet bør man ·he-Ist skrive med maskin, 
hvor stempel i•k1ke er helt påkrevet, for en·hver 
vil ,ha sett at stempler sjelden gir noe helt pent 
og :klart avtrykk. Den som undertegner må tenke 
på at hans håndskr-ift skal være til å lese, er 
den ikke det, må n,avnet ubetinget skrives under 
med maskin.)) 

MINDRE MEDDELELSER 

MASKJNPLANERINO VED TYNSET BRU 
I «Meddelelser fra Veidirektøren» nr. 4, 1939 har 

avdelingsingeniør Nordang gitt noen opplysninger 
om resultatene av maskinplanering ved Tynset bru 
i 1939 Nå foreligger fra hr. Nordang følgende opp
gave over det arbeid som ble utført i 1940. 

Massene er i 1940 tatt fra elvebredden på Glom
mas østside og fylt opp i en ca. 4 m høy fylling. 
Massene er tin sand, og transportlengden ca. 
100 111. 

. 

Der er utkjørt 4390 111:1 masse, og hertil er mccl
gått: 

l\iotortimer ................ . 
Fører .................... . 
Leiet hjelp ........ , .. , ... . 
Bensin ............... . 
Motorolje 
Dieselolje ................. . 

347 timer 
-179 »
310 »

75 liter 
68 »

2660 »
Hvis en regner med den samme pris for trakt,)r 

med fører og medhjelper som før krigen, blir prisen 
pr. 1113 kr. 0,79. 

Tilsammen er nå utfylt 134971113 på I 156 drifts
timer. 

Der kan ennu ikke merkes noen særlig slitasje 
på traktor eller skrape. 

FLEKKEFJORD GAMLE BRU 

Denne maleriske bybru i Flekkefjord som er bygd 
omkring 1856, har på grunn av tidens tunge biler 
måttet vike plassen for en mer prosaisk innret
ning av stålbjelker. Denne siste er dog heldigvis 
av provisorisk art. 

ROMFO BRU 
Riksvei 640 i Su1111dale11, Møre og Rolilsdals fylke. 

Den ene s;1enn i den gamle tresprengverksbru ble 
ødelagt under krigen. 

Den nye bru av armert betong er bygd på de 
gamle pilarer som er forhøyet ved påstøpning. Pi
larene er bygd i 1876 på tømmerflåte med god 
steinplastring i foten. Murverket ble tettet med cementmørtel som utojorde ca. JO% i ,volum av 

pilarene. Arbeidet ble påbegynt og avsluttet 1941. 
Brua har spennvidder på 25 3 m - 30 111 -·· 

13,9 m, kjøreb.br. 5,0 m, lastkl. 'u. Det er anordnet 
ledd i midtspennet og det ene enclespenn. · 

R. !. 
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AUTOMATISK GASSPRØVER PA GENERATOR
DREVNE BILER 

Svensk Motortidning nr. 4, 1942 inneholder bl. a. 
en meget interessant beretning om ny oppfinnelse 
som disponent Ragnar Carlstedt har gjort, og som 
i en betydelig grad skal kunne lette bruken av gass-

creneratorer på biler. Det er et apparat som auto
;iatisk prøver gassens kvalitet før starten og til
kjennegir når gassen er blitt god nok til å kunne 
drive motoren. 

Apparatet monteres på viftens utløpsrør. I prin
sippet består det av et glødelegeme d og en ter
mostat e. Den gass som skal prøves passerer først 
forbi glødelegemet og så termostaten. 

Nås gassen blir tilstrekkelig god, antennes den 
av glødelegemet, og forbrenningsvarmen vil, når 
gassen er blitt god nok, få termostaten til å bryte 
strømmen til viften. Når føreren hører at denne 
stopper, behøver han bare slå viftebryteren av, 
stenge viftespjellet og kan så starte motoren med 
det samme og være sikker på at gassen er brukbar. 

Tenk på hvor mange fyrstikker og ergrelser, og 
hvor mye tid man på den måte kan spare seg for, 
for ikke å snakke om startbatteriene som vil vare 
meget lengere. 

Den skal også kunne brukes til automatisk å 
holde passelig fyr på gassverket, mens levering av 
varer foretas. Det måtte være noe for våre store 
meierier, bryggerier, drosjer, renholdsverket og lig-
nende. 'OK. 

EN PRIMITIV BRU 

Denne eiendommelige hengebrukonstmksjon skal 
finnes på Celebes, hvor den anvendes ved over
gang over en av elvene i øyas jungel. 

BJØRSET BRU I SØR-TRØNDELAG 

På r.v. 50 i Soknedal. Sp.v. 16,9 + 23 + 16,9. 
Kj.b.br. �.o rn. 2 bjelker. Lastkl. 1. Støpning av 
overbygnrng utført av entreprenørfirmaet Carl Pihl 



14 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. I - 1�142 

1940. Generende kurver ved gl. bru utrettet. Bildet 
viser at en bjelkebro av armert betong også kan 
virke slank og lett, selv for høyeste lastklasse og 
med minste antall bjelker. En merker seg her at 
bjelkehøyden avtar mot opplagerne samt at kant
linjene for veggpilaren er ført helt opp mot dekket. 

EN NY TYPE ArDVARSEL-SKILT 
kalt telaspeed, er ,i.nnf.ørt i Minnesota ,i U. S. A. for 
å advare bilister mot altfor 'hurtig kjøring spesielt 
i vei'kryss. Anordningen •består av to fotoelektrisKe 
celler anbragt ca. 300 m foran skiltet og i en inn
byrdes avstand av 12 m. Når bilen bryter den 
første celles stråle, blir skiltet opplyst, og straks 
bilen passerer strålen fra den annen celle, bestem
mes bilens fart, som umiddelbart etter angis på 
skiltet. Anordningen gjør også tjeneste som tra
fikkteller o,g viser den hastighet hvormed bilen ble 
ført. (Eng. News-Record 28. aug. 1941.) 

(Tekn. Ukeblad.) 

STABILISERING AV VEIDEKKER 
I «Die Strasse» nr. 23/24; 1941, gir Hermann 

Kunde beskrivelse og illustrasjoner av nye tyske 
maskiner 'for stabilisering av veidekker. Som regel 
iblandes sement og vann, tildels også bituminøse 
binnemidler. For å beskytte den stabiliserte masse 
mot regn, anvendes et vanntett slitedekke øverst, 
etter at det stabiliserte dekke har fått herdnet; 
bituminøse slitedekker er det alminnelige. 

Stabiliseringen skjer på stedet, maskinene greier 
100-150 m i  timen; arbeidsbredden er 1-1,5 m og
mer. 0. K. 

PERSONALIA 

Ansettelser i veivesenet. 

Som assistentingeniør i Sogn og Fjordane fylke 
er konstituert ingeniør Sigurd Bøyum.

Som midlert,idige tekniske assistenter er ansatt 
Osvald Ophus i Østfold fylke og Martin Sørbye i 
Hedmark fylke. 

Fru Sigrid Mun.the Mossige er konstituert som 
kontorist I ved ·bilkontrollen i Oslo. 

Ole Furuli er antatt som ekstrakontorist ved 
Møre og Romsdal veikontor o•g Eva Ingeborg 
Zernin ,som .midlertidig kontorist ved veidirektør-
kontoret. 

LITTERATUR 

A. Watzinger, E. Kindem og B. Michelsen: Un
dersøkelser av masseutskiftningsmaferialer for vei
og jernbanebygging. 

Kolbjørn Heje: Norges Tekniske Høgskoles 
Telehivingsforsøk og deres økonomiske Resultater. 

O.isse er utgitt som særtrykk a,y «Meddelelser
fr,a Ve.idire.ktøren» ·nr. 6, 7, 8, 9 - 1941, S. T. nr. 
623, og vi! vel derfor på forhånd være kjent for 
leserne av dette blad. 

De beretter om de ti 11dersøkelser som etter 
initiativ av professor K. Heje er blitt utf,1rt \·ed 
Norges Tekniske Høgskoles Varmekraftlabora
torium over materialer som ·kan tenkes ft bli be
nyttet for masseutskiftning ved veier -og jern
•baner. Ved målinger og beregninger klarlegges 
først de fysikalske egenskaper som er bestem
mende for forskjellige materialers anvendbarhet i 
ovennevnte øyemed. Der oppst,illes matematiske 
formler for beregning ·bl. a. av masseutskiftnings
materia!ers spesifikke frysemotstand under be
stemte forenklende antagelser, og for teledybder. 
Enn videre berettes om laboratorieforsøk angående 
varmeledningsevnen for ,veidekker. 

Derpå omhandles hvorledes eler ved undersøkel
ser i friluft er b!it prøvd om den oppstillecle formel 
for beregning av teledybder stemmer med de vir
keli'g opptredende. 

Enn videre blir grafisk framstillet hvorledes 
nødvendig tykkelse av masseutskiftningslag er av
hengig av frostmengden, dvs. produktet av kulde
grader og den tid kulden varer. 

På grunnlag av Varmekraftlaboratoriets arbei
der •har så professor J-leje foretatt en økonomisk 
vurdering av ele forskjellige utskiftningsmetoder 
(med forskjellige materialer) i forhold til hver
andre. Som det 'Vil forståes er det !,ille hefi'c 
spekket med data som er av stor interesse for 
jernbane- og veiingeniører, og det er en fordel i'I 
ha disse artikler som e-r trykt i 4 numre av «Med
delelsene» samlet i et hefte. Det vilcle imidlertid 
,vært å ønske at også de 2 artikler som er trykt i 
nr. 6 og 7 for 1932 samt artikkelen i nr. 6 for 
I 938 'hadde vært tatt med i samme hefte for å ha 
samlet mest mulig på et sted -alle de her om
·handlede viktige oppgaver vedrørende 1bekjem
pelse av televanskeJ.ighetene.

Imidlertid forefins de sistnevnte artikler i sær
trykk nr. 243 og nr. 473 og bør heftes inn i
nr. 623.

I de eksemplarer som for framtiden vil bli tryk
ket bør alle artikler være samle•t i et hefte.

H. B. 

Svenska Viigfore11inge11s Tidskrift nr. I, 1942. 
Innhold: Bituminos jordsrabilisering, a,v Civil

ingenjor Fr. Schiitz. - Forsok med snostake•t på 
Lovon,- av Civilingenjør Sten Hallberg, Statens 
,vaginstitut. - Om konsten att uppratta program
handlingar, enkannerligen for vag·byggna_der, . av 
Oiv,ilingenjor Erie Bystrom. - Litteratur: t,.�skr!ft
oversikt. - Fi:ireningsmedde!ande!1: Begransn!_ng 
av vagreklamen. - P�rson-not1s�r: Ny vag
ingenjor i Kristianstads lan. - Nor1ser. 

NYE KARTER

Av veivesenets spesialkarter er ·utkommet føl
gende nye blad: 

D24 E24 ,F12 Fl8, F 20, F 23, F 24, G20, 
J-1 15 i 

1

Nordl�nd fyike. F 11 i Nordland og Troms 
fylke. C 50, C 51, C 52, D 49, D 50 i Aust-Agder, 
Vest-Agder og Rogaland fylker. 

Kartene kan fåes ved veidirektørkontoret for 
·kr. 0,25 pr. stk.

U T G I T T AV T E K N I S K U K E B LA D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: lfi side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40.00. 

lh side kr. 20,00. 
Ekspedisjon: Ingeniørenes Hus. TeleJoner: 20093, 23465. 

Trykt 10. mars 1942. 
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