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Innledning. 

Ved den X. internasjonale vegkongress i Istanbul 
26. ·september-I. oktober 1955 var det ifølge fore­
liggende da'ta 'Over 700 ·delragere fra ca 40 for­
skjellige nasjoner.

Der var ·innsendt 74 rapporter ·som ·i'følge gjel­
dende bestemmelser skulle være avlevert innen 
I. oktober 1954. Denne frist ble ·dog 'ik'ke over­
hO'ldt. De spørsmål ·som rapportene skulle be­
handle var inndelt i følgende grupper:

I. Anlegg og vedlikehold.

1. spørsmål:

Legging av dekker på veger og rullebaner 

(flyplasser). 

A Betongveger og rullebaner. 

Særliig: Nye kons'trnksjonsme'toder, ø'krring av

platenes størrelse, fuger, dybler, forspent betong, 
luHporeberong og plasrbehandlet betong. 

B Dekker laget med plastiske bindemidler. 

Særl'ig: Nye konstruksjonsmetoder, forseglings­
me'toder, ·bruk av ·klebeforbedren'de mi·dler, ·sran­
dardisering av prøvemetoder for klebeevne. 

C Felles problemer for forskjellige dekker. 

I. Friksjonsegensikaper. Måling av disse egen­
skaper og ·standardisering. Bestemmel·se av grense­
koeffisienter. 

2. Fro·st og isdannelse. Hvori'edes di·sse Nng
oppstår. Midl·er til forebyggelse og bes'kyM,else. 

3. Modern'isering av maskinel1t 11rs·tyr og dets
anvende'lse ved anleggs- og ve'dHkeholdsarbei1der.

2. spørsmål:

Jordarter: 

A Bæreevne. 

Bæreevne av un'dergrunn og bærelag i re'lasjon 
til jordartenes sammensetning og vanninnhold. 
Forbedring og standard·isering av prøvemetoder. 

DK 061.3 : 625.7 (100) (56) «1955» 

B Stabilisering av jordartene. 

Særlig: Forbedring av •de an\l'endte jordmateria­

'ler. F·orholdsregler for å unngå erosjon. Drene­
ring, forviiringsjordarter, ·e'kspansive jordarter. 

3. spørsmål:

«Low-Cost Roads». 

A Svakt !raf ikkerte veger i landdistriktene. 

Anlegg, ve·ctli1kehokl. Mulige begrensn'inger av be­
la•stning og ·bruk. Maskinelt utsiyr for anlegg og 
vedl'ike·hol•d. Gradvis hevning av standarden. 

B Veger i underutviklede strøk. 

SærNg: Vegnommler, ·tverr- og len•gdeproti·I, 
veg- og kjøre'hredde. Høyde under bruer. Bruers 
bredde og bæreevne. Drenering, ·flomvann fra ned­
slagsdistriktene. Standardisering av •små stikk­
renner og bruer. Statistiske opplysninger. 

II. Veger i forhold til !raf ikkadministrasjon

og bevilgninger. 

4. spørsmål:

Vegen i forhold til trafikken. 

A Trafikk og dens forgrening. 

Særl'ig: Trafikktell'inger, trafrkkanalyser (art og 
antaH 'kjøretøyer, ut-kjørt distanse og på hvilke 
rnter). Fmventet s�igning ·i trafi'kken. Overføring 
av trafikk 'li'I an•dre veger. 

B Karakteristiske dala ved vegen i forhold til 

trafikkavviklingen. 

Særlig: Veglinjens utforming. Total·kapa"Sitet. 
Trafi'k11<1apasitet for hvert en·kelt kjørespor. Tra­
fi'kkens fordel-ing p·å 1kjøreba·nene. Utforming av 
vegkryss og forgreninger. 
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C Vegutstyr (utenom tettbebyggelser). 

I. Uts•tyr for regulering av traf.ikken (opp­
merking av vegbaner, tra fiik'ks'ki-lter, regulering av 
og anordninger for stans ·og parkering). 

2. Anoridn'ing av bekvemmel'igheter for tra­
fikantene. 

D Ulykker, trafikksikkerhet. 

Særlig: Statisti'k1k ,over ulykker og undersøkelse 
av årsa'kene. Hvorledes en av dette materiale kan 
trekke konklusjoner for beregning og bygging av 
veger S<)rnt regulering av •trafikken med s+kte på å 
unngå gjentagelser av ulykker og mildne deres 
karakter. 

5. spørsmål:

Vegfinansiering ng berettigelsen av vegarbeid ut 
fra økonomiske hensyn. 

A Finansieringsformer. 

Særlig: Fordeling av ·spesielle avgifter, bom­
penger, brupenger, finansieringsformer for in ter­
nasjon'a1le veger. 

B Økonomisk berettigelse av vegarbeider. 
(Rentabilitet i a/minneliglzet.) 

Særlig: Statisti<ske oversikter. Modemisering 
og forbedringer, deres virkning på vedlikeholds­
utgiftene og på transportomkostninger. Økono­
miske resul'tarer på grunn av færre trafillvkulykker. 

Avdeling I og li i fellesskap. 

6. spørsmål:

Veger i tettbygde strøk og trafikk i byer. 

Særl'ig: Par'keringsp'la1sser for mo1torvogner og 
parkering. Utforming av veglinje og tekni•ske ar­
rangementer ved vegkryss. Trafikkskilter. For­
segling og drenering av ·kjørebaner, sporvegslinjer 
i tettbygde områ•der. 

Hov0clformå'let med rapportene var å gi del­
tagerne opp1lysninger om alt nytt som viar frem­
bragt 'Og ydet siden den foregående 'kongress. Av 
lett forståe'l'ige grunner er vanliig praks'i's blirt M 
forfatterne av rapportene har berettet om veg­
forhold, materialer, forsøk og forskning, arbe'i-ds­
metocler etc., 1hver især fra ·sitt fane!. Det er grunn 
ti'l å an•t'a ·azt en vied ·studium av disse ,rapporter i 
hvert fall får et innbli·kk 1i ,det ·som er av ve1sentlig 
vegtekll'isk 'interesse i hvert enkelt land. Det i•deel'le 
vil'le se·lvsagt ha vært at en 'hadde fått anledning 
ti'I å studere rapportene før •kongressen, og at der 
under selve kongressen var blitt arrangert tlisku­
sjo-nsmøter hvorunder en 'kunne ha fått anledn·ing 
ti'] å srilfo 'Spørsmål til forfatterne, Der ble fra 

noPsk side på forhånd gjort henvendelse til 'kon­
gressen om en sl'ik ordning, men det 'lot 'Seg ikke 
gjøre denne gang. Det ·kan neppe være •tvil om at 
det nevnte arrangement ville vært fordel1aktig, og 
sa·ken 'bør derfor ta'S opp igjen 'i meget god tid før 
neste ·kongress. 

Av ele 7 4 rapporter omhandlet 13 spørsmå1l t1nder
gruppe I, 16 gruppe II og 13 gruppe Ill. 

Det er utdrag av disse rapporter som s'kal be­
handles ·i nærværende artikkel. Det 'hadde kans'kje 
vært greies•t å behandle hvert enkelt ,spørsmål for 
·seg og gitt en oversikt over 'hvordan 'hvert spørs­
mål ble 'betraktet i hvert enkelt l1and. 
er rapportene avfattet 'Shk a,t derte uvegerlig 
føre til gjentagelser og adskiHig merarbe·i'd. 
ti'l·later meg derfor å behandle en'kelte av 
ett,er tur, ·idet jeg plukker ut en del emner 'Og opp­
lysninger ·som delvis har nyhetens interesse, 
delvis er interessante for sammenlign1ing med for­
holdene ·i vårt eget land. Det som i første 
·skal behandles er vegdekker med bituminøs•e b'in•de­
mi·dler. Herunder også •spørsmål ·som er felles 
fol'S'kjellige slags vegdekker såsom ruhet, frost 
isdannelse samt moderniseri·ng av mazs'kiner 

Her skal først forutskikkes den bemerkning at de 
norske rapporter vil b·Ji gjengitt i ·s1in helhet 'SOm 
egne arti'J<!ler. 

Der er i artikkelen benyttet enkel'te ·ord p·å 
engelsk fordi de dek'ker mer enn en enkel over­
settel'S'e vill-e •gi. Av slike ore! kan nevnes «pre­
coate'd materials». Hermed 1kan bl. a. menes 
as'fal•tert ·singel, men ,det ·kan såvidt forståes om­
fatte større variasjon � ·kornstørrelsen enn cle·t som 
vanligvis 'her betegnes mecl a·sfaltert singel. 

Et annet ord er «grouting» (semi-grouting) som 
i mange tilfelle 'kunne oversetres med penetrasjons­
dekk,er, a'ltså ·dekker hvor ·bin·demidlet spres etter 
at de andre ma teria'ler er anbragt på vegbanen. 

Som det første land hvis rapport skal behandles 
velges Storbritannia. Her \ril jeg gjerne få ·inn­
skyte den bemerk111ing at dette 'larl'd ettier •siste 'krig 
har foretatt omfatten•de fors'lrnings- og forsøks­
arbeider med b·iruminøse de'k1ker. 

Rapport nr 8 fra Storbritannia. 

B Dekker med bituminøse bindemidler. 

(, Bi11demidler. 

Tjære. 

Den britiske standard spesifi'kasjon av 1943 for 
tjære for vegformål (B. S. 76), er under reV'isjon 
og •det u1Ha'ies i rapporten at vi·ktige ·endringer 
ventes. Da vårt ·laboratorium får pu'b'l'ikasjoner 
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fra Road Researoh Laborntory etter 'hvert 'SOlll ele 
fore'ligger vil vi forhåpentlig få de nye 1spesifi'ka­
'Sjoner ·så snart de utkom'mer. Ved 'Siden av de 
fors'knings·oppgaver som er behandlet tidi'igere i 
arNkler i Norsk Vegtidss·krift (Meddelelser fra 
Vegdirektøren) s'kal 'her ytteri'igere nevnes: 

l. Undersøkelse av 'kdksovntjære for å finne
års·akene til ·den uregelmessige 'karakrer som ·disse 
tjærer undertiden utvi'Ser. 

2. Utvi1ki'ingen av ·en varighetsprøve for veg­
tjærer. 

3. Forbedring av de tette tjæredekkers meka­
n'iske eg,enskaper. 

4. Utvikling av på'litelige adhesjonsprøver for
vegdeik-kebland'inger. 

Asfalt. 

E1t av m'ine ·spørsmål til ele engelske kongress­
cleHagere gjaldt eieres mening og erfaring ved­
rørende asfalt fra Midt-Østen. Dette er jo en sak 
av sfa'cl'ig stigende 'interesse siden mengden av be­
nyttet asfalt fra Midt-Østen tiltar. Svaret gikk 
ut på at en 'hittil ikke 'har hatt noen spesielt dårlige 
erfaringer med nevn te asfalt. Der var dog en unn­
tage'i'se, 1i'Clet der hadde væd endel klager på 'Cien 
bløte asfa1Jten med penetra'sjon 200-300 'Som ble 
anvendt bl. 1a. for emu'lsjon. For disse asfaltgrader 
har en derfor sett seg nødsaget ril å gå ti'lb1ake -til 
a·sfaH fra Venezuela innHI en 1har bragt på rene 
forholdene omkring ele nevnte vansker. Tilset­
ll'ing av snrå mengder ( ca l % ) av visse organ+s'ke 
syrer er funnet nødvendig ved fabri'kasjonen av

emul·sjoner ·av omrøringstypen og av noen 1a'Sfalt­
nia-stiks-typer. På ·l'ignencle måte har en funnet at 
na'turnsfalt (Lake Asp'halt) med 1s'in naturlige !høye 
og ensart·ede surhetsgrad har vært heldig for 
ib'land'ing i ·asfalten fra Midt-Østen ll'år ,denne har 
vært benyttet for a·sf.alt-·mastiks. 

Bortsett fra det ovenfor fremholdte er elet en 
kjent 1sa'k at når det gjelder råoljen fra M•idt­
Østen 'har elet vært nøclven1dig å modifi'sere noe de 
raffineringsprosesser 1som vanligvis benyH·es for
asfalt 'fra Venezuela. 

I 1950-utgaven av Bri'tish Standard for «Hot 
roHed AsphaH» ( B. S. 594) ble 'lansert aHernative 
penetr,asjonsintervaller. Disse 'har vist 'seg meget 
fordel1a1ktige 10g betyr et avgjort fremshitt sam­
menlig1Tet med de ti'dligere spesifrka1sjoner. 

Emulsjoner. 

Oeit later 'NI at bruk  av emul·sjoner fremdeles 
inntar en bred plass i Englal1'cl. I 1952 utkom en 
reV'i'dert utgave av British Standard nr 434 ved-

rørende e111ulsjon for overflatebehandling og 
«grouting». Denne inneholdt 2 metoder for be­
,cfømmelse av stabiliteten. Uten å komme nærmere 
i1111 på disse ska·! bare be111erkes •at den ene av dem, 
en metode som ved rører tendensen 1t,il å 'koagulere 
ved b·erøring med steinmaterialene, fremdele·s er 
under diskusjon. 

2. Steinmaterialene.

Herunder uttaler rapporten bl. a. a,t den fange
varighet som nå oppnåes bå'de ved overflatebe­
handlinger og ved b'la·ndingsmasser som 'har 'et høyt 
steininnhold har understreket nødvend•igheten av 
l1aboratorieprøver som etterligner kara·kteren og 
størrels1en av den slitasje som gummihjul forårsaker 
på •steinene. Tende11'sen til å poleres er en vi'ktig 
faktor ·i forbindelse med ruheten, og en laborntorie­
prøve vec!røren·dc nevnte egenskap er under be­
hall'dling. 

Hva kvaliteten av sanden angår ·skal her bare 
bemerkes a't nylige erfaringer har un<lerstreiket 
nø'dvendigheten av å unngå ·sand med særl'ig ·sterkt 
jern-oksyd-belegg. 

3. Overflatebehandlinger.

Som elet vH fremgå 'av Vår norske rapport antas
overflatebehandlinger å få økende anven,dellse her 
i landet ·i ·tiden fremover. Jeg :ten1ker i1kke på over­
flatebehandling av grusveger ·direkte, men på over­
flat·ebehandling av f. eks. •lwa vi kal·ler asfaltgrus­
betongdekker, både gamle og nye sådanne. Da 
detre ansees å være iet meget viktig spørsmål 'Sika! 
her medta·s det vesentlige •av •elet som er uttaH om 
overfla-tebehandlinger i den enge'l·ske rapport. 
Den begynner me·d å uttale at melllom 65 og 75 % 
av 011Tkos'lningene skriver seg fra 111a'teria1Jen-e 
( tjære og sfoin), og bare 6-8 % arbeidslø1111'inger. 
En bedre forståelse av de faktorer ·som kan 1inn­
virke på overflatebehandlingens varighet har ført 
ti-I forbedrede •spesifi'kasjoner og bedre kontroll. 
Således hm d'e en'freprenører som utfører arbeidet 
satt 'opp fliere stasjoner for •å prøve ·spredenrns'ki!1'e­
nes ydelser både med 'hensyn til mengde og for­
del'ingen i tverr-retningen. Der er nå lll'in's'! 30 
sl'i'ke stasjoner i landet. Disse faktorer 'i forbin­
delse med bruk av forbedrede mas'ki·ner har med­
ført en markert bedl'ing 1i kval+teren rav overflate­
be'handlingen over hel1e 'landet. Der 1henvis1es i så 
måte til at en val'ighet på 5 år er vanlig å oppnå 
og der foreligger sfadig flel'e ·eksempler på over­
flatebeh1anidl'inger •som 1har va11t mer enn 10 år. 
Enke'lte av l•eserne vil kall'skje 1sy,n•es art dette ii'kke 
lyder særlig imponerende, da vi selv ·kan peke på 
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et eksempel med mer enn 15 års varighet på ·en 
veg som kanskje 'kan betegnes 'Som mi·ddets sterkt 
trafikkert når det gjelder v,eger med fast dekke her 
i lan'det. Men de veger •som den engels'ke rapport 
S'ikter 1il har ·sannsyn11'igvis en ·langt større trafikk. 

Klebeforbedrende midler b'lir fortsatt benyttet 
for å forebygge s'ka1der fra regn i den nærmeste tid 
etter -at dekket er 'lagt. Der er nesten ut·elu·kkende 
blitt benyttet en kreosot-oppløsning av cetyl­
trimetyl--ammonium-bromid enten for overdrag på 
steinene ·e'ller ·som ·en «tå'kedusj» på 'Clen utsprøyte­
de tjære um•i•ddelbart før spredning,en av stein­
m·aterialet. Andre ·kjemi·kalier, således de vel­
·kjente lang..1kjede-aminforbindelser er effektive når
de ·til1s<eHes b'indemidlet i tilstrekkelig mengde.
Men uheldigvi·s taper disse i verdi når bi·n·demidlet
har ·spredningstemperaturen, vg derfor må de til­
settes like før spredningen S'ka·I skje forat de ikke
s'kal utsettes for den høye temperatur lenger enn
høyst nødvendig. Der ·er utarbeidet en ·enke·] labo­
ra·torieprøve 1som viser ·hV'or effektiv en 'hvi'l'ken som
helst ukjent 1k'lebeiforbed rer •er.

Der 1er gjort store forbedringer i kvalii1eten av
de tankspredere som fremstilles i Stor'britann-ia for
overflatebehandl'ing, og det hevdes at ele m'a'skiner
·som nå irems{1il1le·s vil •spre bindemi·cHe't ·i en hv-i1lken
som helst forøn1sket mengde i en 1l10y g,ad ,av jevn­
het. D'er er utarbeidet en bri'tis'k standard for
tankspredere, 1inneihol'clen•de tO'leranser i nevnte
henseen·de.

4. Bituminøse åpne dekker.

Denne betegnelse er ikke god. I ,den engels'ke
rapport ·er avsnittet kalt «Coa•ted Macadam». Det 
omhandler mer eHer mindre åpne dekker ·hvor der 
er blitt benyttet asfalt etler tjære. Jeg v'-il gj'erne 
sette fingeren på ·hvil1ke farer ·som disse dekketyper 
kan medføre og sika! først få gjengi ·noe av ·det som 
er nevnt herom i den •engelske rapporten. 

Det heter 1at •det er b11'itt iakttatt at åpentgraderte 
dekker 'ho:lider tilbake vannet i hulrommene temme­
lig 'l•eng,e, endog om sommeren, og ·de�te i for­
b'in·delse med virkn'ingen av trafi'!{iken 1har forårsa'ket 
avS'kaMiing ('S'tripping) av asfalten og av og ti1l fe.il 
grunnet svi·kt i •klebeevnen. Dette 1har forekommet 
på ste,kt traifi·l�erte veger. 

Dette ·synes meg å være en interessall't uttalelse 
og den kan fra norsk s+de gjerne 1suppleres. Jeg 
husker spesielt ett t-i'lfelle fra 1939. Det var p·å 
en •strekrring ·som jeg reiste ofte på vegen tj,J Veg­
dire'ktoratet. Et gammelt asfaltarbe·id •sku!ile for­
nyes på den må'te at der først ble lagt 1et undedag 
med såkah asfa'ltert s'ingel, aHså et åpent cl·e'kke, 

og ovenpå rdet skulle der legges et pulverdekke. 
Dekket med asfaltert 1s'ingel var lagt, men værfor­
ho'ldene var ugunstige. Imidlertid tittet da sol·en 
frem ·igjen en dag og neste dag så jeg til min.·store 
forbauselse at pulverdekket var 'l'agt. Frosten 
•lmclcle, ·såvidt erindres, •i•kke vart 1lenge før hel·e
de-kket var ødelagt.

V edlzef t ningsproblemet. 

En rekke forskere syJTes å være i ·sving for å 
finne en p·åli't,e'Hg og velegnet 'iaboratoriemetode til 
å fastslå •ldebeevnen mellom bindem'idl·et og ·stein­
rnateri-a'let. Som kjent 1ha·r dett,e forsknoinogsarb·ei·d 
foregått i en årrekke, idet en har forsø·kt å kombi­
nere virkningen av både vann ·og trafi'kk, da den 
e1tkle neddykn1h1gsmetode ·ikke er tilfreds•stillende. 
Road Research Laboratory har ·utvi·klet en metode, 
Tlhe Immersion Wheeltrackin,g Test, •som menes å 
ta seg av ele nevnte forhold og som er funnet å 
være i god overensstemmelse med resultatene fra 
forsøksveger endog i tilfelle hvor al'le andre labora-
1orieprøver 1har slått fe'i-1. Prøvemetoden er tatt i 
'bruk av •en re'kke autoriteter ·og det uttal·es at den 
synes å være den mest ·lovende linje ·som en stan­
dardi'sering kan baseres på. Før en ·så-dan rnde111ig 
kan fasts·ettes, ansees elet ·dog fremdeles nødvendig 
å foreta videre studier. 

Det •klebeforbedrende middel ·som ·er nevnt 'Oven­
for og ·som lhar vært heldig ved overHa·tebehand­
linger i S•torbritann·ia, 'har ·ikk•e •særlig v'irkn'ing på 
klebeevnen ·i pukkdekk,er ·i mengder ull'der I %. 
Forho'1dene er forskj el'! ige i ·to henseender. Ved 
overflaitebehaml I in ger vi I en hver fren1S'kutt ska<le 
inntreffe •innen en -eller ·to dager eller endog i løpet 
av ·noen 'få timer etter a1t overflatebe1handlingen er 
ul7ført. I pukkdekker •kan skaden 'kans·kje inn­
treffe etter a·dskH'lige måneder el'ler endog ert,er ett 
år eller to, ·og der ·er mu]tighet for at det kl•ebefor­
bedrende rnidde'I brytes ned kjemisk ,eHer vas1kes ut 
av vann. Den mest påi'ite·tige metode til å fore­
bygge avskalling (stripping) •i teppebelegninger 
med bløte el'lier flytende 'bindemi·dl·er ansees i Eng­
land for rJiiden å være å ti1l1sette ca I % 1l•esket 'ka'i'k
eller Portland cement >til 'blan•chngen, forutsatt at 
det b'itum'inøse bindem1idcle'I 'inneholder ·en ·titen 
mengde orga1Tisk syre ( således 1som tjære-syrer). 
Ti'lsetn'incr av naturasfalt til bindemidlet 'har en 

� 

ogs·å funnet hj'elp·er ·i ,denne henseende. 

5. Tettgraderte vegdekker.

I Britis1h Stan1dard (B. S. 594) finnes data ved­
rørende s•ammensetningen etc. av asfaltbetong­
blal1'cli·nger. Det hoar '."ist seg nødvendig å foreta 
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m'in1dre endringer i •sammensetniingen for å oppnå 
de 'be'ste resultater ved anvendelse av Barber­
Oreen·e el'ler •andre slags utleggermasikiner. 

En ny utvikl'ing ligger i fremstilling •av blan­
dinger med et høyere stein·inn'ho·td enn ·det ·som er 
ti'l'latt i B.S. 594. B'landinger som 1nne'holder ca 
70 % % " eller Y2 " materi•ale er Nif>t lagt i stor 
utstrekn'ing. Sådanne •dekker er en mellomting 
meHom asfa'lt-pukkdekker og •sramlard typene for 
varmva'lsede asfaltdekker ( asfal·�beton-g etc.). Sl'i ke 
blandinger, som van·ligvi,s u•tlegges ·i en ,tyikkelse på 
3,4" til l" er ·lette å legge og er •særl"ig velegnet 
for 1hovedlandeveger. De ansees dog 'i a·lm'inne­
Hghet ·ilkke skikket for byforhold. 

En har funnet at det i visse øyemed er mul"ig å 
legge et ·slitelag som er tynnere enn 'dem som hittil 
normalt er b+itt spesifis,er't. Sålledes ·er det ·eksem­
pelvis muHg på visse ·hovedveger ·utenfor byer å 
legge på iet ·slitelag på ca %" tykkel·se på et asfaH­
pu'kik'dekike el+er et ·annet velski'kket u'tjevn·ingslag. 
Med et pa·ssende lag av asfaltert singe·I kan en få 
et ml't ·de'kke med et titralen1de utseen'de ·�il en pris 
som fiilsvarer den for de fl.este andre brnkbare 
slitedekker. 

Noen data for spesielle dekker. 

Den optimale mengde asfaHert singel for spred­
n;i·ng på varmva'l·secle asfallt-d�k'ker i S'torhri'ta-nnia er 
n·å van·ligvis ansett å være: For Yz" •stein 75-90 
m2 pr tonn, for %" ·stein 50-67 m 2 pr tonn, og for 
I" ·stein 30-38 m2 pr tonn. 

De meget -ru dekker •som nå i stor ut's'trekning 
anvendes i bye,r fåes van11"igvi·s ved anvendel'Se av 
1 � "-%" stein spredt ·i en mengde av 25-30 m2 

pr tonn på et teppe av varm eMer kald s-tein­
asfa'H pu1lv·er, ell1er på et sandasfalt dekke med lh•ard 
a·sfa'lt. Med ·s1tein •av denne størrelse må der ut­
vises spesiell om'hu for å få et materia·le som ikke 
!,ett polere·s. lnnleiringsteppet ·har ·i alminnehghet 
en tykkelse på Yz" til 3i"·løstutliagt. 

Asfa'ltslitedekkenes jevnhetsgrnd er bedret meget 
i de ·senere år med ·den utstra·kt·e anvende'lse av 
maskineri for spredn·ing. 

En 'har hatt ringe vans·keligheter med de varme 
asfall'dekk,er hva angår vannets fortrengning av 
asfa.Hen fra ·steinmateriale'!. 

Tette tjæredekker. 

En furtserrer med å legge økende mengder tette 
tjæredekker som sJ.itedekker på mange typer veger. 
De har vist seg mege·t motstanclsclyktige mot olje­
drypp, det være seg fra biler el'ler fly. I tet-te 

dekker er tjæren mindre utsatt for luftens øde­
leggende virkn'ing enn ved åpne ·dekker, og de tet!'e 
dekker har derfor vært langt mer varige. A'lle tette 
tjæredekker er dessuten meget ru. 

6. Forskjellig.

Under dett-e avsnitt vil jeg få ta med utta'lelsen
0111 økt anvendel·se av naturgrus. Dette går ·igjen 
i rapporten fra flere land, foruten fra Storbritannia 
også fra Frarl'krike, Danmark, Sverige etc. På bak­
grunn av ·de diskusjoner som fant sted her i ·landet 
for ca 20-25 år siden vedrørende anvendelse av 
grus for bærelag istedetfor stein er det unektel-ig 
av ,en viss •interesse å referere 1hva f. eks. Frankr'i'ke 
åpenbart ans-er for •å være beretNget, hen·sikts.: 
messig eller 'hva en ska·! ·si, å medta ·i sin rapport 
til den internasjonal•e vegkongress i 1955. Se 
nedenfor under omia1l•en av Fran'kriikes rapport. 

Av 'l'ignen'Cle interesse er det ·å referere i(wa tiere 
land beretter om naturgrus for bitu'minøs·e veg­
dekker og dessuten om mindre tykkelse på ide faste 
dekker enn tidligere anvendt 

Jeg har ansett det hensiktsmessig å •komme med 
disse :s·amlede ·kommentarer a'Herede 'her, men hen­
viser forøvrig tH hva der sies i hver "især -av rap­
portene således som bl. a. gjengis nedenfor. 

Den engelske rapport utta1ler kort og godt at 
eler er gjort stor fremgang i •anvendel·s·e av natur­
grus, biprodukter fra steinbrudd etc. for bærelag 
og overhøyder på eksi,sterencle veger. Hvor tra­
fikken ·har måttet gå over ele ·nyu·tla·gt·e ma'terialer 
er det funnet formålstjenlig å «semi-grout» metl 
en aisfaltenrnlsjon i en mengde 1a'V ca 4,5 11 pr 11112. 
Et s-li1kt ·dekke tkan greie 'mins,t 6000 biler i døgnet 
for en 14 dagers tid el ler mer uten å ta skade, 
endog i regnvær. Me'toclen an'sees 1i En·gl'and å 
være bii 1IHgere enn den !'idligere anvendte. 

Våt-aggregat metoden. 

Den·ne ble lansert under krigen og bile rned hel I 
anvendt 1i stor stil for dekker p'å flyplasser, idet 
materi,alet bestod av den sanden som var på istedet. 
Prosessen består i å blande sand i sin naturlige, 
fuktige ti1lstand med 2 % lesket kalk for å hjelpe 
omhyllingen av sandkornene med b•indemicHet som 
har lav v:isikosi·tet og inneholder en velegnet orga­
n·isk syre. Tjæresyrer er velskikket. 

Et ·stort antaM forsøk er utført med denne metode 
under bruk av knus•t stein ·og grus, og av cli·s·se for­
søk er fremgått at meto·den egner se-g for et vidt 
område av trafi'kkfo1'hold. Dette •er av særlig 
interesse i ·d·e ·ci'i·stri,Jder 1hvor •ele di·sponible blande-
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verk er -av en enkel type uten utstyr for opp­

varnrning og 1tørring. Pmduktet er vanligvis be­

tydelig bilti·gere enn ·når ma·teria1le11'e er 'harpeit, 

varmet og tørret. Der forel·igger arbeidsb·eskrivel­

ser for metoden. 

/{ ontrollanalysemetoder. 

A1lle •de 'britiske standard spesifikasj·oner for 

bituminøse vegmaterialer bestemmer ele sammen­

setningsgrenser innen hvil'ke analyseresulfatene må 

l'i·gge. Man har derfor ofret analysemel'odene be-

I(lorkalsium - norsk vegsalt 

F'hv. overingenior Axel Keim 

Det var i 1932, for 24 år siden, vegvesenet gjorde sitt 
første forsøk med klorkalsium. 

Vegdirektør Baalsrud hadde iakttatt de gode resultater 
med dette stoff i staten Michigan. Vi fikk skrapt sam­
men så meget fra de små lagrene her hjemme at vi 
kunne prøve på en kortere strekning av Dr.ammensvegen 
ved Skøyen, en av Norges mest beferdede vegstrekninger, 
som den gang ennå kun hadde grusdekke. 

Resultatet var overveldende· gunstig både hva støv­
dempning, grusforbruk o g  vedlikeholdsarbeid angikk. 
Dessuren ble vegbanen jevnere. Allerede neste år ble elet 
derfor stor hj·embestilling av saltet. Den gang var det 
kun to europeiske fabrikker for fremstilling av klor­
kalsium, nemlig Solvay 1i Bryssel og Kalk nær Ktiln. 
Disse hadde handelsavtale. Prisen var lav, ca 7,5 øre 
pr kg eller kr 3,75 pr jerntønne i 50 kg, levert cif. norsk 
havn. Svenskene og senere også danskene ble oppmerk­
som ,på de gode resultater og kom snart etter. Noen ar 
senere kom det en amerikansk agent som vi'lle konkurrere 
og sende saltet fra ørkenen i Utah og gjennom Panama­
kanalen. Det var jo den rene galskap, men han ga seg 
ikke. Det måtte l1igge noe bak. Han fikk norsk agent. 
]-lans anbud lød på 4,8 øre pr kg, men Solvay ··haclcle 
nok skaffet seg underretning og bød 0,2 øre lavere pr 
kg, altså kr 2,30 pr jernfat med 50 kg. Vegvesenet 
sparte kr 55 500 ·elet året, men samtidig ble amerikanerne 
fri europeisk k-on·kurranse. 

Vegsaltet er jo et avfallsprodukt ved sodafabrikasjo­
nen. Hydro hadde sodafabrikk, men lot vegsaltoppløs­
ningen gå i sjøen. Tidl<ig gjorde vegvesenet forespørsel 
om å få levert vegsalt fra Hydro. Endelig i 1951 b·le 
det sluttet JO-årig kontrakt om levering av norsk vegsalt. 
Det ble etter hva jeg har hørt noen vanskelige år både 
hva produksjon og delvis kvalitet angår, men nå er 
fabrikken kommet i god gjenge hva produksjonen angår 
og kvaliteten er førsteklasses. Kontrakten med Hydro 
omfatter 21 820 tonn pr år, herav til riksvegene 17 000, 
til fylkesvegene 3600 og til bygdevegene 1220 tonn. 
Prisen er kr 234 pr tonn, dvs. kr 11,90 pr vanntett papir­
sekk a 50 kg, levert fob. Herøya eller Menstad. Det blir 
ca 5 mill. kr spart valuta pr år. 

tydelig oppmerksomhet, og forbedringer er gjort 

veid utvi·kling av velegnede metoder både for sen­

trallaboratoriet :og for dem ute på arbei•d·splassen. 
Der benyttes nå hurtigmetoder som muliggjør si1kt­
ning av materi-a·l·ene ·samtkHg med ekstraksjon av

bin'demi·c tJe·t, og bruken av kakle organ1is-ke opp­

løsn'ingsmidl1er eliminerer brannfar,en. 

Blandeverkene varierer meget i kva'htet og en 

har derfor utvi<l<le1t en forbedret prø,vetagnings­

metocle som gjør det mulig It bedømme varia-
sjonene innen en l)J,anding. (Forts.) 

Vegtrafikkulykker 

l. kvartal 1956. Foreløpige oppgaver.

Fra Statistisk ·sentralbyrå foreligger nå oppgaver over
vegtrafikkulykker i første kvartal 1956. 

Det fremgår at det i dette tidsrom skjedde i alt 4141 
ulykker. 661 av disse medførte skade på menn�sker. Resten, 
3481 ulykker, medførte bare materiell skade. 

Sammenlignet med første kvartal i 1955 steg tallet på 
ulykker i alt med 10 %. Tallet på ulykker med bare materiell 
skade steg med 14 %, mens tallet på ulykker med person­
skade gikk tilbake med 7 %. 

Selv om antall ulykker med personskade gikk tilbake, 
er elet likevel ingen nedgang i antall mennesker som ble 
drept eller skadet. Mens elet' i første kvartal i fjor ble drept 
37 mennesker, ble det i første kvartal i år drept 52. 295 
mennesker ble alvorlig skadet og 492 lettere skadet, mot 
h.h.v. 292 og 506 i samme tidsrom i fjor.

Av de 52 drepte var det 22 personer på spark, kjelke
eller ski, hvorav 15 barn tmder 7 år og 5 barn mellom 8 
og 12 år. 

Det var videre 20 fotgjengere som ble drept, hvorav 
5 barn under 7 år, 2 barn mellom 8 og JO år og 8 eldre 
mennesker på 60 år eller mer. 

Av alle de 839 personer som kom til skade var 197 fot­
gjengere, 142 personer på spark, ski eller kjelke, 234 bil­
passasjerer, 148 bilførere, 35 pfi motorsykkel, 51 på sykkel 
og 32 andre trafikanter. 

Vegtrafikkulykker og drepte og skadede mennesker i forsle 

kvartal 1.955 og 1956. 

---I Vegt af'kl I kke I Men 1esker el e t el k d tre 1 {li y r I r p . s a e 

I. kvartal I
med bare 
per- med 

i alt son- mate- I alt 

I 
skade ri ell 

skade 

l 955 ... 
1

3771 I 713 I 3058 I 835
19561 ... 4141 661 3480 839 

1 Foreløpige tall. 

Drept 

37 
52 

Alvor- Let-
lig tere 

skadet skadet 

292 506 
295 492 

For øvrig henviser en til "Aktuell Statistikk" I. juni 
1956, utgitt av Statistisk Sentralbyrå. 
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Beretning fra Vegdirektoratets innkjøpskontor 
Budsjettåret 1955-56 

I nevnte budsjettår andrar innkjøpskontorets kjøp seg 
til kr 18 072 571,56 som fordeler seg på nedennevnte av­
tagere med følgende beløp: 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr 983 571,80 
Akershus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, l 260 732,04 
Hedmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 891 626,77 
Oppland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 240 004,79 
Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l 341 571,19 
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 713 994,02 
Telemark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 2 157 752,00 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 983 252,76 
Vest-Agder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, I 020 854,32 
Rogaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 822 228,38 

Hordaland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 588 557,66 

Sogn og Fjordane ..................... ,, 452 461,60 
Møre og Romsdal ..................... ,, 819 181,25 
Sør-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 929 770,74 
Nord-Trøndelag . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, I 085 802,83 

Nordland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 775 921,23 

Troms .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . ,, 742 303, 11 
Finnmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 248 445,90 
Diverse . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 14 539,06 

Diverseposten utjør innkjøp tU kommuner og ferje­
selskaper o. I. som gjennom fylkenes vegsjefer har benyttet 
avdelingen til å ordne kjøpet. Innkjøpene fordeler seg 
på de enkelte artikler med følgende beløp: 

Bygninger, flyttbare. 

20 stk. brakker ......................... kr I 95 518,99 

Drivmotorer. 

I bensinmotor ............ kr 2 067,00 
11 dieselmotorer . . . . . . . . . . . ,, 306 552,56 

9 elektromotorer . . . . . . . . . . ,, 127 154,30 " 435 773,86 

Maskiner for fundament og betong. 

I rambukk ............... kr 67 700,00 
2 betongblandere . . . . . . . . . ,, 61 500,00 " 129 200,00 

Maskiner for jord- og fjellplanering. 

7 gravemaskiner .......... kr 806 329,00 
12 kompressorer . . . . . . . . . . . ,, 379 672,25 

I beltetraktor ............ ,, 147 185,00 
22 lastemaskiner . . . . . . . . . . . ,, 957 652,44 " 2 290 838,69 

Maskiner for legging og vedlikehold av vegdekker: 

32 veghøvler .............. kr 3 347 170,82 

4 vibrasjonsvalser ......... ,, 195 048,55 " 3 550 941,37 

Maskiner for steinknusing: 

l stein knuser ............. kr 18 600,00 

2 grussorterere . . . . . . . . . . . ,, 24 025,40 

10 transportable knuseverk . ,, 391 412,40 

4 mateapparater .......... ,, 31 156,18 
17 tilhengere for transportable 

knuseverk . . . . . . . . . . . . . . ,, 285 830,65 " 751 024,63 

Motorkjareloycr: 

I lastebil ................ kr 24 650,00 
9 traktorer . . . . . . . . . . . . . . . ,, 329 664,00 
2 dumpere . . . . . . . . . . . . . . . ,, 46 692,00 kr 401 006,00 

Snarydningsmateriel/: 

60 snøploger ............. . kr 138 048,53 
2 snøfresere ............. . 63 474,89 " 192 801,42 

Andre maskiner: 

slepeskrapespill . . . . . . . . . kr 11 984,86 

1 dreieskive til rammbukk-
stativ ................. . 15 875,00 

Andre maskiner .......... . 45 674,60 " 73 534,46 

Brakker og maskiner .................... kr 8 020 639,42 

Forbruksartikler: 

Reservedeler ............... kr 179 601,85 
Slitedeler (høvelskjær m. v.) .. ,, 489 371,56 

Klorkalsium ............... ,, � 118 598,25 
Sement ............ , ...... ,, 503 977,30 
Maling .................... ,, 38 241,55 
Diverse ..............•.... ,, 722 141,52 10 051 932,03 

kr 18 072 571,45 

Sammenlignet med de 8 siste år stiller kjøpet seg således: 

Ar Maskiner Brakker og for-
Sum bruksartikler 

l(r l(r Kr 

1948 .......... I 112 360,00 I 403 807,00 2 516 167,00 
1949 .......... 3 914 301,00 3 237 810,00 7 152 111,00 
1950 .......... 4 846 228,00 4 831 591 ,00 9 677 819,00 
1/1 51-30/6 52 6 030 126,00 8 473 105,00 14 503 231,00 
1952-53 ...... 9 010 683,00 5 449 302,00 14 459 985,00 
1953-54 ...... 7 996 988,00 9 077 931,00 17 074 919,00 
1954-55 ...... 5 005 115,00 6 387 670,00 11 392 786,00 
1955-56 ...... 7 825 120,00 10 247 451,00 18 072 571,00 

Statistikken gir intet bilde av det samlede innkjøp til 
Statens vegvesen, idet de enkelte vegsjefer også kjøper 
direkte. Særlig gjelder dette vanlige handelsvarer, mindre 
maskiner og vare- og lastebiler. De siste kjøpes tildels 
gjennom lokale forhandlere. 

«Rådgivende» trafikkfyr 

I Belgia er det innført rådgivende trafikkfyr med tre 
grønne felt. Når alle lyser klart er den foranlig gende 
strekning uten hindringer. Er ,kjøreforholdene dårlige, 
tåke osv. gis førerne tips ved at bare et felt tennes og 
cia med et siffor klart lysende. (Ratten nr 3, I D56.) 

«Glimrende» gate 

Den australske grubebyen Kalgoorlie har fått en gylden 

hovedgate med kjørebane av gullkvarts, som inneholder 
flere kilo av den kostbare varen. Men funnene er rike, 
og man foredler bare den aller beste malmen. 
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Med bil 

Oslo-Ank�ara 

Nr. 8 · 7956 

Avdelingsdirektør Holger Brudal 

DK 627.7/8 (4-191 + 497 + 45 + 496 + 56) 

(Forts. fra N. V. nr. 7, s. 122) 

Men 'la oss fortsette reisen. Da vi forlot He'llas 
var det om å gjøre å få vekslet gres'k va·lll'ta til 
tyrkisk, og så var 'de't til banken igjen. Det var, 
så vidt erindres, i A1lexandropo[i1s. Det ble •snaut 
med ·sitteplass 1inne i banken. Foto i fig. 11 vi1ser 
hvorledes en av ele lokale ·kunder inntok sin vente­
og hvilestil'1'ing utenfor •benken. Det er en van'lig 
hvilestilling 'i disse strøk, men hvis vi nordboere 
skui'le iha 1sittet slik så ·lenge som han gjorde, ville 
vi i1hvertfall •ha'H vi,sse vanskeligheter med å reise 
OS'S ·igjen.

På strekningen Sa'ioniki-Edirne fulgte vi 'kyst­
linjen, og vi fi'kk flere anl·ecln·inger til å 'bade i 
Egeer,havet. På det meste a·v denne rute var veg­
banen god, lll'en det var en1kelte unnfagelser. Vi 
var på forhånd bli'tt gjort oppmerksom på at den 
østlige ·del av vegen, den ·del S'O'l11 iar nordover og 
følger grensen mot Tytkia no-kså nær, var i mindre 
god forfa'tning. Det ·stemt·e også, men den var 
under ut'bedring så forhåpenHig varel"C!'et ikke 'lenge 
før den er bra. Men heHer ikke strekningen med 
fast dekke var 'bl'a overa'it. På en, •ikke helt ube­
tydelig stre'kning var eier lhugget ut •skarp'kant,ede, 
re'ktangulære fordypninger så vi ventet •stadig å 
'få •se •et asfaltverk ·og mannskap i sving. Men vi 
så ingen, heil'ler ikl<'e på 1tilba1keturen 2 uker senere. 
Disse fo1'hold er nevnt fm å opplyse at man ·i hvert 
fall i 1955 •ikke burde ·gjøre regning med altfor stor 
gjennomsnirtsfart, men vegen var godt fre111'kom­
melig. 

Selv om biltrafikken på lall'Clevegen heller ikke 
i He'l'la·s var i111ponere1Td·e stor så var den dog 
så pa·ss at hverken folk eller fe ble •skremt om der 
kom en bil. Eksempelvis var bikjene agressive 

Fig. 9. Barn fra en landsb,, i Trakia. Hellas. 

Fig. 10. Vegen mellom Saloniki og gr. Jugoslal'ia. 

Fig. 11. Utenfor banken i Alexa.nclropolis. 

Fig. 12. Magnaten Hiltons nye hotell i Istanbul. 
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mot bi1lene på •samme måte som vi er vant ti:! her 
hj'emme, og lignet ikke sine frender i Jugoslavia. 
V•i s'tanset et sted for å se på « kollektiv» tresking 
i det fri. Uke så stor interesse som vi vi•ste for 
det uvante høs·tningsarbeide, likeså stor interesse 
viste 1barna for oss og ·bilen. 

Forinnen vi forla·ter Hellas for denne gang vil 

jeg tilråde at der sørges for hotellværelser i ti·de, 
helst ·s·krittlig. 

Tyrkia. 

Heller i·k'ke ved den tyrkiske grense var der noen 
vanskelig,heter ,av noe siJag, og på den gjenværen·de 
strekning ·ti'I Istanbul ventet vi relativt bra veg. 
Det var den ·cia også, bred med åpen ,Jinjeføring 
og farst de'kke. Det var imi'C llert-id tydelig at den 
ikke var av ·helt ny dato, for den hadde sv,anker 
som gjorde at en måtte være på vakt under stor 
fart. 

I kraft av det ovenfor meddelte vil leserne nå ha 
erfart at vegen Oslo-l•stanbul ikke på noe sted 
var vanskelig frem komme I ig, men en kei te vi·I ·kan­
skje spørre om hvor lang tie! vi brukte. Vi rei·ste 
fra Oslo kl. 8 tirsdag den 13. september og var 
i lstanbll'I sø1rclag den 25. september kl. 17. Med 
elet •kjennskap vi nå har til vegene sku·Ne vi godt 
ha reist på et par dager mindre. Selv om noen 
av forhåndsopplysningene stemte med elet vi er­
farte, så gikk andre ut på elet motsatte. Vi måtte 
derfor ha noe å gå på, og ·dessuten gi'kk ikke «Peter 
Wessel» hver dag. 

Da ,h•otellværelser var bestilt fra ankomstdagen 
av, var det ingen hen·sikt å ·komme ti'! Istanbul 
tidJiigere under •den rådende hotellmangel. Vi 11adde 
derfor 4 heH unødig korte dragsturer fra Safoniki til 
Is·tanbul. 

Hoteii'lene ·i Tyrkia er et kapitel for seg. De som 
akter seg til l,stanbu'I anbefales å si'kre seg værelser 
på Hilton ·ho·tel I. Dette ble innviet i I 955, og elet 
var en nydelse å bo eler. Hotellkongen Hi'lton har 
36 hoteller spredt over hele verden. Han er •som 
kjent av norsk ætt. 

D·et ligger utenfor ·denne artikkels ramme å for­
tene om gamme•lt og nytt i Istanbul. Heller i•kke 
skal selv·e kongressen ·omfales nærmere, cia rap­
porter 0111 ·!·ekniske detaljer veclrøren·cle vegers 
bygging og vercllikelhO'ld etc. vil bli trykt senere. 

Vi s·kal derfor straks 'hoppe over hl Lille-A,sia på 
ekskursjonen til An·kara, Konya og Bul'sa. Reisen 

Fig. 13. Oppmerking pi\. vegen Larissa-Aten. 

Fig. 11. Særpreget gltr(lstype i Lille-Asia. 

Fig. 15. Rødt lys til høyre. h:·itt lys til venstre. Markering 
av stikkr,31111e på ,·egen Lal'lssa-Aten. 

· Fig. 16. Sarkofag-en i Kemal AlatU,·k's Mausoleum. 
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ble foreta·tt i vanlige sight-seeingbusser og en 
strekning på 1600 kri1 ble tilbakelagt. Strekningen 
Istanbu'I-An·kara er en •av de få veger som har 
nevneverdig trafi'kk i Tyrkia. !flg. et trafi1kkart 

· fra 1953 hadde vegen ·den gang mer enn 300 biler
i døgnet. Hvor meget mer, ·er ·et åpent ·spørsmål.
Den dagen vi reiste var ·det ·en av deltagerne som
forsøkte å regne seg 'Hl trarikkmengden og ·kom
såvidt erindres til ca 400 1biler.

Vegen ·kunne i mangt og meget minne om en
norsk veg, b'I. a. hadde den en lang opps·tigning i
en re·k'ke ·slyng. Turen gi•kk b1°a, men såv·idt jeg
forsto var det mange av passasjerene i vår bus•s
som sa·tt med 'hjertet ·i •halsen, for vi syntes sjåføren
to'k unødig mange sjari·ser. Derhl kom a,t 'bussen
hadde nr 13. Det ·hendte at 'klaringen mellom
møtende 'busser ikke syntes å være 1svært mange
cm. Det var et pår som ble igjen •i Ankara da
turen fortsatte 1t-il Konya neste ·dag. Hvorvidt det
skyldt·es 'kjøringen dei1 foregående dag vites ikke,
men jeg lhørt-e i,hvertfaH a•t ·de ti'lrådet an1dre ·å gå
over i en annen buss. , Turen gi•kk bra i alle hen­
seell'der, men en kan trpss a'it ikke 1-a være å tenke
på at hvis ·s'like ekskursjoner var en dagligdags
foreteels·e, viHe det unektelig være av interesse å
·høre om 'hva en eventuell staii'sti'kk kunne berette
om u'hell.

Enns'kjønt denne beretn•ing i·kke omtaler noe av
alt det interessante vi så i gamle ·slott, moskeer,
museer etc., kan vi ·ikke reise videre fra Ankara
ut·en å nevne ·kransen·ed'leggingen i Afattirks mauso­
·leum. Såvel ·dette ,som al1'1egget utenfor var impo­
nerende, Dg det var preget av høytid da 'kongress­
deltagerne ·gikk i pmsesj,on ledet av en kvinne og
en mann som ·bar ·krall'sen mellom •seg.

I ·selve Ankara fantes en •stor ryHerstat-ue av

Afati.fr:k, i de mindre byer 'kanskj-e bare ·en 'byst·e,
men en tikk stadig ·inntrykk av at han var en folke­
helt som man gjerne viHe hedre.

I Ankara var selvsagt 1hovedsetet for vegadmini­
strnsjonen. Vi besøkte bl. a. vegvesenets ·sentral
for verksted, garasje, redskaper etc. Anlegget var
imponerende og ga inntrykk av gjennomført orden.
Særl'ig den store bygning med den overdådige p'lass
mell-am arbeidsmaskinene gjorde inn·try'kk.

Vegen fra Ankara ti•l Konya hadde delvis fast
dekke, ,og ·dette bar tyde-Hg preg av reparasjon etter
tei'eska:der. Ved nærmere forespørsel 1bJ.e dette be­
kreftet. Turen An·kar.1-Konya-An'kara ble fore­
ta-tt på en dag, og iflg. 'kartet ble derte en dire•kte
kjøring på 520 km foruten avstikk·ere til <le for­
skjell'ige severdigheter i Konya. For eventueHe
interesserte turister ·kan det opp·lyses ,at denne rute

var lett å •kjøre. Gjennomsnittshastig,heten var 
ikke ubetydelig selv om klo'kken ble over I om 
natten før vi var tilbake i An-kara. Det var strå­
lende n1åneskinn og bussene gjorde en kort stans 
inne på «vidda» for at de ·som 1ha'dcle ·lyst 1ti·I det 
kunne g'å ut og «titte på månen». Da de111re arti'k­
kel delvis har tatt si'kte på å være en rettleclning 
for andre 'turister, 1Skal her ·ganske kort gjengis den 
advarsel som ble gitt til dem som gi·kk ut: «Gå 
ikke for langt fra bussen. Vo1kt Dem for 'hunder». 

Fra An1kara fortsatte turen 1ti'l Bursa nær Lille­
Asias 'kyst mot Marmarahavet. Været var dess­
verre så 1strålencle at ·det var helt vindstil·le. Dette 
bevirket en meget sjenerende støvplage for ane 
dem som ikke •satt ·i første bussen, for støvet 'holdt 
seg svevende over vegbanen meget lenge. Da var 
de-t nok mange ,som ønsket seg over i buss 13, for 
uansett om den startet sist så varte det ikke ·Jenge 
før den var forrest. 

Området An'kara-Konya og den vesentlige del 
av strekningen Ankara mot Bursa ·lå på ca 800-
900 m o. h., men jorden var ·dyrket. Bondegårdene 
så noe annerledes ut enn vi er vant til herhjemme. 

Av plasshensyn er sløyfet en del som kunne •ha 
vært av int·eresse, men noen 'ord om «det nye 
Tyrkia» kan •ikke unnlates. Jeg tror det var et 
heldig va·lg ·å l·egge vegkongressen til derte land, 
bl. a. også av den grunn a-t ,her fikk ·en så å ·si et 
skoleeksempel på hviilken rolle ·et velutviklet vegneN 
spil'ler for et lands utvikling. Som nevnt var ·elet 
Kemal Atati.irk som fikk «den syke mann>> på 
'bene!l'e igjen. Hans e'tterkommere fortsatt-e utvik-
1lingene og de nøyde seg ikke med å lære sine 
l1andsmenn å gå, de •sat-te igang arbei·det med å 
skaffe dem gode veger å biil·e på. Hvor mange 
land 'kan påvise maken hl 'll'tviki'ing de siste 20 år? 

Etter den første verdenskrig ble 'hovedve'kten 
lagt på å utbygge jernhanenettet, nærmest i for­
svarsøyemed samt for fremme av tungin-clus'tri·en. 
Det var kanskje na·turlig nO'k på bakgrunn av de 
foregående ·kriiger. Det b'l-e idag etter 'hvert mer 
og mer klart at landet 1led under mangel på gode 
veger, ik'ke minst gjal·dt dette jordbruket. L1:1ndet 
har et areal på 762 000 km2 og av dets saml·ede 
vegnett på ca 200 000 km ble ·eler valgt ut I O % 
som skulle utgjøre riksve'gn·ettet ( State Hig'hways). 
Større fart i arbeidet fi'kk man da Tyrkia fi'kk 
te·knisk og tinan·sie'll hjelp fra U .S.A. fra I 947 av. 
Det ·synes som om elet tyrkiske vegvesen ·er b'i'i'tt 
fullstendig ameri'lrnnisert både rn. h. t. a·dministra­
sjon og arbeidsmet·oder for bygging og vedlike­
ho·ld. Der bygges årlig vesentlige lengder med 
nye veger, gamrle ombygges og utbedres, vegdekker 
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utbedres og •statisti1kken viser en betydelig reduk­
sjon i transportomkostningene både for folk og 
gods. 

Regjeringens årlige vegbevilgninger har i ele 
senere år vært således: 

I 950 . . . . . . . . . . . $ I 9 000 000 

1951 . . . . . . . . . . . $ 29 000 000 

1952 . . . . . . . . . . . $ 63 000 000 

1953 ........... $ 82 000 000 

1954 . . . . . . . . . . . $ 68 000 000 

I tillegg til ·disse sratsbevilgninger har E.C.A. 
(nå F.O.A.) ydet maskin·er og redskaper, såvel fur 
bygging som vedlikeho'ld, li'I en verdi av ca 
$ 18 000 000. Dessuten 1har et team på 25 ameri­
kam,ke vegingeniører og et antal'I mekan·ikere og 
andre •spesi1alister samarbeidet med ·tyrkiske veg­
ingeniører. 70 tyrkiske vegingeniører ·har gjen­
nomgått et års kurs ved forskjellige amerikans'ke 
vegkon'torer. 

Fra 1950 til I 953 er der bygd 6900 km riks­
veger, 3300 km fylkesveger og 4780 km bygde­
veger, samt 291 bruer med en samlet lengde på 
14 730 met·er (hvi•s der regnes 3 fot pr m). Således 
kunne der fortsettes med lignende d-a<ta. Dette er 
dog for,håpell'tlig til<stre}kkel·ig til å +llustrere ,twil­
ken vekt gode veger ·tHiegges i et tilba·ke'liggende 
land .som nå gjør kjempean·strengel•ser for å 'høyne 
folkets levestan•clard og for å greie seg i konkur­
ranse rnecl andre lall'cl. 

Tilbake til Hellas. 

Nå har jeg allerede lagt beslag på så meget 
spaHerom at jeg gjør ·spranget hjemover igjen helt 
til Heifas. Her skal inn•skytes den opp·lysning at 
mens vi på nedturen ·hadde vært 4 0111 å dele tørn 
ved ratt-et, var vi hjemover bare 3, cia Saxegaarid 
må'!te ta fly fra Istanbul. For å variiere ruten litt 
valgte vi nå en •indre veg og kom først inn på strek­
ningen Komotini-X•anl'hi. Dette var ·den •dårlig,s·te 
vegstrekning vi kjørte på i Hel'las, og så lenge ·den 
i'kke er utbedre'!, må det tilrådes å kjøre om 
Porto'iago, selv 0111 d·enne veg på kartet er angitt 
med en smalere grønn ·linje, mens den dire·kte veg 
har rød og noe bredere linj·e. 

Videre fulgtes den samme strekningen som rid­
ligere fra Xanth•i til Kavalla. Herfra toik vi så den 
indre rute om Drama Serrai til Safoni'ki og kom 
i mange s·lyng over høydedraget ved Lachana·s. Et 
foto som ble tah av vegen her et ·sted kunne like 
gjerne vært ira en a·sfaltveg i Norge, men det 'Skal 
av plas1s'hensyn uteilates. Det s1kal 'bare ikort be­
merkes at vegen var sterkt kurvet og ·hadde veks-

Fig, 17. Nytt pukkbærelag «vannes» og valses. 
Vegen La1·issa-Aten. 

lende bredde. Noen steder var:' der bra banketter 
utenfor asfaltdekket, andre steder var der inaen 

1', •; I .. b 

bankeNer i elet hele tatt. · · , ·
På hjemvegen overnal'tet vi •i Salon•iki mellom den 

I 0. og I I. -o'ktober, og da vii fortsatre rnot Aten 
hadde 'høstregnet begynt. Ruten fra Saloniki gikk 
opp i fjeHene ved Kozani og videre over Larissa. 
Det regn·et ·sli vannet gikk i strie s·trømmer, enkeHe 
steder -trengte det gjennom asfa'ltclekket neden{ ra

og opp. Vi kjørte åser opp og åser ned til dels 
i iserier av slyng, regnet høljet ned og s•kyer og 
tå•keclis dekket fjelltoppene S'å Olympos fikk vi 
dessverre ikke se. Vegen var mange steder svært 
medtatt av regnet og det overfete asfalt•clekket var 
meget glatt. Det var undertegn·ecles tørn ved rattet 
den eHermicldagen og jeg ·har ennå i hoppen den 
ubehageHge følelsen på ·elet glatte de'kket under 
pa"Sseringen av en lastebi·!, klet bilens ene ·hjulracl 
måtte ut på bankett-en. Vi hadde den dagen 
passert tre ·lastebiler som haclcle ·kjørt utfor vegen. 
Ingen av oss sa nei tiakk til det bra hote'Het som 
b·le bu·clt oss i Larissa. 

I f+g. 13 •sees en kurveoppmerking med 2 skilter 
eHer hverandre for angiviei'se av kurven; det ene 
et ordinært s'kilt og det annet •et skilt som v•iser i 
hvi'l1ken retning kurv·en går. Det ble gjettet på at 
det var 2 forskjellige insNt·usj•oner eller vesener 
som ha·dde satt opp ·hved sitt. Noe mer bestemt 
vites ikke. 

En annen oppmerking som heller i1kke hører 
med til de vani'ige fi1rnes i fig. 15. 

Det gjelder nTarke'ringen av en stikkrenne. På 
·høyre si·de av vegen ·er et ski+t med rødt sc6tchl·ight
og på venstre et med •hvitt. En ska•I 'kjøre til
venstre for rødt ly,s og til høyre for 'hvitt. Slike
s·ki'lter var konsekvent anvendt i kurver og de var
meget effektive og tiltal·ende.
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Fig. 18. Den korintiske kanal. 

Omtrent mi·dtvegs mellom Larissa og Aten hol·dt 
man på med forsterkning av vegens bærelag. Hvis 
vi ·ikke p'å nedturen gje1mom Jugoslavia hadde sett 
1hvordan håndpu'kking fant sted langs vegkanten, 
ville arbei·dsmetoden 1ha sett meget eiendommelig 
ut. Fra pukkrekken ·langs vegen ble pukken 
manuelt ·bragt inn og fordelt på vegbanen, under 
anvendelse av ma1lmfat ·etc. 

Som det fremgår av fig. 17 var det et stort opp­
bud av vegarbeidere. Puk'klaget ble val·set. D·en 
·samtidige vanning foregikk manuelt, idet der ble
slengt ut noe ·vann fra en håndkanne. De sfriper
som forhåpentlig kan sees på fotoet tilvenstre for
v•a1],sen er vannstrålene. Hvorom aHting er, pukk­
de'kket synes å bli bra komprimert.

Da vi 1l•este avi·sene i Aten om aftenen den fø.1-
gende dag erfarte vi at mange mennesker 1hadde 
omkommet under flommen i ·de ·s'trøk vi ·hadde pa•s­
sert og a'f v,i 1i'kke hadde kommet frem på den sam­
me vegen hvis vi 'hadde vært ute en dag senere. 
Samtidig leste vi også at veger i Jugos'lavia var 

Fig. 19. Vanlig kjøl'eløy på Peloponnes. 

oversvømmet og st·engt s'å vi kunne ikke ha kjørt 
den samme ruten tilba1ke. An•dre av konares1sde'lta-

o 

geme ·som 'ha·dde tatt fly fra lstanbu·I til Aten et par 
dager tidligere hadde vært på Akropolis i strålende 
S'ol 10g 30 °. Da vi var der •den ·ene rclagen vi 
hadde til di1sposisjon regnet ·elet s·å vannet fosset 
ned ov�r restene av ·de gamle trapper og ·det tordnet 
og ·lyn·te da v,i sro mellom de gamle ruiner, så vi 
kunne nesten vente at de ærverdige søyler skulle 
ramle ned over oss, hva enten de var jonis'ke eller 
doris�e, vi vil'le neppe ha merket forskjell-en. Men 
til gjen•gjeld 1hadde vi opp·Jevd en ·ting som fore­
kommer meget sjeldent. Aftenen i forvegen !hadde 
vi sett A'kropolis ligge flombelyst i anledning en 
bestemt begivenhet. 

Reisen gjetlll'Om Hellas måtte dessverr·e gjøres 
så altfor ·rnskt. De't var ·en heMer mager trøst for 
oss ·at ·det ett ·eHer ann'et sted ·står skrevet ·at alene 
et besøk på Akropolis er verd den lange reise ti'I 
Aten. 

Men vi ·skulle nå -i'hvertfai'l t,a med en frans'k visitt 
i det ga'mle Kor-int, og den følgende dag et besøk 
i det gamle Olymp. 

Det •kjøretøy som sees i fig. 19 er så typisk at 
jeg synes det hører n-:ed til beretningen fra ·denne 
reisen. 

Hu'lleberg står ved 1siden av vognen for å iHu­
strere den store hjuldiameter. Når disse vogner 
var nymalte, ·hvil·ket ofte var tilfel'le, lyste de opp 
i landskapet med sine sterke farger. Fotografiet 
er ta·tt på vegen ti'! Olymp på Peloponnes. På 
hj�mturen om ettermiddagen (lørdag) kom vi opp 
i et følge med s1like vogner i rn'a'l•eri•ske farver og 
feststemt ungdom i ·sang og musi'kk så vi ropte 
uvilkårlig i 'kor: «Hvor er bruden?» Ved 'llær­
mere ettersyn 'Så det imidlertid •ut til å være bare 
en alminneHg lørdag,smoro. 

På samme veg passerte vi Pyrgos under torv­
trafikken, og ·det måtte 'ha vært ·et syn for gudene 
i Olymp, i·hvertfall var det det for oss. Torvet, det 
var selve hovedgaten gjennom byen, og trengselen 
var s·å stor at elet var 'ikke nok bare å kre'k·e seg 
frem på første gear. Det første vi møtte var en 
ung mann ·som ved hjelp av en lang kjepp greide 
å manøvrere 5 ·store kalkuner al<1kurat ,dH han ville 
tvel's gjennom trengselen. Det neste var en ,s•orn 
kom bærende på to ·levende griser, en i hver hånd. 
ViclePe var det et par grisefamilier som 1hokH til 
i rennesteinene. Grisemoren lå der tå'lmO'dig mens 
grisungene grå1dig for,synte seg. Overalt krydde 
elet av ·høns, sauer, esler. Alt var 1levende. En 
vil·le åpenbart ikke ris,ikere å slakte uten å få ,solgt. 
Det-te var 0111 formiddagen. På tilba'keturen om 
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ettermiddagen var ·hele ga'ten •som blå1st. I min 
erindring var ·der nesten ·ikke mennesker enaana 

b b' 

På den •samme vegen, ·i ·dette tilfelle utenfor byen, 
fant vi 1an·dre former for utøvelse av elet private 
in"itiativ på vegens område. En ·kone 1hadde spredt
·hvite bønner utover vegkanten åpenbart •til tørk, et
annet ·sted brukte et par karer asfaltvegdekket som
bfandebrett under fremstiHing av cementbetong.

Besøket i det gamle Olymp var reisen verd. De 
gamle ruiner hie s·elvsagt fotografert med innbo 
og løsøre, men p'lassen tilla-ter ·ikke gjengivelse av 
sl'ike fotos som man filmer «overaH ellers». 

Vi overnattet i Patras ved den korintis'ke bukt. 
Da V'i s'kuet ·over ·fjorden og så fjellene på •den 
annen ·side kunne en nesten føle seg 'hensa·tt til et 
ell'er annet sted i Møre. Hvite s"kydotter ·illuderte 
snøen i fje'llkløftene. 

Båtreisen Patras-Brindisi. 

Så ·kommer j·eg til et kapitel som 'kan peke på en 
oppgave for 'bilorganisasjonene. Det gjelder over­
farten fra P-atras til Brindisi på den italienske 
støvelhæl. B-iHettprisene ·syntes i drøyeste 'laget, 
kr 338 pro person og ·dertil ca kr 400 for bi<! (under
1200 kg). Vi forlot Patras '1ørdaa aften ·kl 20 oa 

b b 

var 1i Br-in·di•si ·nes·te aften 'Id 19. Det var clog i'l<l<e 
dette ·s·om •særlig skulle fremheves, men 1k'luss og 
ti·dsspHle ·i forbindelse med ombord- og •iland­
bringelse av bilen. Da vi skull,e ombord 'kom der 
bort til oss en sivilkledd mann og forlangte, så­
vidt erindres 100 drachmer, dvs. 25 norske kroner. 
Vi ·hadde forstått elet ·cler"hen at ombordbringelse 
av bilen V'ar inkludert i 'billettprisen, og ti'llot oss 
å bemerke noe i •den retning. Snart hadde vi å 
gjøre med en fl·o·l<k på en 4-5 mann. Det ,endte 
med at bilen kom omboPd for I enaelsk pund oa 

b b 

resten av vår ·greske mynt, 15 drachmer. 
I Brindisi 'ble det enda verre for eler tapte vi 

adskil'lig tid. Selve ilandbringelsen av bilen var 
en 'bagatell •sammenlignet med oppgjøret med 
sjauerne. Det måtte 'la seg gjøre å få en smidigere 
or,dning her, på en ganske enkel måte. Men det 
gH<k da det også, og ·da vi var vel insta•llert ·i et 
av ode nye JolJy..1hotellell'e var irr·itasjonen glemt 
forsåvidt. Nevnte ·hotell er tiltalende innredet og 
prisen rimelig. 

Italia. 

Fotoet ·i fig. 20 ble tatt på ,strekningen Brinci'isi 

-Bari nær Adriaterhavet. Fonrten s't'O'lpene 1helt
ute ved grØ'ftekanten fantes lysretle1kterende inn­
l•egg ved kanten av det faste de'kke. Fra Foggia

•satte vi kursen over Apenninene mot Napolii. På

Fig. 20. l{antm�r·king i Italia. Vegen Brindisi-Bari. 

denne strekning foregikk en del veg·arbeide, og elet 
kunne være fristende å •si litt 0111 ,hvor forseaa1··ort 

bb 

vegarbeidet var. Av plasshensyn får jeg nøye meg 
med å uttale at forstøtningsmurene var rene 'kun°st­
verk og trappearrangeme!1'tet for å hin°dre errosjon 
i bekkene var ·enestående. 

Vegen over Apennin·ene var forresten ikke alltid 
av ele bredeste, <;ærlig gjaldt dette gjennom små­
byene. Det skal ikke dveles meaet ved veaene 

b b 

forøvrig, men da vi nærmet oss Roma sørfra etter 
å ha 'kjørt på flotte, oversi1kti'ige, brede ·stre·kn'inger 
begyn•te vegen å bli så smal og 'kmket at vi nesten 
begyn·te å 'lure på 0111 vi var kommet på avveie. 

Sfrekningen Roma-Pisa kJ·ørte vi en lørdaa oa 
b b 

der foregikk en del reparnsjonsarbeicler av elet faste 
de'kket. Det var •overraskende å 'Se hvor «fana 

b 

dag» •arbeidsfol'kene ·tok utover ettermiddagen. I 
Itali·a så vi i elet hele tatt oHe vegvoktere. Fra 
Pisa gi·kk 'turen over Firenze til Venezia. A•clskii'llig 
av strekningen ligger i fjellterreng med kurvet veg. 
Noe av ,det en fest·et seg ved ·som særegent her var 
forstøtningsmurene som fortsa·tte ·selv etter at ter­
renget var relativt fla-tt, samt materialhauger som 
var lagt opp så sirVig ,at en nesten skuMe tro at de 
tjente som mocle'ller for bygninger. 

Fra Venezia falt de,t natuPlie- å leaae veaen ·rett 
� bb b 

nordover gjennom Cortina. Det var ,en nydelse å 
kjøre på 'Cle gode asfalterte veger oppe i det natur­
skjønne fjellandskap. Hvis vannavløpene var helt 
effe'ktive, må ele s•ies å være utført på en trafikk­
messig sett meget •heldig måte. Nedløpet for 
grøftevannet til sti'kkrennene var lagt inn i muren, 
slik a-t mange bili·s·ter kans·kje ii<k,e vi'lle legge merke 
til dem engang. 

Sommerve·cllikelwldet på slike veger må antas å 

bH iranske ·enke'lt. Vi traff ·en av veavokterne oo 
� b b 

det ·utstyret than ,hadde med seg vil fremgå av 
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Fig. 21. VcgYokter p[t Alpc,-cg i Italia. 

fig. 21, en spade og en s·tor «sopelime», unektelig 
et morsomt uts·tyr ·oppe i fjelltraktene. Men sope­
limen ·trengte 'han for å fjerne løvet. 

AHerede i Venezia var ·det forbi med sommeren, 
og da vi passerte Brenner b1'e nysnøen I iggende 
nesten nec! mot vegen. 

Et vegprosjekt for rundkjøring i det sørlige Europa. 
Trieste-Beograd-Saloniki-lstanbu!:­

Aten-Roma. 

Eksperter fra ItaJ-ia, Hellas, Tyrkia og Jugoslavia 
møttes nylig ·i Geneve for å koordinere planene for 
ovennevnte nlll'dtur som tilsvarer en •san1let lengde 
på ca 6000 km. 

Som nevnt pågår der iclag til·dels omfattende ut­
hedringsarbeider på ·en del av ·den rute vi ful•gte, 
•således på ·stre'kningen Ljubljana-Zagreb, og på

en del av den mindre gode strekning i nord-øS'tre
Hella•s. Men når den mest 1111angelful'le stre'kningen,
Ni·s-Skoplje-gtense Hella·s vil være 1ulbe1dret etter
de planer som hitril h'ar vært fulgt, er vel helt i

det hlå.
Det iør derfor være av en viss interesse å 1se li·tt 

på ·de p'laner som en sysler med i FN'•s «Economic 
Commiis:sion For E1urope». Nedenfor s'ka•J gj·engis 
en del da'ta 'fra en «Press Relea•se» datert 8. desem­
ber 1955 fra FN's inform,a•sjonskontor i Geneve. 
Det 1ska'I uttrykkelig pointeres at der på pu1b'li'ka­
sjonen står følgende: «For use of information 
media; not an 1official recorc!». 

I rapporten nevnes 3 ·hovecltlaskeha,Jser som alle­
rede er omtalt i denne ber,etning, nemJiig: 1. strek­
ningen Beograd-grense Hella•s. 2. Strekningen 

mot ·den gresk-tyrkis·ke grell'se samt 3. bå-treisen 
Patras-Brinc!i·si. 

Der pågår forhandlinger mellom den italienske 
og gres'ke regjering Jm etablering av ·en ferjefor­
bindelse mellom Brinc!isi og Pa·tras. En så1c!an 

menes å eliminere denne flaskehalseil'. En ·bru 
som bygges over grenseelven Evros mellom Hel'las 
og Tyrkiia ven tes ferdig i augll'st 1956, 'Og når de 
ti'lstøtende veger på begge sider av grrnsen blir 
ferdige, formentlig i 1957, skulle flaskehals nr 2 
være fjernet. 

Der gjens·tår således bare den alvorligste, nemlig 
3 strekninger ·dårlig veg på tilsammen ca 120 1km 
mellom Beograd og grens·e Heifas, hvor •tmfikken 
ofte blir stengt p. g. a. ·skred ·og oversvømmelser. 
Fullførel1sen av arb'eidet på disse 120 km •er bare 
det første av 3 stadier for ombygging -og utb·edring 
av vegen Beograd-grense Hellas. 

Ca 9900 'bilturister pa•sserte grensen mellom 
Jugoslavia og Hellas i de første 10 måneder av 
1955, mens hele 50 000 kjørte inn ·i Jugoslavia og 
stanset ved Beograd. Hvis Jugoslavia får ·tifafrek­
kel-ig 1hje·lp fra utlandet ( oa 20 mi'll. ·dollars) for 
strekningen Beograd-grense Hella·s vil utbe­
dringsarbeidet på de 3 verste strekninger kunne 
være ferdig i 'løpet av 2-2Y2 år. 

Når ele 4 land har fullført det ski•ssert·e veg­
program vil rumlkjøringen få ·karakrer·en av en 
moderne spesial 'bilveg. Stre'lmin•gen grensen 
Italia-Jugoslavia fri Beograd vil ha ·en 9 m bred 
kjørebane pluS's banketter på hver 0,75 m bredde, 
Beograd-grense Hella,s vi•! få ·en ·kjørebanebredde 
på 6,5 m i vanskelig terreng ·og forøvrig 7,5 m, 
pluss ban·ketter. I Hellas vil 'hele strekningen være 
l O 111 bred forsynt med fast dekke p·å 6 ti1l 7 m 
bredde, og ·i Tyrkia vil ·kjøre'banen bli 7 m bred 
og delt :i 2 kjørebaner, hver på 3,5 m. 

Hva Italia angår, vil en moderne veg, 62 km 
kortere enn •den nåværende, knytte Roma til 
Bologna, ·og en anne,1, ·delvis ·helt ny, og 41 km 
kortere enn den nåværende, vil gå fra Roma til 
Brindisi. 

M. •h. t. 'tiden for å gjennomføre det stors'lagne
vegprogram, så har de 4 land hasert planene på 
2 alterna'tive forutsetninger. Hvis der i·kke mottas 
utenl'andsik hjelp vil helle progra1mmet kunne gjen­
nomføres •således: I Ita•lia i løpet av 5 år, i Hellas 
i løpet av 7 år og i Jugosl·avia og Ty1•kia i ·løpet 

av 15 år. 
Hvis ·der ytes tilstrekke1lig 'lltenlan·ds'k hje·lp for 

kjøp ,av i-åma't-eri·aler og ut•styr vi'ile det bli mul-ig 
å fu•llføre de 'ita'lienske, greske, ty1•kis1ke 'Og en 

vesentlig ·del av det jugoslaviske program i løpet 
av 5 år, dvs. ti'I våren I 961. På elet-te tidspunkt 
vi'l dog vesen•tlig·e utbedringer allerede være gjort 

hva enten der ytes utenl·a1Tdsk hjelp ·eller •ikke. 
Bygging av nye hoteller, garasj,er, bensinstasjo­

ner etc. må selvsagt gå 1håncl i hånd med nyut-
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bedringene. Disse inngår forøvrig •som ·en de'I av 
programmet for å ·opphjelpe de 1sør-europeiske 
lands jordbruk, indus'tri etc. 

De tyske Autobahnen. 

Før vi er tilbake i Norge gjenstår noen ord om 
kjøringen på •de ·tyske veger, spesielt ·autostradaene. 

De tyske veger er som 'kjent meget variable uten­
om autostradaene. Når en ·sammenligner med det 
'kj,empeløft som ble gjort i Tyskland med aut·os'tra­
daer, 1s·å må •en vel ·ha lov til å si at ai'be'i-det på 
de øvrige ·landeveger 'ikke står i noe rimelig for­
ho·ld. Både m. h. t. bredde, vegdekker, tverr­
prof.iler, herunder ·grø-fter, kurver etc., så var eler 
•store variasjoner selv på veger som tilsynelatende
ikke sto -tilbake for visse strekninger av auto­
·stradaene hva trafikkmengden angår. Her ·kan
n·evnes vegen Ntirnberg-Frankfurt •som vi kjørte
på 'hjemvegen. Det gikk greit på autostradaen
Mtinchen-Ntirnberg, ·men på •den ordinære veg

fra Ni.irnberg og vestover b'le vi meget ·snart !Tindret
av bilkøer forårsa'ket delvis av vegutbe'dringer ·og
delvi•s av de store 'last·evogner med tilhengere. Så­
danne bilkøer ·inntrådte med kortere e'ller lengere
mellomrom og voldte 'kjedeHge forsin•kelser, ·inrTti'I
køen <døste ·seg opp», og en atter ,kunne tryk'ke
gassped,alen i bunnen på høygear.

På denne turen var det fredj,e gang undertegnede
reiste på autostradaen mellom Hamburg og Bre­
men, og forskjel'len må ·sies å være påtagelig fra
første gang. Det var i 1938 på hjemtur fra kon­
gressen ·i Haag, og vegbanen var cia jevn og be­
hage·lig, men der fantes nesten ikke 'trafikk, ·iilwert­
fiaH ·ikke akkurat ·da vi kjørte. Vi var dengang
unntagel·sesvis oppe i en fart av 125 1km/h, men jeg
•kan ikke erindre a•t noen 'kjørte forbi o'Ss selv når
vi ·hadde langt mer moderat fart.

I 1951 var forho'ldene meget endret. For det
første var en rekke av bruene krigsskadet, men
dessuten ,hadde også selve vegbanen 1ikke unngått
å få betydelige merker etter trafikken. Dette sis·te
var meget påtagelig nå i 1955. Vi kunne merke
titdei's vesentl'ig forskjel"I i dekkets godhet på venstre
og 'høyre kjøre'bane, altså begge gående ·i s,amme
r·etn'ing, på samme side av den grønne midtstripe.
Det er jo for ·så vidt na'turlig nok, og •det er et
inter,essant •e'ks·empel på Jhva trafikkens tyngde ·har
å •si selv på vegdel<1ker som må forutsettes å være
utført med 'henb'likk på tungtrafii'k'k o·g med 'den
beste kvalitet sJom ·en på ·den ti'd dekket ble U"tført,
hadde ·til ·sin rådighet På få unntagelser nær v•ar
cte·kket cementbetong. På høyre 'kjørebarTe var det
først og fremst slagene i fugene som var frem-

treden·cle, men hertil kom også direkte slitasje ·i •en 
slik grad a•t elet i hvert faH ofte var en avgjort 
fordel å kjøre på vens'tre kjørebane. 

En kunne nesten vær,e tilbøyelig ·til å si at en 
måtte ·utvikle en spesiell kjørete'knikk på auto­
banene. Forutsetningen er vel den at under vanlig 
kjøring, altså bort•sett fra forbi'kjøring, sk'a'I ·en 
holde seg på høyre ·kjørebane. Alle fastebiler 
fulgre •selvsagt denne regel. På få unntagelser 
nær ·gjorde ogS"å personbi'lene det. Jeg må :her med 
skam bekjenne at jeg i for 'høy grad var ·en av 

unntage'lsene, men ·elet v:ar ofte ·så altfor fristende 
å ih'olcle seg vesentlig på venstre side. Som alle­
rede nevnt skyld tes dette først og fre'mst banens 
større godhet. En enkelt gang skyldtes det også 
sterk vind fra venstre. iv\en med ·den fart •s·om vi 
van'ligvis holdt, var det også ·en fordel ikke å 
pendle frem og tilbake mellom de to kjørebaner 
ved hver forbikjøring. Sådan måtte uvegerlig 
finne sted da fastebiltraf,ikken var rett betydelig, 
og ·dessuten ·kunne vi i motbakker gjøre bedre fart 
enn ele 'Små personbilene, særlig fol•k'evognen·e, 
hvorav ·eler fantes ikke så få. Med noen •over­
·clrivelse 'kan det sies •at under 'kjøring på au<tobaner 
må en se like meget bakover ·som fremover. Hvis 

en befinner •seg på høyre kjørebane og ønsker å 
·kjøre forbi bør en i meget god tie! undersøke i
speilet om der er noen 'bil bakenfor på vegen, for 
enkelte biler kommer omtrent som raketter. Eksem­
pelvis kan nevnes at selv om vi lå med en fart av

over 100 kmfh ·hendte ·det at bi'ler passerte omtrmt 
s·om en sfre'k. De fleste ia1kttok denne forsi'ktig­
hetsregel, og ·da var det en fordel for ·dem •som 
·holdt ·en 'hastig•het over gjennomsnittet i vesentl'ig
grad å hol·cle ·seig på vmstre 'kjørebane. Hvis en
imidl·ertid ·ikke 1hol·clt stadig utkikk i spei·let m'å en
sådan kjøring betegnes ·som mindre ·hensynsful'I.
Kort sagt: Kjøring på ,autobaner krever stadig
aktpågivenhet, og ·kan neppe sies å være uten an­
•strengelse hvis en ikke makter å motstå den farts­
eljevel ·som vel ele fleste uvegerliig blir grepet av.
Jeg mener å 'lm lest et ·sted at ·eler er bliH ·slått ti'!
lyd for å •gå "Hlbake t'il retn•ingsv·isere 'istede'tfor
bl'ink'lys. Hvordan elet er med 'Clette under vanlige
forho·ld er en sak for seg, men på autostradaen
virket retningsviserne •svært mangelfulle. Det var
ikke muhg å se dem i •tilstre'kkelig god tid under
de hastigheter som var ,alminneHg.

De store ameri'kanske biler ·hadde en fordel på
autobanen, ·særlig på •de ·strekninger ·som var sitei'kt
kupert. Vi kjørte som n·evnt en Mercedes 180
diesel, og for å slippe å geare i lange opptrekk
gjal•dt det om å begynne oppstigningen med så •stor
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fart som mulig. l nedoverba·kken før oppstig­
ningen ga vi derfor bilen den gass den kunne ta. 
Da kunne elet hende at foranliggende biler under 
forb•ikjørsel i•kke ko·m seg unna så iia·skt som 
øn'S'kelig •kunne være. 

På a1rtobanene er alle faremomenter i alminne­
lighet godt varslet, så en skal trygt kunne sette opp 
farten. l enkelte utforbakker kunne dog farten 
bli så stor at en ikke 'følte seg ·helt vel både p. g. a. 
kurveraclillis og for liten oversikt. De trær og 
busker som er plantet på den grønne midtstripe 
gjorde at en i·kke ser så ,svært langt i enkelte kur­
ver når en kjører på ven·st-re •S'icle. Da vi reiste 
var autostradaen under utbedring på i'kke så få 
steder sl'i·k at der ofte ble strekninger med «Gegen­
verkehr». 

Vegsjef Ødegaard tar avskjed 

Vegsjef Olav Ødegaard har nylig etter oppnådd alders­
grense fratrått sin stilling som vegsjef i RogaI,and fylke. 

Vegsjef Ødegaard er født 1886 og fikk sin utdannelse 
ved T.T.L. med avgangseksamen ·i 1907. Etter endt 
studieopphold i utlandet ble han i 1908 ansatt i veg­
vesenet. Han tjenestegjorde først i Møre og Romsdal 
og derpå i Buskerud fylke. I tiden 1916-22 var han 
sekretær i Møre fylkes jernbanekomite. Fra 1922 var 
han ansatt som avdelingsingeniør i Møre og Romsdal og 
senere i Hordaland fylke ,til han i 1938 ble vegsjef i 
Rogaland fylke. 

Ved siden av sitt arbeide som vegingeniør har vegsjef 
Ødegaard ,innehatt flere offentlige og private verv. Dess­
uten er det ved forskjellige anledninger lagt beslag på 
hans arbeidskraft ved utredninger av større kommunik,a­
sjonsspørsmål i Møre og Romsdal og Rogaland fylker. 

Vegsjef Ødegaard har i nesten 50 år virket i veg­
vesenets tjeneste og det i en tid cia vegnettet skulle ut­
bygges bl. a. med sikte på å kunne ta opp au,tomobil­
trafikken. Han har i denne tid ervervet seg et inn­
gående kjennskap til kommunikasjoner og trafikkfor-
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Før jeg forlater omtalen av autostradaene skal 
kortelig bemerkes at elet ofte var ·sjenerende å 
passere midtstripen. Sådan passasje burde derfor 
foretas så meget på tvers ·som forholdene tillot elet. 
l forbindelse med omta'le av midtstripen 'ber jeg 
her om å få inn flette den bemerkning at midtstripen 
på Storstrømbrua i Danmark under regnvær var 
meget glatt. 

Forøvrig var elet på nyl't en nytelse å kjøre både 
på de danske og svenske veger. Etter en biltur på 
over 10 000 km, var vi hjemme i O,slo uten så 
meget som en punktering. Jeg ser da bort fra ·at 
ett av dekkene 2 ganger var «gått ned» da vi •skulle 
hente bHen 0111 morgenen. For å snu lirt på gamle 
fraser, •kan det uttrykkes slik at vi var vel fornøyd 
både med og av turen, og mer bør en ikke forlange. 

hold. Av de mer betydningsfulle ·arbeider som er utført 
i Rogaland fylke under hans ledelse bør spesielt nevnes 
K,armsund bru som idag er landets største. 

Vegsjef Ødegaards virksomhet har alltid vært preget 
av stor interesse for vegvesenets fremgang, og når han 
nå trekker seg tilbake som vegmann har vi sikkert alle 
med oss når vi ønsker ham alt godt i årene fremover. 

Han er for sitt virke i vegvesenet tildelt Kongens for­
tjenestemedalje ·i gull. 

Personalia 

Ansettelse i, vegvesenet 

Som sekr, I og fullm. I i Vegdirektoratet er ansatt hen­
holdsvis Ole Steen-Larse11 og Rudolf Kldbungerod. 

Som bokh. og kass. I i Nordland fylke er ansatt Ludvig 
Andreassen. 

Som tekn. I i nedenfor nen,te fylker er ansatt: Laurits 
A1,stbo, Rogaland, Torleiv Hm,gvalclstcul, Rogaland, Einar 
EUertsen, Nord-Trøndelag, Emil Tessem, Nord-Trøndelag, Olav 
Arntzen, Nordland. 

Som kont. I i nedenfor nevnte fylker er ansatt: Gerd 
Abrahamsen, Vestfold, Else Christensen, Vestfold, Grete Foyn, 
Vestfold, Wenche Nielsen, Aust-Agder, Sara Thomassen, Aust­
Agder. 

Som assistenter II ved Vegdirektoratet er ansatt: Leif 
J(jennenul, Ingjerd Hva!, Britt Fyhn, ·willy Ingebretsen, 
Rigmor Scme og Bjørg Myhui. 
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