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Lofotvegen

offisielt apnet

pd strekningen A — Svolvaer

Den 1. august ble Lofotvegen fra A til Svolver
offisielt apnet. En gjennomgangsveg som sikkert
vil bli av stor betydning for befolkningen pa eyene
i Lofoten var derved etablert. Den heytidelige
apning ble foretatt av H. M. Kong Olav og fant
sted ved Akkarvik, hvor kongen ogsd avduket en
minneplate. Apningen ble forevrig markert ved
at en bilkortesje kjerte den 117 km lange vegstrek-
ning fra A til Svolver. Ved &apningen av vegen
deltok ogsa H.K. H. Kronprins Harald, samferd-
selsminister Trygve Bratteli, vegdirekter Karl Olsen,
fylkesmann Bue Fjermeros, fungerende vegsjef
Eivind Stav, en rekke ordferere m.fl. Det var
strilende sommervar pi 4pningsdagen, som ble
avsluttet med en offisiell middag pa restaurant
Stratos i Svolver.

Lofotvegen er, som S& mange andre viktige veg-
ruter, bygget ut parsellvis og fra ferst av ut fra
rent lokale trafikkinteresser. Gjennomgangstrafik-
ken ble her beseorget av lokalruteskipene, og veg-
byggingen tok ferst og fremst sikte pa & skaffe
forbindelse frem til skipsanlepsstedene.

Vignetien wiser Djupfjord brw i Moslenes.
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Den forste vegbygging i Lofoten tok til for om
lag 100 ar siden. Vegen over Higraveidet ble da
bygget. For parseller som inngar i Lofotvegen kan
videre nevnes at strekningen Kabelvig—Osan ved
Svolver og strekningen fra Ballstad gjennom Buks-
nes og Borge ble pabegynt henholdsvis i 1868 og
1873. Senere ble vegene Ramberg—Flakstad og
Vareid—Napp bygget og mellom 1920 og 1930 kom
vegen Osan—Svolver.

Bevisst malsetting for utbygging av en gjennom-
gangsveg, en veg som ogsa skulle knytte Lofoten
til vegene pd Hinney og derved til vegene pa fast-
landet, tok ferst form i 1930-arene.

I 1942 ga overingenieren for vegvesenet (veg-
sjefen) i Nordland en oversikt over hele ruten.
Den péatenkte trasé fulgte i hovedtrekkene den
linje som n& er &apnet fra A til Svolver. Herfra
skulle vegen feres frem til Higrav og derfra langs
kysten opp til Hadselfjorden og videre frem til
Raftsundet som var tenkt krysset. Derfra skulle
vegen ga i estlig retning til @ksfjord.

Pa ostsiden av @ksfjord var det to alternativ.
Det korteste gikk mot Gullesfjordbotn, hvor Lofot-
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vegen skulle ende i den na snart fullferte veg
Loedingen—Gullesfjordbotn—Strand. Det annet al-
ternativ, som var betydelig lengre og dyrere, gikk
serover pa ostsiden av Gksfjord, rundt halveya til
Kanstad, hvor det stotte sammen med den nevnte
veg Lgdingen—Gullesfjordbotn—Strand.

De vegparseller som var bygget for & dekke de
lokale trafikkbehov hadde meget beskjeden stan-
dard, og de parseller som gjensto 14 gjennomgaende
i meget kostbart terreng. Det sa derfor til a4 be-
gynne med noksa merkt ut for utbygging av en
tjenlig Lofotveg. Det var imidlertid klart at en
gjennomgaende landverts trafikkare ville gi bedre
og hurtigere forbindelse enn den lokalbatrutene
kunne gi. Hovedveganlegg som 14 i ruten ble derfor
fremmet bade for bevilgninger pa vegbudsjettet og
for forskuddsmidler fra distriktet. Noen fart i ut-
byggingen ble det imidlertid ikke for det i 1949 ble
vedtatt at Lofotvegen skulle tas med pa den nye
stamvegplan og det fra 1951—52 ble gitt bevilg-
ninger til vegen under denne plan. Fra 1952—53
er ogsa enkelte parseller av vegen forsert for be-
vilgninger under Nord-Norge-planen. Videre er det
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i de senere ar gitt store ekstraordinzre bevilg-
ninger til Lofotvegen av vinterarbeidsmidler og
hjelpearbeidsmidler.

Under stamvegplanen ble parsellen fra Higrav
om Raftsundet til tilknytning med vegen Lgdingen
—Gullesfjordbotn—Strand ikke tatt med. I stedet
ble vegen forutsatt fert fra Higrav og nordover til
Fiskebol, hvor det kunne etableres ferjeforbindelse
til Melbu i Vesterdlen. Det er etter denne linje
Lofotvegen nd bygges og den forste strekning fra
A til Svolver er Aapnet.

Som gjennomgangsveg er strekningen A—Svol-
veer blitt tatt i bruk etappevis fra Svolver og vest-
over, I 1954 ble parsellen Kabelvag—Lyngver tatt
i bruk og i slutten av 1955 ble det opprettet ferje-
forbindelse over Gimsgystraumen. Derved var for-
bindelsen i orden mellom Svolver og det meste av
Vestvigey via vegforbindelsen Smorten—Valberg
—Leknes. I vegforbindelsen fra Smorten om Borge,
som inngar i stamvegen gjennom Lofoten, giensto
det 4 bygge den sakalte Grundstadvegen (parsellen
Smorten—Risjorden). Pa Flakstadey var arbeidet
med vegen kommet si langt at en fra oktober
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1956 etablerte ferjeforbindelse over Nappstraumen.
Parsellen A—Reine ble avlevert i 1959. Forbin-
delsen fra Svolver og vestover ble ytterligere for-
lenget i 1961. Da var vegen fert videre med bru
over til Moskenesoy og frem til Melnarodden. Senere
er parsellen Smorten—Risjorden avlevert og ende-
lig er siste ledd i vegen, parsellen Mglnarodden—
Hamney og ferjestrekningen Hamney—Reine satt
under trafikk i sommer. Sist nevnte vegparsell er
8 km lang, den gar i kostbart fjellterreng og har
kostet ca 5,0 mill. kroner. Siste ledd i veg- og
ferjeforbindelsen ble tatt i bruk en méaneds tid fer
vegen ble offisielt apnet.

Lofotvegen fra A til Svolver er 117,4 km lang.
Hertil kommer tre ferjeforbindelser pa tilsammen
12,5 km. Ferjeforbindelsene er Reine—Hamney
(3,0 km), Napp—Lilleeidet (4,5 km) og Smorten—
Lyngver (5,0 km). Vegen og bruene er bygget
ensporet. Det er to sterre bruer i vegen, nemlig
Djupfjord bru i Moskenes og Kéakern bru mellom
Moskenesoy og Flakstadey. Djupford bru var fer-
digbygget i 1959 og har kostet ca 1,0 mill. kroner.
Den er 190 m lang inkludert et hengespenn pa
120 m. Fri seilingsheyde ved springheyvann er
8 m. Kékern bru, som var ferdig i 1961, har kostet
ca 1,6 mill. kroner. Dens totale lengde er 230 m
med et hengespenn p& 160 m og en fri seilings-
heyde pad 16 m. DBruene er konstruert ved Veg-
direktoratets brukontor og de er beregnet for hey-
este lastklasse for norske bruer.

Til Lofotvegen er det bevilget i alt 33,0 mill.
kroner. Av dette er 25,0 mill. kroner brukt pa
strekningen A—Svolver, mens 8,0 mill. kroner er
brukt pa strekningen Svolver—Fiskebel. Fra A
til Svolveer inngar det 42 km eldre veg, som etter
planen ma utbedres betydelig. Videre gjenstar det
en del etterarbeider ved de nyere parseller.

Til slutt m& nevnes at en tidligere i ar fikk
knyttet den farbare del av Lofotvegen til vegnettet

Fra strekningen Hamney—Molnarodden.

pa fastlandet ved etablering av den 40 km lange
ferjeforbindelsen fra Svolveer til Skutvik. Videre
at den ca 34 km lange parsell fra Svolver til Fiske-
bel regnes & bli ferdig om et par ar. Her vil en da,
ved opprettelse av ferjeforbindelse mellom Fiske-
bel og Melbu (ca 9 km), fa tilknytning til vegene i
Vesterdlen og p& Hinney, og ogsid her videre til
vegnettet pa fastlandet.

Avdelingsingenier Rolf Mentzoni ved Nordland
vegkontor har siden 1947 hatt den tekniske ledelse
i forbindelse med utbyggingen av Lofotvegen.

0. Sk.
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Bruk av uorganiske pigmenter

1 veghygeing

Det er to avgjerende grunner for at man legger
farvede vegdekker: For det forste er det eonsket
om a gi vegbildet et vennlig utseende, for det andre
er tanken & oppna en viss trafikkregulering ved
bruk av farvet oppmerking av kjerebanene. Det er
to materialer som vanligvis lar seg innfarve, nemlig
asfalt og cement. Det er dette som her skal om-

handles.

Farvede asfaltveger.

Til vegdekker anvender man som regel den merke
asfalttype, men p.g. a. den intense egenfarve som
denne asfalt har, er det kun svert fi pigmenter
som er anvendbare, nemlig jernoksydredt-pigmen-
tene. Ved en tilsetning pa 5 % pigment eller mere
beregnet pa ferdig blanding fir man ingen red
farvetone, men en rgdbrun. Jernoksydgult og krom-
oksydgrent kan man se bort fra i denne forbindelse,
da disse ikke gir en tilfredsstillende innfarving.

Det er foretatt forsek for 4 gjere den merke
asfalten lysere, og til dette har man brukt titan-
dioksyd. Disse forsgkene var imidlertid ikke helt
tilfredsstillende. @nsker man imidlertid & anvende
titandioksyd for & gjere asfalt lysere, anbefales &
bruke Rutil og ikke Anatas, da Anatas ferer til en
hurtig nedbrytning av bindemidlet p.g. a. sin foto-
aktivitet. Ved & tilsette den ferdige blanding av
asfalt og titandioksyd et mineral som gar under
navnet Luxovit eller Grenette, har det vist seg at
man oppnar bedre resultater. Dette mineral er en
sakalt brent flintsten som ved brenningen far en
mikroporgs struktur. Dette er arsaken til at den
kan virke slik at blandingen blir meget lysere.
Slike vegdekker er allerede provet i praksis.

Ved a bruke lys asfalt har man sterre mulig-
heter til innfarving. Ved riktig forarbeiding er det

Artilkkkelen er tidligere publigert,
Straggenbautechnik.

i det tyske tidsskrift
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mulig 4 anvende jernoksydredt, jernoksydgult, jern-
oksydbrunt og kromoksydgrent. Man vil imidlertid
i praksis fa vanskeligheter med jernoksydgult nar
man anvender varm asfalt, da jernoksydgult bare
er bestandig inntil 180 °C. Dette har sin arsak i
at jernoksydgult kjemisk er et jernoksydhydrat som
avspalter vann ved 180 °C og omvandles til jern-
oksydredt. I praksis lar det seg séledes ikke hindre
at man overskrider bestandighets-grensen, og resul-
tatet vil da bli en red misfarving. Det samme for-
behold mé tas for jernoksydbrunt, som er en blan-
ding av jernoksydsvart (bestandighetsgrense ogsa
ved 180 °C), jernoksydredt og jernoksydgult. Der-
for unngar man ogsa i praksis & anvende dette pig-
ment. Som brukbare pigmenter stir da bare jern-
oksydredt og kromoksydgrent tilbake, og disse kan
uten videre brukes. Ved tilsetning av 3 % titan-
dioksyd til Lobitos-asfalt oppnir man en meget
ren gultone. Lobitos-asfalt er i seg selv brun og
regnes til de lyse asfaltsorter.

I de merke asfaltsorter er det asfalténene som er
de farvegivende komponenter, og disse gir ogsa as-
falten dens mekaniske fasthet og forvitringsbestan-
dighet. Disse egenskapene er derfor ikke s gode
hos de lyse asfalttypene, og man prever & oppna
en si lukket overflate som mulig ndr man bruker
farvede dekker. Dette for & hindre den naturlige
forvitringsnedbryting av asfalten som ellers ville
vare til stede. Det kan her nevnes at asfaltdekker
som er lagt i Tyskland for 8 ar siden, ogsd i dag
har en meget tilfredsstillende beskaffenhet.

Anvendelsen av farvet asfalt i praksis innskren-
ker seg selv p.g.a. de hoye utgifter. Man mj tg
betraktning at den lyse asfalt er dyrere enn de
morke, og i tillegg kommer ogsé Pigment-omkost-
ningene. I forbindelse med dette har det vist seg 3
vaere praktisk 4 forsterke pigmentenes farvevirk-
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Tabell 1. Prissammenligning for innfarvet varm-asfalt.

(Pigmentering = 3 9)

2 Pris for |
Pigment- .
i . asfalt- Asfalt- Pris pr Asfalt-
Pigment pris :
blanding type m?2, lagt tykkelse
pr 100 kg
pr it
Jernoksydredt DM 80,— DM 160,— lys asfalt | DM 6,20 2 cm
Jernoksydredt DM 80,— DM 60,— merk asfalt DM 2,40 2 cm

ning ved tilsetning av mineraler som har en egen-
farve som ligger ner den gnskede innfarving. Slike
mineraler er naturligvis dyrere enn de fyllstoffer
som vanligvis brukes, og de er ogsd flere steder
vanskelig & skaffe. Tabell 1 viser omkostningene
ved farvet varm-asfalt.

P. g. a. en hgyere pigmentpris blir utgiftene til &
legge gul og grenn innfarvet asfalt enda heyere.
Ser man bort fra pigmentutgiftene vil den lyse
asfalt koste ca DM 136,— pr tonn & legge, mens
den morke typen vil koste ca DM 60,— pr tonn.
Av dette er det tydelig at pigmentutgiftene ikke
er av helt avgjorende betydning, ndr man forst
har bestemt seg for & anvende lys asfalt.

Av praktiske grunner prgver man ofte & unnga
4 legge varm blanding, da denne krever endel spe-
sielle apparater. Man har derfor prevd enten & lgse
asfalten i organiske lgsningsmidler eller & frem-
stille en vandig asfaltemulsjon som vil gjore det
mulig & legge kald blanding. Den normale asfalt
for kald legging bestir av asfaltene B 200 eller
B80, hvor man har innstilt viskositeten slik at
den lar seg legge i kald tilstand ved hjelp av lett
flyktige losningsmidler. En slik blanding har et
asfaltinnhold pa ca 80 %. Ved & tilsette spesielle
lgsningsmidler er det ogsa mulig & legge slik asfalt
i fuktig veer. Temperaturen nedad ligger ved +5
til +10 °C. Kornstrukturen er av stor betydning
for bearbeidingen. Brukes meget finkornet mate-
riale vil dette fore til en avstivning som gjer blan-
ding og legging vanskeligere enn nir man anvender
utelukkende grovkornet materiale. I Tyskland er
man av den mening at lgsningsmiddelasfalt ikke
egner seg sa godt for lukkede vegdekker, da les-
ningsmiddelet ikke kan fordampe, og derfor ma
man se bort fra innfarving. I England derimot sel-
ges det betraktelige mengder red innfarvet blan-
ding, og en stor del av dette er den mindre hold-
bare lyse asfalttype. Med denne kan man arbeide
ved lavere temperaturer, slik at man har mulig-
heten for & anvende jernoksydgult og jernoksyd-
brunt.
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Den andre metoden til & legge kald asfalt er i
form av emulsjoner. Disse inndeles i henhold til
sine egenskaper som folger:

Ustabile emulsjoner. Her inntrer det en brytning
straks tilsetningsmineralene kommer i bergring med
emulsjonen. Avhengig av viskositeten har slike
emulsjoner en asfaltgehalt pd mellom 50 og 60 %.

Halvstabile emulsjoner.
stabilisator utsettes brytningen av emulsjonen.
Asfaltgehalten ligger her pd ca 55 %.

Stabile emulsjoner. Brytningen skjer her hoved-
sakelig ved at det vann emulsjonen inneholder for-
dunster. I dette tilfelle oppstar det ikke bryting
p. 8- a. mineraltilsetning, men emulsjonen avgir
vann helt til en total terking er inntradt. Asfalt-
innholdet ligger pd 55 %. Da det bare er denne
emulsjonen som lar seg pigmentere, er denne den
All den stund den
ustabile eller halvstabile emulsjonen bryter ved

Ved tilsetning av en

viktigste i denne forbindelse.

kontakt med mineraler, vil de ogsa bryte ved kon-
takt med pigmenter. Det er mineralets overflate
som influerer p& brytingen, og da pigmentene jo
har en meget stor spesifikk overflate, vil disse
utlgse bryting straks etter innblandingen. Av dette
skjonner man at ustabile og halvstabile emulsjoner
ikke lar seg innfarve.

Til fremstilling av asfaltemulsjoner anvendes en
normal asfaltsort, B 200. Lys asfalt er ikke egnet
p- g. a. den lave verbestandigheten. Nir man legger
asfalt i emulsjons- eller slamform, er den sterkere
utsatt for forvitring enn den som legges varm.
Denne danner nemlig en meget tettere overflate.
Det at man bare kan bruke meork asfalt innskrenker
selvfglgelig anvendelsen av pigmenter, og akkurat
som for varm-asfalt er bare jernoksydredt brukbar.
Pigmenteringen skjer pid den méaten at pigmentet
blir fuktet med en emulgator og derefter tilsatt
asfaltemulsjonen. Det har vist seg at den ned-
vendige emulgatormengden absolutt er avhengig av
innholdet av vannlgselige salter i pigmentet. Na-
turlige jernoksydredtpigmenter inneholder vanlig-
vis store mengder av vannlgselige salter. Persisk-
rodt f.eks. inntil 4,5 %. Til sammenligning vil vi
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nevne at det syntetiske jernoksydredt 130 FB fra
Bayer bare inneholder 0,3 %. De vannlgselige alkali-
salter som pigmentet inneholder kan ofte fore til en
viskositetsnedsettelse av emulsjonen. Dette nyttig-
gjor man seg ved 4 tilsette kaliumklorid til emul-
sjonen. Derved binder man de vannleselige alkali-
saltene til blandingen.

Jordalkalisalter derimot, som kalsium og magne-
siumsalter, (vannuleselige) har den virkning at de
feller ut den tallolje som tilsettes asfaltblandingen’
for & lette emulgeringen og bevirker derved at
emulsjonen brister. Laboratorieforsgk som ble gjort
for a fremstille en stabil emulsjon pa basis av
persiskredt ga som resultat at man trengte 8 gan-
ger s stor emulgatortilsetning som nir man an-
vendte jernoksydredt 130 FB. Som fuktemiddel for
pigmentene kan bade anioniske og kationiske sub-
stanser anvendes. Vanligvis prever man & tilsette
sa lite emulgator som mulig, men emulgator er
nedvendig for & beskytte asfaltpartikler med stor-
relse pd ca 5 um fra & koagulyere. Men emulga-
torene kan ogsd fore til at asfalten reemulgeres
efter at den er lagt. Dette betyr at vaerbestandig-
heten blir mindre med stigende emulgatormengde.

Tendensen til 4 holde emulgatormengden sa
liten som mulig imetekommes spesielt ved det sa-
kalte «Schlamme nach Oberbach», hvor man arbei-
der uten slike tilsetninger. Ved fremstilling av
denne oppnar man emulgeringsevnen ved en tilset-
ning av kalk og sand avmalt i henhold til bestemte
kornforhold. Naftensyren som finnes i asfalten kan
virke reemulgerende. Feller man denne ut ved en
tilsetning av kalkhydrat vil man legge merke til
en betydelig hoyere ripefasthet. Slike farvede
«Schlimmen» egner seg spesielt for flater som skal
brukes til sykkel- eller fotgjengertrafikk.

Kt farvet asfaltsplittdekke som er fremstilt med
«Schlimme» har ikke den samme varige fasthet
som vanlig varm asfaltblanding, selv nar man
forutsetter at alle de materialer som anvendes er
av tilstrekkelig kvalitet og pigmentene har en sa
liten del av vannlgselige salter som mulig. Dette
kommer av at tykkelsen til et farvet «Schlimm-
schicht» bare er 1/10 av tykkelsen til kokende
asfalt, nemlig 2 mm i forhold til 2 cm. Av denne
grunn derimot blir et farvet «Schlidmm»-dekke
vesentlig billigere enn farvet kokende asfalt.
«Schlidmme» koster DM 220,— pr tonn ved red inn-
farving. Det er nedvendig med 4 kg pr m? som
tilsvarer en m2-pris, inkl. emballasje pa ca DM 1,60.
Farvet «Schldmme nach Oberbach» egner seg spe-
sielt til forsegling av farvet asfaltsplittdekke og
som porelukker for grovt asfaltbetongdekke. Videre
kan gamle dekker regenereres ved hjelp av slam-
hehandling.
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Pigmenter i vegbetong.

Til innfarving av betong anbefales prinsipielt
bare de absolutt cement-, kalk- og varekte uorga-
niske pigmenter, som jernoksydredt, -gult, -brunt,
-svart og kromoksydgrent. Den farvevirkningen de
har i betongen er vesentlig avhengig av cementen
og tilsetningsmaterialets egenfarve. Jo lysere disse
stoffer er, desto lysere vil innfarvingen vere. Stil-
ler man spesielt heye krav til innfarvingen, anbe-
faler man anvendelsen av hvit cement. Denne kom-
mer imidlertid bare pa tale ved fotgjengerover-
ganger og der i kombinasjon med en gra «Vorsatz-
betong». Det skal i denne sammenheng péipekes
at det ikke er mulig 4 gjore en gra cement lysere
ved hjelp av et hvitpigment, f.eks. titandioksyd,
for pa denne maten a oppna en lysende farve efter
innfarving med noen av pigmentene. Dette ville si
det samme som at man arbeidet med oppblandede
pigmenter, noe som vil gi en vesentlig lavere farve-
styrke. Heller ikke ved & tilsette meget store
mengder av et hvitpigment (dette ville vere uegko-
nomisk), vil man oppnd den favetonen man far
ved & bruke en ren hvitcement.

Ved en pigmenttilsetning inntil 10 % forandres
ikke betongens mekaniske egenskaper. Dette har
tallrike forsek vist hvor man har bestemt beye- og
trykkfastheten. Men en s& heoy pigmenttilsetning
er bade uhensiktsmessig og uekonomisk. Farve-
tonen og farvestyrken i betong stiger ved okende
pigmentmengde, forst tilnermet linezrt inntil en
tilsetning pad ca 5 9%, mens sterre tilsetning gir
mindre stigning, og vanligvis er en pigmenttilset-
ning pa ca 3 % det gunstigste.

Fremstillingen av farvet betong er meget enkel.
Det er ikke nedvendig & fukte pigmentet med vann
forst. Pulveret kan blandes med de andre kompo-
nentene i en blander. Forsegk har vist at en blande-
tid pa 1% min. er tilstrekkelig for & oppné en til-
fredsstillende fordeling av pigmentet i betongen.
Vanninnholdet blir innstilt slik at betongen far den
nedvendige konsistens for en «Riittelverdichtung».
Det ble ikke fastslatt at blandingens kvalitet gar
tilbake ved meget lav pigmentblanding. Dette var
& vente, fordi det vanligvis har vist seg at det er
vanskeligere & oppna en homogen blanding Jo
mindre mengde det er av de komponentene som skal
iblandes. Det er bare nir man bruker spesielle
fremgangsméater til fremstilling av betongstene~
at man kan fi vanskeligheter.

Det har vist seg at man ofte far feil resultater
nar cement blir forarbeidet i masovner hvor det ex
betraktelige mengder sulfidisk svovel til stede. Her
kan man risikere en sortfarving av stenene p. g, a,
reduksjon av jernoksydredt og jernoksydgult. Pes-
ser man pa at lufttilferselen er tilstrekkelig vil man
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bare f& en sortfarving i det indre av stenene, mens
det i den ytre sone ikke vil inntre forurensning.
Ved produksjon av kalksandstener arbeider man

vanligvis med en damptemperatur pa 180°, som til-

svarer bestandighetsgrensen for jernoksydgult og
jernoksydsvart. Det er her vanlig & nedsette ar-
beidstemperaturen til 160 °C, noe som ikke vil
skape vanskeligheter ved arbeidet.

Det vanlige er at farvet betong har en tendens til
utblomstring. Dette skjer ved at trikalsiumsilikat
og dikalsiumsilikat reagerer med vann og danner
monokalsiumsilikat og kalsiumhydroksyd. Dette kal-
siumhydroksyd leses opp av overskuddsvann og
vandrer ut til betongoverflaten hvor det reagerer
med kulldioksyd fra luften og danner kalsiumkar-
bonat som ser ut som et hvitt sler p4 betongover-
flaten. Dette fenomenet er avhengig av hvilken
cementtype som er brukt, av hardhet og mengde av
vannet, av de atmosferiske betingelser og av be-
tongens fortetting.
innflytelse, men det kan vere at utblomstringen
rent optisk ser sterkere ut pa en kunstig innfarvet
betongoverflate enn pa en naturfarvet. Det er
imidlertid vanskelig & gi en sikker uttalelse om
hvordan man skal unnga denne utblomstring, men
det har vist seg at det kan vare gunstig 4 tilsette
et betongfortetningsmiddel. Denne utblomstrings-
tendensen er ikke av avgjerende betydning ved veg-
bygging, da den slites meget hurtig vekk av tra-
fikken. Bare nar innfarving er foretatt med sakalte
flytende betong-farvestoffer kan utblomstringen av-
leire seg i en meget tykk form og dermed ikke lett
4 fjerne. Man antar at dette kommer av de for-
tetningsmidler slike produkter inneholder og ikke
av pigmentet selv. Man kan i korthet si at denne
kalkutblomstring er mer en skjennhetsfeil enn en
teknisk ulempe.

Ved betongveger kan man legge merke til visse
avskallinger pa overflaten som skyldes pavirkning

Pigmentene derimot har ingen

av dugg. Dette er mer en mekanisk enn en kjemisk
forstyrrelse som opptrer ved at betongen avkjoles
hurtig nar dugg slar seg ned. Dette kan fore til
sterk kontraksjonsspenning. I faglitteraturen er
man enig i at disse duggskadene i det minste kan
reduseres ved & tilsette egnede luftporedannere.

Det skal tilsettes s& mye at LP-innholdet i be-
tongen som vanligvis ligger pd 1—2 9% okes "til
4—5 9. Med hensyn til de optimale betingelser er
man ikke helt enig i faglitteraturen, og vi vil hen-
vise til at i tillegg til LP-innholdet er ogsi andre
faktorer av stor betydning for duggbestandigheten,
nemlig kornstruktur, cementtype, vann-cement-
faktor og fortetting. Man antar at svart innfarget
betong er mindre motstandsdyktig overfor dugg
enn ufarvet. Teoretisk forklarer man det slik at
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farvet betong har mindre luftporer enn upigmen-
tert, og mindre porer betyr mindre frostbestandig-
het.

Ifolge arbeider som er offentliggjort i USA er
det neerliggende & trekke den slutning at LP-inn-
holdet i betong blir mindre jo sterre den spesifikke
overflaten er for det pigment som tilsettes. Det
er jo ner sammenheng mellom et pigments farve-
styrke og dets spesifikke overflate. Jo hgyere
farvestyrke, jo sterre er ogsa den spesifikke over-
flaten. Mens denne verdien for jernoksydsvart 318 F
fra Farbenfabriken Bayer ligger pa ca 14 m?/g,
ligger den for det farvesterke rust vanligvis ca
1/10 heyere. Denne forskjellen resulterer i sterkere
reduksjon av LP-innholdet ved hjelp av rust. Det
er ogsa sikkert at pigmenter som reduserer antallet
av luftporer ogsad reduserer frostbestandigheten.
Ifolge dette lgnner det seg da & anvende jern-
oksydsvart til innfarving av betong nar man gnsker
sa stor frost- og duggbestandighet som mulig. Den
reduksjon av porevolumet som ogsa vil inntre ved
bruk av jernoksydsvart, kan kompenseres ved til-
setning av LP-midler i sterre grad, men det er
vanskelig 4 si hvor mye man ber tilsette. Det er
derfor lennsomt & gjore enkelte forsgk med hen-
blikk pa doseringen ved hvert enkelt tilfelle.

I Tyskland er det sazrlig pd «Autobahnens at man
har brukt uorganiske pigmenter til innfarving av
betongveiene. For selve kjorebanen har man van-
ligvis valgt en relativ liten pigment-innblanding,
nemlig mellom 0,5 og 19 beregnet pa cement-
mengde, mens skillelinjene vanligvis er pigmentert
sterkere. Tilsetning pa ca 4 % jernoksydsvart er
vanlig. Den merke tonen i kjerebanen skal hindre
blending som vil oppstad i lys betong p. g.a. sterk
lysrefleksjon. En for kraftig innfarving derimot
vil hindre orienteringsevnen om natten, da sterste-
parten av lyset fra lyskasterne da vil bli absorbert.
Farvede betongveger er ennd ikke lagt i stort om-
fang i Tyskland, men et eksempel er Wiener Prater-
stern. Her er det meningen at innfarvingen skal
gi en dekorativ effekt, men man hadde ogsa til
hensikt 4 oppna en trafikkregulering ved hjelp av
forskjellig-farvede kjorebaner.

Det er ventet at gatestener av betong vil erobre
et betydelig storre anvendelsesomrade i vegbygging
i fremtiden, serlig nar det gjelder bygater. Alle-
rede ni kjenner man til tallrike former for dette
nye vegdekke-materiale. Det er sarlig deres ytre
form som er forskjellig. Séledes kan man nemlig
oppnd en maksimal forbindelse mellom de enkelte
stener, men man prgver samtidig & holde antallet
av spesialformer sa lavt som mulig (spesialformer
for kurver, kryss osv.). Naturligvis kan man ogsj
innfarve disse betonggatestenene med uorganigke

145




pigmenter. Serlig i Holland og Belgia er man gatt
over til & bruke disse stenene istedenfor de tidligere
anvendte hardbrente murstener. Ellers kan nevnes
at man i1 Tyskland bruker stenene mye til fot-
gjengeroverganger og da siledes at svarte og hvite
legges sammen. I Belgia brukes rede og gule. Ved
kombinasjon av forskjelligartede stener har man
rike muligheter til & oppnd en farveglad form pé
gater, parkeringsplasser,
parkstier osv.

I vegbyggingen har pigmentene et spesielt an-
vendelsesomrade, nemlig til & gjore hvitbetong
Hvit-betong og ogsid hvite betongstener
blir ofte brukt for & markere kjorebaner, kjenne-
merker, kantstener eller fotgjengeroverganger. Tid-
ligere var man tilfreds med & anvende betong som
var fremstilt av hvitcement, men det viste seg at
denne cement mistet mye av sin lystone nar den
ble pavirket av fuktighet. Men det er jo nettopp
om natten og pa regnvate veger at markerings-
effekten er onsket, og det er her man benytter seg
av den effekt titandioksyd har til & gjere hvit-
betong lysere. Ved terr hvitbetong som er pig-
mentert med 3—5 % med et aktivt pigment, som

fotgjengeroverganger,

lysere.

f. eks. titandioksyd, legger man ikke noe serlig -

merke til en lysere effekt, men derimot i fuktig
tilstand ser man denne effekt tydelig. Vi vil her
nevne at titandioksyd markedsferes i to krystall-
modifikasjoner, nemlig som Rutil og Anatas. Rutil
har en noe bedre effekt, men denne har ingen be-
tydning i hvitbetong. Derfor er det tilstrekkelig
4 anvende den billigere Anatas. @nsker man likevel
4 anvende Rutil er det tilstrekkelig & bruke den
ubehandlede typen. Rutil leveres nemlig for lakk-
og plastindustrien i en etterbehandlet type, som
bevirker at pigmentet far en bedre lys- og ver-
stabilitet. Derved oppnds en vesentlig redusert

nedbrytning av det organiske bindemiddel som om-
gir pigmentet. Dette er imidlertid uvesentlig i
denne sammenheng, og det betyr ingenting om
Rutil er etterbehandlet eller ikke, men det bor fast-
holdes at pigmentet bor vere uoppblandet, da det
er brytningsindeksen som er vesentlig for pigmen-
tets evne til & gjore et medium lysere. Denne effekt
er hoyere jo hoyere brytningsindeksen er, og titan-
dioksyd er det hvitpigment som har den hoyeste
brytningsindeks. I maling- og lakkindustrien blan-
der man ofte opp hvitpigmentene med andre fyll-
stoffer, men da disse har en brytningsindeks som
omtrent tilsvarer cementens, har det ingen betyd-
ning i denne forbindelse. Disse stoffer har ogsi den
ulempe at de oker antallet av mikroniserte korn i
betongen, og p. g. a. betongteknologiske arsaker er
det gunstigst & holde denne andelen s& lav som
mulig. Det vil nemlig bety at hvis man bruker et
oppblandet pigment som inneholder bare 25 % hvit-
pigment er man nedt til & bruke 4 ganger sa mye
av dette som om man anvendte det rene pigment.

KonKklusjon.

Legging av farvede veger og gater skjer ofte
etter onske av byplanleggere, trafikkfagfolk og
trafikanter. Alle mener at man derved far bedre
orienteringsmuligheter for trafikanter i storbyene.
Sett fra en pigmentfagmanns standpunkt er det
fullt mulig & legge farvede veger. Innfarvingen
foretas ved hjelp av uorganiske pigmenter, da bare
disse har tilstrekkelig motstandsdyktighet mot lys,
ver, cement og bestanddelene i asfalt. Ved emn for-
nuftig bruk av disse pigmenter har man mulig-
heter for & yde et vesentlig bidrag til lesningen
av vare dagers trafikkproblemer i tillegg til at man
gir vart bybilde en farverik utsmykning.
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Norges mellomriksvegforbindelser med

Sverige og Finland

En kan ikke med sikkerhet fore studiet om veg-
enes opprinnelse i Norge tilbake til deres forste
spor. Det er dog sannsynlig at det allerede tidlig
har eksistert et omfattende vegnett sennenfor
Nordland fylke. Dette vegnett besto vesentlig bare
av rideveger som enkelte steder var fremkomme-
lig med vogn.

Etter hvert fikk hver dal sin veg som gardimel-
lom fulgte vassdragets hovedretning. Ved siden
derav dannet deg seg tidlig enkelte hovedstrek for
ferdselen mellom de forskjellige landsdeler og
disse ferdselsarer pekte seg snart ut ved en sterre
trafikk, og ble derfor vare virkelige landeveger.

Den viktigste av disse hovedveger (tjodgata)
var den som forte fra Ostlandet og Mjesdistriktet
gjennom Gudbrandsdalen og over Dovre til Trond-
heim. En annen hovedveg ferte fra Oslofjorden
over Ringerike og Valdres til Lardal i Sogn. Det
var denne veg kong Sverre tok da han i 1177 dro
fra Mjesa til Sogn.

Den egentlige vegbygging i Norge ble pibegynt
i 1625, idet landets forste kjereveg fra Hokksund
til Kongsberg ble bygget i arene 1625—1630.

Senere fortsatte vegbyggingen i mer eller mindre
raskt tempo, slik at det i 1814 var utbygget et del-
vis sammenhengende vegnett pa ca 11 000 km.

Noen serlig interesse for vegforbindelse med
vare naboland hadde savidt ses hittil ikke gjort seg
gjeldende, og arsaken har vel blant annet vert at
man hadde mer enn nok med forelepig & skaffe
brukbare veger landsdelene imellom.

Etter at unionen med Sverige kom i stand ble det
fart ogsd med utbyggingen av vire mellomriksve-
ger. Disse mellomriksveger skulle bekostes av Sta-
ten etter vedtak av Stortinget. Gamle ferdselsveger
for klgv om sommeren og slede om vinteren hadde
man nok av.

Regjeringen foreslo for Stortinget 1815—16 en
bevilgning til anlegg av fire <kommunikasjons-
veger mellom de forenede riker.» Stortinget gikk
dog ikke med pa regjeringens forslag blant annet
P& grunn av de pa den tid trykkende byrder som
hvilte pa Staten. Det ble i den anledning ogsa frem-
holdt at de to allerede eksisterende sambindings-
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veger med broderriket forelepig kunne oppfylle
behovet.

De to veger det siktes til var vegen fra Ostfold
over Svinesund og vegen fra Kongsvinger over
Eidskogen.

Det varte dog ikke lenge for vegen gjennom
Rodenes over Orje til riksgrensen ble pabegynt
opparbeidet av soldater. Den ble ferdig i 1823.

Omtrent samtidig fikk regjeringen ved hjelp av
utkommanderte soldater i stand en mellomriksveg
gjennom Idd til Kornsje ved riksgrensen.

Carl Johan mente dog at det fremdeles var for
fa forbindelser og ville ha tre andre mellomriks-
veger bygget sennenfjells. Han ga seg imidlertid
pa dette til fordel for vegen mellom Vardalen og
Jemtland. Byggingen av denne veg fikk han satt
igjennom tross motber med hensyn til penger. Han
var sa ivrig for 4 fa denne forbindelse etablert at
han forlangte det skulle bevilges penger til veg-
arbeidet til tross for sterk motstand fra statsra-
dene. Han imetekom dog et gammelt krav ved 4 fa
den gamle ferdselsvegen utbygget.

Anlegget ble ferdig i 1835 og kongen passerte

R AR S8 SRS S

IMra riksveg 710, Merdlker—Storlien.
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her i'august maned samme ar pa sin reise fra
Stockholm til Trondheim. Det kan i den forbindelse
nevnes at siden Olav den hellige drog over fjellet
til Stiklestad hadde ingen kongelig person passert
her for Carl Johan. P4 en heyde ikke langt fra den
kjente «St. Olavs bro» pa denne veg, star en stotte
med innskrift «Carl Johans vei».

I og med ferdigbygging av Jemtlandsvegen
hadde vi i 1835 folgende 5 mellomriksforbindelser:
1. Verdalen-Sandvika-Jemtland (Jemtlandsvegen)
Kongsvinger-Eidskogen-Charlottenberg
@rje-Tocksfors
Kornsje-Bullaren-Uddevalla

CURal Ol

Svinesund-Stromstad.

Den sistnevnte forbindelse dog med ferjeforbin-
delse over Svinesund. Den ble som kjent avlest av
bru i 1946.

Byggingen av mellomriksvegene fortsatte i
adrene fremover i mer eller mindre raskt tempo
etter som de bevilgende myndigheter fant & kunne
avse penger hertil. Var innenlandske vegbygging
— som i en rekke ar hadde vert forsemt — trengte
imidlertid i hey grad & styrkes. Det var derfor
mere beskjedne belgp som kunne avses til mellom-
riksvegforbindelsene.

Det ble dog gjennom arene bygget en del be-
tydningsfulle forbindelser med Sverige slik at vi
i 1896, foruten de for nevnte veger hadde folgende
mellomriksveger:

6. Formofoss over Nordli og Murusje til Sverige.

7. Reros over Brekkebygda til Fundasdalen i
Sverige.

8. Femundsenden-Drevsjo-Idre i Sverige. (Her
var dog den gangen ikke forbindelse med det
ovrige vegnett i Norge.)

9. Elverum-Nybergsund-Stea-Sverige.

10. Skalbukilen-Midtskogen-Sverige. (Her var hel-
ler ikke ennad forbindelse med det ovrige veg-
nett i Norge).

11. Lundeseter-Rggden-Sverige.
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12. Lundeseter-Riksasen-Sverige.

13. Skotterud-Vestmarka-Sverige.

14. Fredrikshald-Allingmoen-Sverige.

15. Prestebakke-Tyslingmoen-Sverige.

16. Prestebakke-Barkemobakken-Sverige.

Etter hvert som det innenrikske vegnett ble byg-
get ut, ble det mer fart i utbyggingen av mellom-
riksforbindelsene og da serlig etter at det nordiske
samarbeid tok til.

I tillegg til de nevnte veger har vi na felgende
mellomriksvegforbindelser:

17. Skipagurra-Raavegiedde-Utsjok-Finland

18. Karasjok-Anarjokka-Finland

19. Kautokeino-Riksgrensen-Finland (enna ikke
avlevert)

20. Skibotn-Helligskogen-Finland

21. Mo-Umbukta-Sverige

22. Hatfjelldal-Krutvatn-Sverige

23. Nordli-Serli-Sverige

24. Sandvika-Skalstugen-Sverige

25. Meraker-Riksgrensen-Sverige

26. Elga-Riksgrensen-Sverige

27. Nybergsund-Lutufallet-Sverige

28. Lier-Austmarka-Sverige

29. Granered-Vengsfjell-Sverige (enna ikke opp-
tatt som riksveg).

Nordisk Rad har na som kjent oppnevnt en Nor-
disk Samferdselskomité og i et medlemsforslag —
som ble behandlet pa Nordisk Rads sesjon i feb-
ruar 1963 — er foreslatt at det skal utarbeides
en felles plan for bygging av mellomriksveger.
Fra norsk side er forslaget underskrevet av stor-
tingsmennene Nils Jacobsen og Harry Klippen-
vag, og pa svensk side av riksdagsmann Sven
Sundin.

Det kan i den forbindelse vere av interesse a
nevne de nye hovedvegprosjekter som for tiden er
aktuelle.

I Finnmark har det i forbindelse med bygging
av en sulfatfabrikk pa Kirkenes veert pa tale a
bygge en mellomriksveg fra Vaggatem til Finland.

I Troms fylke er det arbeidet for & fa etablert en
mellomriksforbindelse fra Kiruna frem til Bardu.

I Nordland fylke er det s®rlig vegprosjektet
Storjord-Graddis-Riksgrensen som i den senere
tid er kommet i forgrunnen ved siden av « mbyg-
gingen av eksisterende forbindelse Mo-Um bukta-
Riksgrensen.

I Hedmark fylke er det tatt opp samarbeid med
svenske myndigheter om en forbindelse fra Finn-
skogvegen ved Rotnemo til riksgrensen, og i
Akershus fylke har distriktene pa begge sider av
grensen arbeidet for & fa bygget en mellomriksveg
Setskog-Skillingmark i Sverige.
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Erstatningsansvar og forsikring ved

gravnings- og sprengningsarbeid

Arlikkelen bygger pa el norsk diskusjonsinnlegg

om emnet pd «Ulykkesforsikringskongresseny i
Helsingfors sommeren 1962.

Man har ikke fred lenger enn grannen vil, sier et
gammelt ordtak. I Naboloven av 27. mai 1887 fikk
vi bestemmelser om erstatningsansvar for grav-
nings- og sprengningsarbeid som skader naboeien-
dom. Loven av 1887 ble 1. januar 1962 avlgst av nye
regler. En ny lov om «rettsheve mellom grannars
av 16. juni 1961 tradte da i kraft. Den nye lovtekst
er i nynorsk sprogdrakt og reglene har til dels et
nytt materielt innhold. Jeg finner det unedvendig
her & ga inn pa reglene i den gamle loven. Forst vil
jeg gi en kort oversikt over gjeldende rett pa basis
av loven av 1961, og deretter knytte til noen be-
merkninger om ansvarsforsikring og de problemer
som de gjeldende rettsregler stiller forsikrings-
selskapene overfor. Jeg refererer lovteksten i van-
lig norsk riksmal.

Den nye loven har sin hovedregel i § 2, det er
en sakalt rettslig standard: «Ingen mé& ha, gjore
eller sette i verk noe som urimelig eller ungdven-
dig er til skade eller ulempe pa naboeiendom. Inn
under ulempe gar ogsa at noe ma regnes for farlig.»

Hva er urimelig og unedvendig? Det ma i tvils-
tilfelle domstolene avgjore, og avgjorelsen ma
bygge pa de konkrete omstendigheter: hvor ligger
eiendommen, hvorledes brukes vanligvis eiendom-
mer i det strgk det er tale om, og hvorledes har
eiendommen tidligere vart benyttet. I lovteksten
star det da ogsa klart og tydelig at man skal bygge
pa slike konkrete forhold: «I avgjorelsen om noe er
urimelig skal legges vekt pa om det er noe man
kunne vente etter forholdene pa stedet. Er det ikke
verre enn det som pleier & fglge av vanlige bruks-
og driftsmater pa slike steder, skal det ikke reg-
nes for urimelig.» Ogsa dette er en rettslig stan-
dard hvis nermere innhold ma fastsettes ved dom-
merens skjonn. Loven har imidlertid ogsa flere be-
stemmelser som er utformet som klare pabud eller
forbud, av disse er bestemmelsene i § 5 av s=rlig
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DK 638.1 : 69.003.23
betydning: «Ingen ma sette i verk gravning, bygg-
ing, sprengning eller lignende uten 4 sgrge for ned-
vendige forholdsregler mot utrasing, siging, risting,
stensprut, lufttrykk og annet slikt pad nabo-
ciendom.»

Dette forbud skal tas bokstavelig. Dersom der
oppstar skader ved utrasing, risting, osv. vil den
skadelidte naboeiendom som hovedregel ha krav pa
full erstatning selv om alle de forholdsregler som
pd forhidnd kunne synes tilstrekkelige, skulle vere
tatt. I lovens § 9 heter det nemlig: «Det gkonomi-
ske tapet som noen lider av skade eller ulempe som
er voldt i strid med bestemmelsene i lovens §§ 2—5,
er den ansvarlige skyldig til &4 erstatte enten han
selv eller noen han svarer for, har gjort seg skyl-
dig i uaktsomhet eller ikke.»

Det er altsd tale om et objektivt erstatnings-
ansvar. Dette objektive erstatningsansvar er imid-
lertid som ellers i norsk erstatningsrett avhengig
av arsaksammenheng mellom handleméate og oko-
nomisk tap, og reglene om adekvans kan i noen
grad fore til at enkelte skonomiske konsekvenser
holdes utenfor erstatningsberegningen. Viktigere
er det imidlertid at loven selvi § 9, 2. og 3. ledd
innskrenker retten til erstatning hvor en erstat-
ningsplikt vil virke urimelig.

I§ 9, 2.1ledd heter det: «Bestemmelsene i § 9,
1. ledd gjelder bare sa langt skaden eller ulempen
ikke har sin grunn i at naboeiendommen eller noe
pa den taler mindre enn det som ellers ber tales i
naboforhold.» Eieren av en gammel og darlig fun-
damentert bygning vil siledes neppe ha krav pa er-
statning ved skade oppstatt ved gravning pa nabo-
grunn, hvis gravningen er skjedd til alminnelig
kjeller-dybde og ellers er utfert pa en fullt betryg-
gende méte. I naboloven av 1887 var uttrykkelig
sagt at erstatning skulle betales for skade pafgrt
naboeiendommen ved gravning dypere enn ngdven-
dig for vanlig kjellerdybde. Normen var altsi kjel-
ler for et vanlig hus pa stedet. Denne detaljregel
er ni gatt ut, og det er overlatt til dommeren 3 gy.

Norsk Vegtidsskrift, Bind 59 (1963) nr 9, 99, sept:



gjore hva som «ber tales i naboforholds. Domme-
ren ma da bygge pa et skjonn, han ma vurdere de
konkrete forhold i en storre sammenheng, og den
norm han bruker kan variere fra sted til sted og
kan skifte fra tid til tid.

I §9 3.ledd finner vi den annen bestemmelse
som innskrenker retten til erstatning: «N&ar den
skadelidende etter god naboskikk burde sagt fra
tidligere, kan erstatningskravet falle bort eller er-
statningen settes ned». Hvis jeg oppdager at naboen
ved gravning eller sprengning pa sin eiendom ska-
der min eiendom, eller jeg forstar at det er en naer-
liggende mulighet for at skade vil inntreffe, bor jeg
altsd omgéaende si fra slik at naboen kan innrette
seg deretter og begrense mulige skadevirkninger.

God naboskikk tilsier at man varsler nir man pa
egen eiendom vil gi i gang med gravning, bygging
eller andre tiltak som kan bli til skade eller ulempe
pa naboeiendom. Slikt varsel skal etter lovens § 6
gis naboen i rimelig tid pa forhand. Byggherren kan
ogsa ved sakalt naboskjenn fa avgjort hvorledes
hans tiltak ber settes i verk, og hver enkelt nabo
kan kreve slikt naboskjenn innen 4 uker etter mot-
tatt varsel. Nar skjonn er krevet, mi tiltaket ikke
settes i verk uten serskilt samtykke for det forelig-
ger en endelig avgjorelse i skjonnssaken. Hvis
skjonnet finner at tiltaket vil komme i strid med
Naboloven, skal det settes forbud mot dets iverk-
settelse. Dette kan alltid gjores nar det er fare for
at tiltaket kan volde alvorlig skade pa annen manns
eiendom eller hvis det er helt klart i strid med
loven. Naboskjonnet kan imidlertid tillate tiltak
som innebzrer en viss fare for skadevirkninger.
Inntreffer slike virkninger, skal naboen etter lovens
§ 10 f4 et vederlag som ikke mi settes lavere enn
skaden eller ulempen. Disse spesialreglene kommer
imidlertid ikke til anvendelse nir det anlegg som
skal fremmes eller den bygning som skal reises, er
basert pa ekspropriasjonsvedtak eller ekspropria-
sjonstillatelse, og heller ikke nar en ekspropria-
sjonsadgang felger direkte av lovgivningen. I slike
tilfelle kan anlegget — uansett skadevirkningene
— ikke forbys, men skadelidte vil ha krav pa full
erstatning etter de regler som gjelder for eksproria-
sjon.

Hvis anleggsarbeid eller byggearbeider forer til
skade pa naboeiendom, reiser spersmaélet seg om
hvem ansvaret pahviler: byggherre, entreprener,
eller begge? Dette spersmil har vart oppe til av-
gjorelse pa grunnlag av reglene i Naboloven av 1887
i en dom avsagt av Oslo Byrett inntatt i Rettens
gang 1936, side 416. Loven hadde som nevnt en be-
stemmelse om objektivt erstatningsansvar for ska-
devirkninger pa naboeiendom hvis det ble gravet
under vanlig kjellerdybde for bolighus. En utgrav-
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ning var etter byggherrens gnske foretatt til meget
store dyp i forbindelse med reisning av en storre
forretningsgérd i Oslo sentrum. Dette forte til skade
pa naboeiendommen. Erstatningskravet ble reist
bade overfor byggherren og overfor den entrepre-
neor som foresto arbeidet. Det var pa det rene at
entreprengren ikke hadde opptradt pa uforsvarlig
maéate. Entreprengren ble frifunnet mens byggherren
matte svare for skadevirkningene. I et annet til-
felle — Rettens gang 1941, side 327 — hvor entre-
prengrens arbeidsfolk hadde opptradt uaktsomt,
slik at det var oppstatt skade pa naboeiendom, ble
byggherren — eieren — frifunnet. Ham var intet
a legge til last.

Det kan vere spgrsmal om den nye lov har fort
til endringer i denne rettstilstand. I en uttalelse om
lovutkastet har Den Norske Sakfererforening uten
videre gatt ut fra at byggherre og entreprenegr vil
vere solidarisk ansvarlige overfor skadelidte for
skader som skal erstattes etter lovens § 9, og har
videre forutsatt at det endelige oppgjer mellom
byggherre og entreprener mi skje pa grunnlag av
rettsforholdet dem imellom. Man kan ikke finne
stotte for et ubetinget solidaransvar i den nye lov-
teksten. Tvertom har sivillovbokutvalget i sin Rad-
segn 2 uttrykkelig sagt at dette spersmal star apent
og henvist til de forskjellige dommer som forela pa
grunnlag av den gamle lov. Lovens § 9 har ikke til
hensikt & gripe inn eller regulere ansvarsfordelin-
gen. «Han seier difor berre kva ansvaret gar ut p3,
men ikkje kven den ansvarlege er».

Etter Norske Lov 3 — 21 — 2 har en arbeids-
giver et sakalt «husbondansvar». Han ma svare er-
statning for skade voldt av hans arbeidsfolk ved for-
settlige eller uaktsomme skadegjorende handlinger.
Vilkaret er bare at arbeideren har voldt skaden «i
tjenesten», og rettspraksis har gatt meget langt i &
palegge arbeidsgiveren ansvar etter denne regel. En
eier av fast eiendom som leier arbeidsfolk til & ut-
fore gravnings- eller sprengningsarbeider ma svare
for disse, men hvis byggherren bruker en selvsten-
dig entreprengr ma denne svare for sine egne
arbeidsfolk.

.Entrepreneren ma utvilsomt svare for alle skader
som er oppstatt ved feil eller forsemmelse fra hans
side — og han kan ogsd komme i ansvar etter reg-
lene om «farlig bedrift», f.eks. ved sprengnings-
uhell. Selv om intet kan legges entrepreneren til
last, vil han vere ansvarlig for skade som er voldt
ved en virksomhet som av domstolene ansees for
«farlig», ogsd nar skaden rammer naboeiendom-
men.

Ansvar for byggherren etter nabolovens bestem-
melser vil szrlig vere aktuelt nar skaden kan fores

tilbake til hans byggeplaner, hans onske om &
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bygge, grave eller sprenge pa dette sted for & reali-
sere planene. Det ma antas at byggherren kan hol-
des ansvarlig p& dette grunnlag — selv om feil-
aktige eller uheldige disposisjoner fra entreprenos-
rens side ogsd har hatt en viss betydning for den
utvikling som har resultert i skaden.

Inntreffer en skade under gravnings- eller
sprengningsarbeid, vil skadelidte saledes som regel
alltid ha érn ansvarlig & holde seg til, enten bygg-
herren eller entrepreneren. Ofte kan begge vare an-
svarlige overfor ham. Hvem av dem skal da endelig
bazre tapet? Har entrepreneren valgt en faglig uhel-
dig eller uforsiktig fremgangsmate og det er Aar-
saken til skaden, vil han etter alminnelige rettsprin-
sipper ogsa vare ansvarlig, og byggherren kan
eventuelt sgke regress hos ham. Likeledes kan
byggherren holde seg til entrepreneren i de tilfelle
hvor entreprenerens arbeidsfolk har opptradt ufor-
svarlig eller hvor skaden henger sammen med for-
hold som gir entreprenervirksomheten preg av «far-
lig bedrifts. Viser det seg derimot at byggherrens
planer ikke kan realiseres uten skadevirkninger pa
naboeiendom, ma byggherren selv dekke erstatnin-
gen. Disse utgifter ma betraktes som en del av
byggeomkostningene, og kan ikke belastes entre-
prengren. Blir entrepreneren pa forhand eller under
arbeidets gang klar over at byggherrens planer vil
fore til skader og dermed til erstatningsansvar, kan
han imidlertid ikke forholde seg passiv. Han vil
etter kontraktsforholdet ha varslingsplikt i slike
tilfelle. P4 grunnlag av sin faglige innsikt ma& han
vurdere de planer som byggherren og hans konsu-
lenter har utarbeidet. Gjer han seg forsavidt skyl-
dig i en forsemmelse, kan det fore til at han — i
stedet for byggherren — i siste omgang helt eller
delvis ma beare utgiftene ved erstatningsutbetalin-
ger for skade pa naboeiendom.

Byggherre og entreprener har adgang til a treffe
nzermere avtale seg imellom om ansvar og ansvars-
fordelingen forsavidt angar skader som oppstar
ved gravning- og sprengningsarbeider. En slik av-
tale kan selvsagt ikke begrense tredjemanns rett
til erstatning, han kan holde seg til den som er an-
svarlig etter Naboloven og etter alminnelige erstat-
ningsrettlige regler, dvs. han kan ofte rette kravet
mot begge. Avtalen vil imidlertid vere avgjerende
for oppgjoret mellom byggherre og entreprener.

Norges Standardiseringsforbund har utformet et
kontraktsformular: «Alminnelige kontraktsbestem-
melser om utferelse av byggearbeider». Denne
Norsk Standard 401 er nylig blitt revidert og det
reviderte formular kalles NS 401 A. Formularet har
ingen alminnelig bestemmelse om ansvarsfordelin-
gen, men under punkt 14, 3. er sagt: «Blir det under
arbeidet nedvendig med forholdsregler etter Nabo-
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loven eller andre lover og forskrifter som entrepre-
neren ma kjenne til fra sitt yrke, skal han varsle
byggherren om det.»

Normalkontrakten hviler altsd pa den klare for-
utsetning at de alminnelige erstatningsregler skal
legges til grunn i forholdet mellom entreprener og
byggherre, og at det er byggherren som normalt
bzrer ansvaret overfor naboene etter bestemmel-
sene i Naboloven. Enkelte storre byggherrer har
imidlertid utarbeidet egne kontraktsformularer som
klart bryter med denne ansvarsfordeling idet an-
svaret sokes veltet over pa entrepreneren. Oslo
Kommune benyttet séledes inntil nylig folgende
formular: «Entreprengren har a vise den stoerste
forsiktighet under utferelsen av arbeidet, og ma
pase at kravene i Naboloven av 27. mai 1887 blir
iakttatt, og ethvert ansvar etter denne lov pahviler
entreprensren». Oslo Kommune onsket ogsid & be-
nytte dette formular i kontraktene vedrerende
bygging av undergrunnsbanen. Det ville fort til
ansvar for entrepreneren for sprekkdannelser og
settninger pa naboeiendom til baneanlegget, altsa
forhold som byggherren utvilsomt selv ber bzre an-
svaret for. Etter forhandlinger oppnadde da ogsa
entreprengrene visse lempninger i dette kontrakts-
formular.

Jeg har gatt sapass grundig inn pa ansvarsreg-
lene fordi det er disse regler som viser hvilke for-
mer for ansvarsforsikring som man har behov for
etter norsk rett. Det er da tydelig at entreprenoren
vanligvis trenger en ganske omfattende dekning av
sitt ansvar som <«husbonds for arbeidsfolkene og
som utever av en virksomhet hvortil det knytter
seg atskillige faremomenter. Forsikringsselskapene
benytter for disse ansvarsforsikringer de alminne-
lige forsikringsvilkdr av 1959, hvor visse skader
helt er unntatt fra dekning. Forsikringen dekker
saledes ikke skade pa ting som den sikrede eller
noen pa& hans vegne har tatt hand om. I vilkarene
for vanlig ansvarsforsikring heter det videre under
§ 3: «Hvis ikke annet uttrykkelig er bestemt i poli-
sen, dekker forsikringen ikke ansvar for skade pd
ting nar skaden er en folge av sprengnings-, grav-
nings- og pelingsarbeid, ras, jordforskyvning eller
dambrudd». Entreprenoren trenger imidlertid ogsé
forsikringsmessig dekning av sitt ansvar for slike
vanligvis vil forsikringsselska-
pet mot en tilleggspremie pita seg ansvaret. Det
fastsettes en relativt hoy selvrisiko, f. eks. 10 % av
ethvert erstatningsbelop og minimum kr. 500,—.
Denne tilleggsdekning for tingskade kan enten av-
tales under ett for samtlige byggeplasser, men den
kan ogsd ordnes for hver enkelt byggeplass slik at
entreprengrens faste ansvarsforsikring bare dekker
ansvar ved personskade. En slik oppdeling av poli-

tingskader, og
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sene er szrlig praktisk hvis entreprenoren pa en-
kelte byggeplasser gjennom avtale med byggherren
kontraktsmessig helt eller delvis har overtatt bygg-
herreansvaret etter Naboloven. Da ma nemlig for-
sikringsdekningen for disse byggeplasser tilpasses
det saledes utvidede ansvarsforhold.

Norske forsikringsselskaper er meget tilbakehol-
dende nar det gjelder dekning av byggherrens an-
svar i henhold til bestemmelsene i Naboloven. Det
gjelder enten byggherren selv gnsker forsikrings-
dekning eller entrepreneren har fatt behov for dek-
ning fordi han ved kontrakt med byggherren har
overtatt ansvaret etter Naboloven. Endel forsik-
ringsselskaper dekker imidlertid i en viss utstrek-
ning ogsd byggherrens ansvar, men vanligvis bare
pd den betingelse at entreprenerforsikringen og
byggherreforsikringen dekkes i samme forsikrings-
selskap, med samme belop og med samme selvrisiko.
Dermed unngér man tvister og vanskelige oppgjer
i forbindelse med skader som ligger i grensefeltet
for byggherreansvaret og entreprengransvaret. For-
sikringsselskapet benytter sakkyndige konsulenter
som ikke bare gjennomgéar planene, men ogsa folger
med under arbeidets utforelse, og krever planene
omarbeidet eller forholdsregler tatt dersom man fin-
ner det pakrevet. Ofte palegges ogsa forsikrings-
tageren & bekoste undersekelser og vurderinger ut-
fert av Fjellsprengningsutvalget.

Forsikringsselskapet vil beregne en premie til-
strekkelig til dekning av de erstatningsutbetalinger
som selskapets sakkyndige konsulenter regner vil

bli nedvendige og til dekning av risikoen forevrig.
Premien beregnes konkret og vil vanligvis bli gan-
ske hey. Vanlige tariffer har man ikke for slike
forsikringer.

Forsikringsselskapene kan indirekte komme til 4
lope risikoen for byggherreansvaret ogsa nar det
ikke er overtatt ved ansvarsforsikring. Entrepreno-
rene m& nemlig ofte stille garanti overfor bygg-
herrene for at de vil oppfylle sine forpliktelser i
henhold til inngatt byggekontrakt. Slike garantier
gis av bankene og forsikringsselskapene. Hvis en-
treprenoren i sin kontrakt med byggherren har
overtatt ansvaret etter Naboloven, og forsikrings-
selskapet deretter gir byggherren garanti for
kontraktsmessig oppfyllelse, vil denne garanti altsa
dekke et ansvar som normalt skulle pahvile bygg-
herren. Dette er urimelig, og etterat forsikringssel-
skapene er blitt oppmerksom pa faren ved
kontraktsvilkir av denne art, seker de som regel &
gardere seg ved spesiell klausul i garantierklerin-
gen. Entreprenorene er nd ogsé blitt klar over faren
ved slike kontraktklausuler, etterat Entreprenore-
nes Liandssammenslutning har drevet et intenst
opplysningsarbeid. Til slutt kan jeg nevne at Norske
Forsikringsselskapers Forbund overfor Den Norske
Bankforening har tatt opp spersmaélet om & utforme
et normalformular for entreprenergarantier. Tan-
ken er & finne frem til en formulering som bl. a. vil
gardere garantisten mot et ansvar som etter Nabo-
loven og etter alminnelige rettsgrunnsetninger péa-
hviler byggherren.

Avskjed med Vegvesenet.

Vegsjef i Oppland, Bjarne Hoye, fylte 70 ar den
4. juni 1963 og fratradte i henhold til aldersgrense-
bestemmelsene sin stilling 30. juni d.A.

Vegsjef Hoye tok eksa-
| : | men ved Kristiania Tek-
f niske Skole i 1912. Sam-
‘ : \ me Ar begynte han i veg-
vesenet, forst som ekstra-
ingenior frem til 1914. I
disse to Arene tjeneste-
gjorde han i @stfold,
Akershus, Nordland og
Finnmark, samt ved Veg-
direktoratets brukontor.
Fra 1914 til 1917 var han
assistentingenior i Sogn
og Fjordane. Deretter var
han i 1% Aar assistent i
veg- og jernbanebygging
ved NTH.

I 1920 kom Heye igjen inn i vegvesenet og tjeneste-
gjorde som avdelingsingenior, forst i Rogaland 1920—
1938 og deretter i Hedmark. I 1942 ble han ansatt som
overingenior (vegsjef) i More og Romsdal og i 1948 i
Oppland.

Bjarne Hoye har siledes arbeidet i en rekke fylker
og mange er de arbeidsplasser han har hatt rundt om i
fylkene. Interessert og energisk har han gitt inn for
lesning av de forskjellige oppgaver og veert pa farten
bade sent og tidlig.

Nar han né trekker seg tilbake fra sin krevende
stilling, vil han kunne se tilbake pa et rikt arbeidsliv.
Blant kolleger og underordnede er Hoye aktet og av-
holdt, og p& etatens vegne vil vi enske ham et lyk-
kelig otium,

I Den Norske Ingenierforening har Heye veert et
aktivt medlem, og har bl a. vert formann i foreningens
Hamar-avdeling. Han har vert ridsmedlem i Nordisk
Vegteknisk Forbund, formann i Lillehammer og Gud-
brandsdal avdeling av K. N. A. og medlem av K. N. As
hovedstyre, samt medlem av radet i Lillehanimer og
Gudbrandsdal Turisttrafikkforening.
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Dedsfall.

Kontorsjef Rolf A. Gundersen er gatt bort neer 64 ar
g;immel.

Gundersen var leder av Generalfelttoymesterens olje-
kontor fra 1920. Han ble ansatt som sjef for Statens
bilfordelingskontor i Oslo fra 1948 og ledet dette inntil
bilrasjoneringen ble opphevet i 1960. Denne oppgave
var bade vanskelig, slitsom og ofte lite behagelig, men
Gundersen lgste den p4d en mate som vakte alminnelig
anerkjennelse. Fra 1960 gikk Gundersen over i Bil-
kontrollen og ledet til sin ded registreringsavdelingen
ved Statens bilsakkyndige i Sandvika. Her gjorde han
ogséd en verdifull innsats.

Gundersen var et eksempel p4d den dyktige, arbeid-
somme, lojale og redelige statstjenestemann som gikk
helt inn for sitt arbeide. Ved sitt stillfarende vesen
og lune humor ble han avholdt av alle som hadde med
ham & gjore. w.

En stillfarende, men dyktig kollega, konstituert sjefs-
ingenior Rolf Brinch er géatt bort neer 69 ar gammel.

Brinch ble uteksaminert som maskiningenior ved Nor-
ges tekniske hgyskole i 1919. Han arbeidet forst ved
Jernbaneverkstedet p4 Hamar til han i 1920 reiste til
USA. Der arbeidet han i Detroit til 1922. Deretter var
han driftsingenior ved Bjelvo kraftanlegg i Alvik i
Hardanger. Brinch gikk s& over i bilkonsulentvirksom-
het. Han ble ansatt i Vegdirektoratet, bilavdelingen i
1941. I 1946 ble han overfort til innkjepskontoret som
avdelingsingenigr og ble overingenigr samme sted i
1958. Siden 1961 var han konstituert sjefsingenior ved
innkjepskontoret.

I Vegdirektoratet gjorde Brinch en stor innsats bl. a.
i forbindelse med saker vedr. vegvesenets maskinpark.

Brinch var en dyktig og interessert fagmann. Hans
rettlinjede karakter og vennlige vesen gjorde ham av-
holdt av de som kom i bergring med ham. w.

®

Overingenior Rolf Berseth er ded, 71 a4r gammel.
Borseth var Oslo-gutt, men hans interesser 14 utenfor
byens miljg. Etter endt teknisk utdannelse begynte han
i vegvesenet og arbeidet som ingenier i Nordland, Bus-
kerud og Akershus fylker. I Akershus arbeidet han i
25 ar og hans vesentligste gjoremél her var bygge-
ledelse p4 Mossevegen. Fra 1958 var han leder av veg-
vedlikeholdet i fylket.

Rolf Borseth var en meget dyktig vegingenior, inter-
essert i sitt arbeide og et godt og sympatisk menneske.
Han gjorde sin innsats i et tidsrom da vegvesenet var i
sterk utvikling, og han foresto og deltok aktivt i den
endring av vegene som ngdvendigvis matte komme.

Selv satte Borseth kanskje hoyest den tid han fikk
arbeide i Nordland fylke, hvor naturen er imponerende
og befolkningen uhyre takknemlige overfor vegmannen
som er symbolet pa at slitet med bat eller trdkk over
hei og myr er slutt. Men fremheves mi ogsé den maéte
hvorpéa han har ivareattt det almenes interesser i sitt
virke og hans omsorg for at vegvedlikeholdet til enhver
tid var pa heyde med de krav som stilles til dette pa de
sterkt trafikerte veger i Oslos nsermeste omegn. Han
har anvendt sine tekniske kunnskaper pid & lette leve-
vilkrene for dem som bor her i landet. E.18.
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Personalia.

Ansettelser ved vegadministrasjonen i fylicene:

Berit Ragnhild Svendsen som kontorassistent II i @stfold.

TFanny Revang som sekreter II i Akershus.

Edgar Kristensen som ferstesekretaer i Hedmark.

Olav Harket som avdelingsingenier I og Edvard Dall som
oppsynsmann i Buskerud.

Dagfinn Myhren som kontorassistent I i Aust-Agder.

Louis Ofte Pettersen som avdelingsingenier I i Hordaland.

Erling Scherer som sekreter II i Mere og Romsdal.

Knut Olsen som konstrukter II og Aase Skogmo som full-
mektig I i Nordland.

Eilif Os som overingenier II og Ole T. Alm som avdelings-
ingenier I i Troms.

Amnsettelser ved bilkontrollen:
Kristian Gavelstad som sekretar II i Tensberg.
Hans Eide som fullmektig II i Steinkjer.

Vare nordiske kolleger.

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr 5, 1963:

0. Rylander: Siatt trafiksdkerheten i forgrunden.

A. Strand: Trafiksdkerhetsforskningens inriktning.

H. Hansson: Trafiksdikerhetsunderstkningar i Uppsala ldn.

A. Segerros: Motorviagarnas vidg- och landskapsestetiska ut-
formning.

P.-E. E. Bergner: Trafikforskning och biologi.

S. Edholm och B. Kolsrud: Restidsmitningar med fotografisk
metod.

Svenska Vdagforeningens Tidslkrift nr 6, 1963:
S. Nordquist: Trafiksdkerhet i tédtort.
L. Lundeberyg: Vigar och vigbehov inom Uppsala ldn.
S. Erichs: Aktuell planering for bebyggelse och trafik.
Om viégar, trafiksikerhet och forskning. Diskussion.
S. Fahlgren: Rationaliserade skogstransporter.

Dansk Vejtidsskrift nr 6, 1963:
..E. Renstrup: Ruderanleg.

T. Rallis: Om operationsanalysens anvendelse ved vejbaners,
fortoves og pladsers udformning i forhold til trafikkens krav.

Danslk Vejtidsskrift nr 7, 1963:

Aa. Nielsen: Vejmaterialefabrikker og stev.

P. Milner: Den automatiske motorvej.

T. Rallis: Sjette internationale studieuge for
teknik i Salzburg.

ferdsels-

Nummererte rundskriv 1963.

Nr 12 18. februar 1963 til politimestrene og Statens bilsak-
kyndige ang. motorvognforskriftene § 42, Tredje ledd — Be-
grensning av fererkorts gyldighet nar fererprove forst bestas
etter flere forutgiaende prever.

Nr 13 22. februar 1963 til vegsjefene ang. ombygging av
bruer, forsterkninger og breddeutvidelser.

Nr 14 7. mars 1963 til fylkesmennene og vegsjefene ang. ut-
gifter til eiendomsinngrep i 1963.

Nr 15 9. mars 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang.
dispensasjon for motorvogner — Kjering med redusert last.

Nr 16 13. mars 1963 til vegsjefene ang. grunnlag for ut-
arbeidelse av bruprosjekter.

Nr 17 14. mars 1963 til vegsjefene ang. konlferanse om
administrasjon og lederspersmal for embetsmenn og heyere
tjenestemenn.

Nr 18 15. mars 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige
ang. kjep av tjenestemerker til statens post.

Nr 19 22. mars 1963 til vegsjefene ang. ferjeleier.

Nr 20 28. mars 1963 til vegsjefcne ang. geologiske under-
spkelser i 1963.

Nr 21 1. april 1963 til vegsjefene ang. arbeiderstatistjkk,

Nr 22 18. april 1963 til vegsjefene ang. varsling ay veg-
arbeid. Tilleggsmelding til rundskriv nr 58/62 Vk vedr. yars-
ling ved hevling under punkt B.

Nr 23 24. april 1963 til fylikesmennene ang. klassifisering av
fyvlkesveger i henhold til den nye veglov.

Nr 24 3. mai 1963 til vegsjefene og de bilsakkyndige ang.
subsidicering av kantinedrift i staten.
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