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OVERINGENIØR PETER LANDMARK 

dØde den 2. oktober d. a. Han var den ældste 
av de gjenlevende ældre veiingeniører og hadde i 
over 47 aar arbeidet i veivæsenets tjeneste, den 
længste tid i Hordaland fylke, hvor han siden ISY-1 
var overingeniør (amtsingeniØr). Fra I. januar 
1920 tok han a vsked fra denne stilling. 

Da overingenør Landmark den 31. mai 1918 
fyldte 70 aar skildret overlærer Stenberg i «Tek­
nisk ukeblad» hans virksomhet som veiingeniør i 
fØlgende ord: 

«Landmark fik sin ingeniørutdannelse ved Chal­
merska lnstitutet i Gøteborg. Han tilhprte et 
ladd ingeniører som har sat varige merker i vart 
lands tekniske utvikling saavel i administrativ som 
i rent faglig henseende. Som ganske ung bc­
gyndte han i 1872 sin virksomhet i Statens vei­
væsen, og veiingeniør har han vært med liv og 
sjæl. 

Overingeniør Landmark begyndte sin praksis 
som ledende veiingeniør i Røldal. Denne avsides­
liggende fjelddal mellem Odda og Haukelid var 
den gang uten veiforbindelse med utenverdenen. 

Befolkningen laa svært tilbake, hadde daarlige 
huser og ff)rte i det hele tat en kummerlig til­
værelse. Den nye vei bragte en fuldstændig om-­
kalfatring av disse forhold med sig, og veianlæg­
gets bestyrer maatte i stor utstrækning optræ som 
misjonær for den nye tid. 

Ingeniør Landmark maatte ta sig av de utro­
ligste ting. Han maate lære RØldØlene at bygge 
ordentlige huser, han maatte ta sig av gaards­
bruk og kvægdrift. Han blev i det hele tat i 
cienne tid RØidals faktotum, til hvem alle saa op 
og hos hvem alle søkte raad. Der gaar endn11 
frasagn om den utmerkede maate hvorpaa Land­
mark løste sine mange opgaver; og da veien var 
færclig, kunde man med tilfredshet se hen til et 
reformert, velstaaende og blomstrende RØidal. 

Senere virket han omkring i Vestlandets for­
skjellige distrikter og fandt rik anledning til at 
utfolde sin tekniske dyktighet, sin uforfærdethet 
likeoverfor vovelige veiforetagender og sit initia­
tiv til at beseire store vanskeligheter. Der kan 
vel neppe tænkes et fjeldterræng stygt nok til at 
kunne avskrække overingeniør Landmark fra at 
føre et moderne veianlæg frem gjennem de meget 
ofte utilgjængelige partier. 

Veianlæg som Bratlandsdalen, Vøringsfossen, 
Bergsdalen, Tokajelet m. fl. vil til alle tider staa 
sc,m ærefulcle minder om Landmarks fremragende 
evne til at finde dristige, men brukbare traceer, 
og om hans sjeldne dyktighet under planenes 
2:jennemførelse. Det voldsomste terrænrr formelirr 
'-J • b h 

øvet en uimotstaaelig tiltrækning paa hans natur. 
Han mente antagelig at «vanskelighetene var der 
for at overvindes»,· og dermed fremad med energi 
og godt mot. 

Man maatte ofte tænke paa et veritabelt «berg­
trold» naar overingeniøren, trodsende alle tekniske 
hindringer gav sig i kast med at flytte «Norriges 
stolte klippeborge». Det maa imidlertid straks sies 
at forsøket faldt heldig ut og at praktfulde vei­

anlæg nu viser hvad vor tids fremskredne teknik 
kan yde paa veibygningens omraade. Hændte det 
nogen gang at vanskelighetene kunde synes altfor 
store selv. for en Landmark, rystet han kanske 
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betænkelig paa de «Skipper Worseske» orkan­
bØlger, men om at gi sig var der ingen tale: 
«Saken maa og skal gjennemføres», og dermed 
blev det. Ja, Landmark ·var «det friske pust fra 
marken», riktig en type paa en habil og u for­
færdet veiingeniør. Han hadde mange interesser 
ogsaa utenfor sit egentlige fag. Han forstod me­
get tidlig betydningen av vore gruber og vand­
fald. Allerede i 80-aarene virket han for saa-

danne foretagenclers gje111H.:mf<)rebe. 0111 dd c11d 
tok lange tider fiJr al111e11'1ek11 kunde opf.itte 
hvilke værclicr elet her dreiet sig 0111.,, 

Foranstaaencle linjer gir os billedd av ve1-
ingeni1lren Landmark saaleclcs som vi 111i1HIL-s ham 
nu cia han er gaat bort. H:lll har i sit la11ge vei­
byggerliv utfiJrt betyclningsfuldc arlwidL"r st,111 vil 
gi ham en fremskutt plas i vort veiv,�·sL·ns historie. 

SNERYDNINO FOR AUTOMOBILTRAFIK I SØR-TRØNDELAG FYLKE

Av overingeni9.lr A. Ro ie. 

I Sr6r-Trøndelag fylke har eler kun i liten ut­
strækning vært gjort forsøk paa at holde veiene 
aapne om vinteren for biltrafik utenfor nu si!;r•� 
vinter en kort tid veien Heimdal-Moen og hele 
vinteren Hell-Selbu for den statsdrevne fors�lks­
bilrute paa sistnævnte veistrækning. 

Her er gjennemgaaende en merret sterk opi-
. b mon blandt landbefolkningen mot at snebrØitnin-

gen sker saadan at bilene kan komme frem paa
veiene om vinteren. Dette skyldes flere grunder.
bl. a. at landbefolkningen vil ha et meget tykt
lag sne paa veiene for at slædefffret ikke skal gaa
bort Yed de her saa almindelige tøveirsperiocler,
og vi_dere vil brØitingen med tildels gammeldagse
dc;arlige ploger og selv med almindelige Teien­
rloger kjørt med hester bli tung, naar man skal 
holde det for biltrafikken nødvendige tynde sne­
dække. Her kjøres i almindelighet plogene «langt 
oppi» sneen, og naar det ved enkelte anledninger 
av Veivæsenet har vært krævet at plogen skal 
kjøres nedtil, saa fremkommer der altid lange 
avisoverfald og herredsstyreprotester. N aar eler 
saaledes er et meget tykt snelag paa veiene 0g 
en bil saa forsøker at forcere sirr frem blir det 

I 
naturligvis meget dype hjulspor 

0

efter bilen, og 
naar saa slædene kommer lastet saa vælter de 
uyægerlig. Disse motstridende in�eresser er selv- l.
fr-llgelig tilstede ikke bare her i fylket, men de 
vil være tilstede overalt hvor utviklingen gaar 
1111::re over til transport med motorvogn. Man kan 
vel som en almindelig betraktning si at veiene 
rLndt Trondhjem kan trafikeres med bil saa at 
si hele vinteren, men for de fleste indkjflrselsveier 
til byen ikke mere end en mils længde utenfor 
denne. 

Om vinterveivedlikeholdet Hell-Selbu er der 
avgit følgende rapport av driftsbestyreren for 
den statsdrevne forsøksbilrute: 

Før Selburutens aapning for drift 9. november 
1925 foretokes i oktober nogen brØitning med 
hester og med en l ton Nash og en 2· ton Nash 

trækkencle -i tandem en stor Teienplog. DL"n gocle 
kj(,jrebane· som fremkom blev dog under et tpve1r 
i5dtlagt av tr�lasttrafik med printte biler. !<ort 
fiir rutens aapning incltraaclte frost og de frosne 
hjulspor efter mindre gummidime11sjoner bevirket 
at veien ved rutens aapning var i en yttesrt slet 
tilstand. 1 november var veiret sterkt omskiftt:ncle 
fra ts,jveir til kulde. 1 slutten av maanecle11 ind­
traadte snefØike og delvis sterkt snefald. Den 11ye 
F. W. D .. U. 95 benyttedes til kombinert god:-­
trafik og.-brØitning med saavel )åveraasens plog. 
isplog som Teienplog. , . 

Desember incltraadte med --c- l 6 ° C. og fln­
kornigt snefalcl. Veivæsenets F. W. D. U. s:.;..J 
blev sat ind i snebrfbitningen. Fra 12.-1..J. de­
sember lokalt snefalcl over Selbuskogen. Tempe­
ratur --c- 26 ° C til + 30° C. 16.-19. desember 
sterkt snefald, s;1estorm, temperatur ...;- 17 ° til -:- 26.

0 

C. Begge F. W. D. biler inclsat i kombinert gods� 
trafik og brøitning nat og dag. Fonda1111else11 va, 
generende. 21. desember indtraaclte atter snefalcl 
som varte til utpaa aftenen 24. desember, men 
veien blev holdt i mf.5nsterYærdig stand med Te1en­
plogene. 

l januar og februar var veiret koldt o.� hlæ­
SE:ncle med litt nedbør og dette maa an�l'.es som 
særlig heldig for ruten, da veivæsenets I·. W. D:
U. 834 i hele januar var i11dsat i verkstedet foi 
paamontering av l<norrbremser. Der var i be�?e 
maaneder særlig generende fo11clan11clser. I d1�:e I)
fondannelser har Øveraasens forplog, efter.at den !
i h[bi grad var forsterket, vist sig uundværlig .. 

Mars maaned blev den stc\rste paakjend11ig 
ruten har hat denne vinter. Der incltraaclte (o 
overordentlirr tuno-e snefald rned stor111 4.-5. og 

'"' ,,.. · 200 'rll11.-14. mars med henholdsvis 8Q. cm U" c ,tsne med fandannelser 300---400 cm snl'dybde. De 
lykkecles at undrraa driftsstati-s nien-aet siste sne­
fald var saa st�rt at en F. \\'. D. bil ikke var 
istand til at trække Teienplorren. H\-is man me? 
en gang hadde sat ind begQ:e F. w .. D. biler t1l 
at trække Teienploc:en i tanciem vdde dette ha 
vært ensbetydende � med driftsstans. idet farten 
maatte bli for liten for at kunne opretholde per­
sonruten. Man maatte ela helt oml:'2gr,e program­
met for brMitninaen som blev utfprt paa den 
maate. at F. W. "'D. U. 95 med den forsterkede 
Øveraasens forplog hele tiden gik like foran per­
sonbilen for at br9.lite vei for denne. Godset blev 
befordret med U. 95. Veien blev paa denne maate 
meget smal under snefaldet. Efterat snestorme!1 
tok av sattes begge F. \V. D. biler i tandem til 
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OVERSIKT OVER Bl�01TNINGSOMKOSTNINGER DRIFTSAAIJET\ 1925-26 
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Nord-Trøndelag: 
197 1155 564 Ikll-Vinsmyr 3i0 66U 3.?4 3.?70 34.9 I 5 I O 35 .?I 156 

�M-Tnmdelng: 
365 171 S 1048 14.? I 

Vinsmyr-Ncsta 

Ialt 562 2873 1612 1791 

at trække .de1_1 sture Teienplug. Efter :� dagers 
uavbrudt kJonng lykkedes det atter at faa veien 
mellem Hell og Selbu i fuldkummen stand om­
end naget smal paa sine steder over Selbuskogen. 
Under snestormen hrak bakakslene samtidig- ·paa 
hegge F. V./. D. biler""o'g s�fvifet· av· reservemateriel 
vil være indlysende. 

Saavel gods- som persontrafikken h"r hele 
vinteren gaat uten avbrytelse med forsinkelser kun 
under særlige ondartede fifrefald og det siste sne­
fald i mars. Personalets holdning har vært 111\i!1-
sten-ærdi(T , 

h>vrig.' henvises til ovenstaaende tabellariske 
oversikt over omkostninger m. v. 

Av de 4310 bilkilometer utf0rt hq>itning er 
2310 bilkilometer utfs>rt uten samtidig at ta gods 
med bq5itningsbilen. Den samlede indtækt av 
gods befordret owr de resterende 2000 bilkilo­
meter i kombinert �ods- og snebn>itning er 
2000 X 0,917 == kr. 1834 (samlet indtækt pr. 
J,ilkilometer godstrafik er ihHge statistikken 
91,7 rsre pr. bilkilometer, indbefattet indtækt av 
veihold 23,8 øre pr. bilkilometer). Den samlede ut­
gift til at befordre dette gods er dog 2000 X 
1,28 == kr. 2568 (samlet utgift pr. bilkilometer 
godstrafik er ifØlge statistikken == 128.4 Øre pr. 
bilkilometer, indbefattet utgift til veihold 44,6 øre 
pr. bilkilometer). I virkeligheten har altsaa ruten 
et underskud paa kr. 2568 + 1834 == kr. 734
paa befordring av gods disse 2000 bilkilometer. 
Dette underskud skriver sig fra, at erstatning 
for veihold har vært utilstrækkelig og skaffet ru­
ten en merutgift paa 44,6 + 23,8 == 20,8 pre paa
hver bilkilometer i godstrafikken pr. 30. april 
1P26. 

Veivæsenet i S�jr-Tqjndelag kan ikke være 
tnig i den av driftsbestyreren opsatte opstilling, 
idet der efter veivæsenets opfatning maa fratræi:­

kes omkostningene ved bqiitningen de indtækter 
ved godsbefordring som bilruten har hat av gods 
som er transportert med de samme biler som fo-
1 etar brØitningen. Videre er den samlede brØit­
ning efter veivæsenets opfatning muligens blit 
noget kostbar. Foruten de i driftsbestyrerens op-

1226 324 610.? 6S. l 2800 65 19 321 

1886 648 9 �-., I 100,0 ! 4310 100 -Hl 
I 

234 �'- I 

gave anf�irte omkostninger kommer der til 15·-13 
arbeidstimer av veivoktere som er betalt av vei­
vtesenet direkte. 

Veilængden er efter netop foretat Iængde­
maaling 37,3 km, hvorav i Nord-Tq:5ndelag 19,5

km og Sijr-Tqindelag fylke 17,8 km, men Iæng­
dc:n har hittil vært regnet for -W km med 20 km 
inden hvert fylke. 

For at spare bq5itning blev der hpsten 1925 
opsat sneskjermer paa de steder hvor man kunde 
forutse fok. I Nord-Tqindelag er disse sneskjer-
111er utf�irt av lemmer av bord; i Sµr-Trpndelag 
er der delvis anvendt bord og for en stor del 
kvist, flettet i gjerdetraad; kfr. <<Meddelelser fra 
Veidirektøren» nr. 5 - 1926. Det viste sig :.t 
disse sneskjermer gjorde meget god nytte, men 
selvfølgelig var der ogsaa flere steder hvor s11 <�­

faldct Yiste at det kunde vært bra delvis at ha 
hat flere skjermer og delvis at ha plasert skjer­
mene noget anderledes. Paa den værste snestræk-
11ing, nemlig i Tømmerdalen, kommer snefonnene 
som regel med østenvinden - landvind - idet 
det er denne vind som danner skavlene mens 
sneen falder jevnt ved vestenvind. I mars var der 
imidertid en styg stormperiode fra vest med me­
get sne, og da fik man andre skaveldannelser. 
Hvorvidt disse for nogen del hadde kunnet for­
hindres ved transportable flytbare skjermer er det 
ikke godt at ha nogen mening om nu. 

Det fprste snefald paa denne vei kom i okto­
ber maaned med 30 cm vaat sne og det var før 
bilruten var kommet igang og tør der fandtes no­
get maskinelt brØitningsredskap. For ikke at faa 
fastkjørt denne fprste sne blev der straks kjµrt 
almindelig Teienplog med hester. Efter at bil­
rnten hlev aapnet for drift den 9. november 1925 
cvertok den snerydningen, og der blev av vei­
væsenet i de to fylker stillet til raadighet to 
Teienploger _1_1_1�d Akre-,.utstyr, en isplog og e,1 
Øveraasenplog."- · UtrØmning av den første hestc­
brØitning blev utført med to mindre lastebiler som 
blev spændt i tandem foran Teienplog med Akrc­
litstyr. som blev kjørt med en gjennemsnitsfart 
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av 6 km pr. time. Senere blev eler brukt av rle 
store F. W. D. lastebiler paa 3 ton med lufi­
gurnmi, hvor Øveraasenplog var paasat foran og 
hvor man delvis hektet til den store Teienplo;J 
og del,.-is kjØrte denne særskilt med en anden 
F. W. D. 3 ton bil. 

Efter brøitningen i mars viste det sig imid­
l(·rtid at kraften blev for liten til utrr5mning av 
de voldsomme snebærmer og de to 3 ton F. \V. D. 
biler blev cia sat i tandem foran Akreplogen og 
dennes rømmelem blev forsterket, men da to!, 

/ man ogsaa 2 m h9Jie snebærmer. F1·lr man spændle 
I de to store biler i tandem hadde man knækket 
I b2kakslen paa begge ved at forsere hver enkelt. 

Foruten denne utkj9fring blev det ogsaa npd­
vcndig paa endel strækninger at spa ut endel h55ie 
skavler. Det samlede anta! vognkilometer bqJit­
ning i mars er av ruten opgit til 1472 og det sam­
lede anta! for vinteren er 4310, hvorav dog 2000 
er med delvis godstransport. Utgiften for brflit­
ningen, naar man regner længden 40 km og ikke 
regner noget fra paa indtækten ved godstrans­
porf paa den ene side og intet regner til for vei­
vokterarbeidet paa den anden side, vil bli i gjen-

11e111snit kr. 2:q.:m pr. km ruk. Herav l'r ;1v rutc1: 
opgit at falde kr. :QJ pr. k111 imkn Sur-Tro11delag 
og kr. 156 pr. k11t inden Norci-Trondelag. 

Man maa�i_...ill._,_".'.i_�t�r�_11_s hqlitning gil< utmcr­
ket,_!.2.E�L-der_ i.l<ke var driftsstans og heller ikke: 
a)�g_� ___ t.Ll)eJcl.._ trocls den sv;.,cre paai<jcncling av
h,1adc folk og materie!, særlig- under snestorn1e11
i mars. Bq5itningen mener denne rutes chauffi5rer
h5jr foregaa paa den maate at der kjsirer en bil
f5,rst med Øveraasens forplog og derefter en c111"
dl'11 med Teie11plog efter, eventuelt forspændt to
lliler, hvis særlig sterkt snefald. Da 0veraascns
plog har vært meget for svakt konstruert er den
st<1dig forsterket, og selv i den forsterkede form
har disse chauff5lrer ikke turdet ha denne plog
paa personbilene i tungsnecn av frykt for at hele
plogen skulcle kqllle sig sammen under bilen.
Denne bilrute ligger utvilsomt i et meget vanske­
lig sneomraadc, og pqlve11 har allerede nu visl
at det egentlig ikke er nogen telrnisk vanskelig­
het at holde rute11 aapen selv ved store snefald,
- men det koster e11d11u relativt meget, naar det
ikke er stifrre trafik end den man her har hat.

DE BADISKE LANDEVEIERS TILPASNING FOR 

AUTOMOBIL TRAFIKKEN. 

Av oberbaurat Ca s s i  11 o n  e, Karlsruhe 
« Verkehrstechnik», hefte 41, 1925. 

Kortfattet gjengivelse ved avdeli11gsingeniør R. B �5 r s c t h. 
lndho/d: Veienes tilstand paa grund <1v 

forsømmelser i vedlikeholdet under ].:;·;?en 
og i aarene efter krigen, av man.�el r:ia 
tilstrækkelige pen_gemidler. Trafikuivik­
lingen og dens f9Jl!rer. Forholdsregler for 
at tillempe veivedlikeholdet og omkost­
ningerne. 

aarene 1908 til 1913 blev der aarlig i gjen­
nemsnit anvendt 125 700 m• puksten paa 3043 km 
samlet længde eller gjennemsnitlig 41,3 111' paa 
kilometeren. Dette kvantum redusertes paa grund 
av de indskrænkede pengemidler og vanskelig­
hetene med at anskaffe materialene og faa arbeidet 
L:tført under verdenskrigen i aaret 1918 til 12,5 111' 
pr. km, er senere steget til 22, 1 å 28,8 1113 i de 
fØle-ende aar indtil 1924, og utgjør dermed kun 
53.5 å 69.7 % av forbruket i aarene før krigen. 
Det samlede forbruk i tiaaret 1914-1923 utgjf,r 
514 000 m3 puk. Det er klart at en saadan reduk­
sjon som i længden ikke vil kunne taales under 
almindelige forhold, maatte virke 95delæggende 
paa de overordentlig sterkt trafikerte landeveier i 

ttappeomraadet og ved felthærens hjemmarsch, 
hvorfor det er paa hpie tid at man nu griper 
kraftig ind for at raade bod paa skaden. Fore-
l91big er det dog kun 670 km landevei hvor der 
arbeides med fornyelse av valsedækkct. 

Hertil kommer den overordentlige utvikling som 
automobiltrafikken har gjennemgaat. Fra 1913 til 
1923 er antallet av personhiter gjennemsnitlig okrt 
fra 11,4 til 18,7 og lastebilene fra 2,6 til 18,0, 
el. v. s. henholdsvis 1,5 og 7-dobbelt. Dette C'f 
gjennemsnitstal; paa enkelte sterkt trafikkerte vei­
strækninger hvor man har notert en betyddig stei"­
kere tilvekst, blir disse tal langt ove:·trl!ffet. 

Dog er ikke bare antallet av trafikere:11d:� kjpre­
tr-lier men ogisaa deres vekt og hastighet av av­
gjrfre11cle betydning. Ved sammenlii::-n:ng :1v ''f:V.t­
forholdene er antat som midlere ·,cek! · 
et enspænderkjØretr1i, iberegnet trækdyret 

G, == 1,5 t,)n 
en personautomobil med passagerer G, = 1,3 �, 
en lasteautomobil iberegnet lasten G, = 6,0 » 

Derav faar man den daglige gjennemsnitlige 
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hruttotr;ifikla:,;t,') som ved den uhlandecle trækdyr­
fr;ifik i IHliO utgjorde 150 ton og i 1880 207.5 ton, 
til at va:re: 

staar 1:ingt tilbake for, maa mnn nemlig regne 
med en fortsat stigning, kfr. fsjlgende t;ibel: 

Anta! 
for I !108: 1 oox 1.5+ 3,5X 1.3+ 0,3>..6 = 2-16.-1 ton Aa,· Land automobiler 

Atllal incllJ. 

J)l'. I.Jil 

for l!l'.W: 153X 1.5+ 8.2Xl ,3+ -l,2X6 =2fi5.-I » 
for 1()22: 15.'lX 1.5+ 1-l,5X l,:1+15,0X6 =3-1:),8 '> 

for I !l'.23: 15!lX 1,5+ 18,7X 1.3+ 18.�1x6 = 376.2 » 

I f•2..J Tyskland 192 oou 316
1�·20 Frankrike 4-15 coo 90 
1923 England 6-B 000 70 
192..J 

Den 1ldelæggende virkning og dermed ogs;i;i 
veida.:kkels beskadigelse og opslitning vokser mecl 
hastighetens kv;iclr;it. Der ltegges nu et he:-temt 
midlere forhold til grund for «slitningsf,,Jdoren» 
og likes;ia for hastig-heten, nemlig-: 

U.S. Amerika 17 880 000 6 

antallet ;iv Særlig maa man regne med at 
lastebiler vil pke, da de med tkn nuværende ut­
vikli11g ikke alene vil virke som formidler ;iv 
fjL'rntrnfikken til jernbane og dampskib, men og­
saa til en viss grad træ i konkurranseforhold til 
disse, motarbeide storbyenes stadige vekst og lette 
bygningen av boliger og fabrikker ute i land­
·distriktene.

Slit11ings­

fakto1· 

I. for enspænder med mindre gode
fjærer, sterke hjulstilt paa grund
av stive jernbeslag. slket slitasje
paa banen paa grund a\· træk-

2 

dyrets hovjern ................... .. 
for personautomobiler med gode 
fjærer, stor elasticitet i vogn-

2 

11:tsli r::hct 

pr. time 

v,=-1 km. 

stellets fjær:inordning ........... . v,=25 km. 

�- for lasteautomobiler skulde 
egentlig den samme «slitnings­
faktor» anvendes som ved træk­
dyrkj1lret1ji med henblik paa fjæ­
ringen og de mindre ela:-tiskc 
gummiringer. Men av hensyn til 
de her indfsfrte forbedringer, 
særlig luftgurnrniringene, sættes 
disse værdier til ................ .. v,=15 km. 

Virkningene av kjpretpiene staar da i f1Jlge11de 
forhold: 

2 . G, . v.' 
2 . 1,5 . 4' 

eller I : 17 : 28. 

G, 
1,3 

\-,· : G, . v,' 
25' : 6 . 15' 

Herav kan veislitet beregnes. Veislitet repræ­
senterte for 100 trækdyr i aarene 1908-14 et 
midlere aarlig pukforbruk av 14,75 m•. Lignende 
mængder viser direkte franske maalinger i de 
s�,mme aar med 15 111' vogeserbasalt og ved en 
maaling for en 1-aarsperiocle \Viirttemherg 
I G,8 m' porfyrpuksten. 

Det beregnede veislit (der Verkehrswert) er fra 
1914 fpr krigen til aaret 1921 steget fra 406,4 til 
I 006,5, altsaa vokset til det 2 Y2 -dobbeltc. i\1en 
d<::rved er den opadgaaende bevægelse paa ingen 
111nate naad til nogen avslutning. Efter kje,1ds­
gjerningene fra andre land, som Tyskland end1111 

') Vistnok 2. 

Ut fra snadanne betraktninger foreligger den 
pa;itrængl'nde nødvendighet grundig at forbedre 
ckn mindre gode tilstand hvori veiene er kommet 
og hvori de ikke mere kan tilfredsstille selv de 
beskedneste fordringer, og ikke alene redde dem 
fra fuldstændig forfald, men ogsaa utstyre dem 
sa:iledes at den kommende trafiks sikkerhet blir 
tilgodeset. N\en ogsa;i ved trafikkens betydning 
for det offentlige liv maa man \·ed bestemmeisen 
av de forholdsregler som bµr træffes ta hensyn 
t!I de ugunstige rllwnomiske forhold som for tiden 
r,iader. Av den grund rnaa anlæg av særskilte 
automobilveier paa forhaand bortfalde, da saa­
d;,nne nærmest maa betegnes som luksus. Der 
kan s;ialedes kun bli tale om 1Ithyg11ing og til­

pasning av de f orhaandenværende landeveisruter 

saa de bringes i brukbar stand for automobil­
traf ikken, likesom veiene ved siden derav i ut­
strakt maalestok maa tjene den øvrige færdsel, 
som efter de foreliggende oplysninger om trafik­
forholdene er av den betydning at den ikke bpr 
forsømmes. Og her blir det ikke i første rækh 
spr1rsmaal om den teknisk set mest fuldkomne IØs-
11ing, men om statens finansielle stilling, saaledes 
at rentene av den anvendte kapital holdes inden 
rimelige grænser. 

Der kan derfor for den blandede trafik kun bli 

tale om at anvende enkle, varige veidækker, nem­
lig brolægning med store og sniaa sten samt valset 

pt:kstensdække med behandling, idet man gaar ut 
fra den grundsætning at indenlandske materialer 
i fprste række maa komme til anvendelse. Hertil 
er ogsaa at regne den tjære som faaes som de­
stillat a,.- kul; denne tjære anvendes andetsteds i 
stor utstrækning. Fra de fµr verdenskrigen an­
lagte tjæreveibaner med de forskjelligste bygge-
111aater har man i Baden gjennemgaaende ingen 
gode erfaringer. De har ikke holdt hvad man 
ventet og har vært temmelig kostbare. Enkelte 

strækninger kunde overhodet ikke brukes og 
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maatte som trafikbeskadigende avbrytes og er­
stattes med vandbundne valseveidækker. Seiv om 
ogsaa uheldene for en stor del skyldes det mang­
lende veivedlikehold i krigsaarene, da ingen tjære 
var at faa og hvor det ved kortere strækninger 
ikke lØnnet sig at anskaffe de npclvendige rna­
skiner, saa vil der bare kunne bli tale Olll vicl:'.re 
fors9jk, især med de utenlandske I11aterialer bi­
tumen og asfalt, naar disse paa grund av e11 
betraktelig prisstigning paa de indenlandske 111a­
terialer a\- 9jkonomiske hensyn virkelig kan kon­
kurrere. Betongveier ser man her bort fra, dels 
fordi de passer mindre for vore forhold, dels og­
sz,a av sociale hensyn for at skaffe rikelig adgang 
til arbeide for arbeidsløse, idet anvendelsen av 
maskiner og arbeidsmetoder solll kræver særlige 
fogarbeidere mest mulig b9jr indskrænkes. 

Naturligvis er der anstillet omhyggelige bereg­
ninger til fastsættelse av 111nsomheten av de fo;._ 
skjellige veidækker paa grundlag: av priser for 
krigen og nugjældende samt en middelpris med 
5 o/r, 10 % og17,5 % forrentning under hensyn­
tagen til de aarlige utgifter til vedlikehold, ma­
tuialanskaffelse, hjælpearbeide og arbeidslØn. 
Herav er fremgaat, at med de nuværende priser 
og den hØie rentefot er det enkle «vandbundne> 
v.alsepukstensdække selv med kun en \-aarig va­
nghet den billigste veivedlikeholdsmaate for kj)re­
banen. Men et saadant veiclække er neppe fcl r
færdig fremstillet, fØr fra den første dag av· i
stadig stigende grad maa s9jrges for utbedring av
de opstaaede skader, saaledes at stenbrolæanino
. 

� b 

1 et saadant tilfælde snart blir paatrængende .iØd-
vendig, selv om den blir dyr. Ved siden av ut­
giftene til veibanen kommer nemlig ogsaa i be­
traktning vedlikeholdet av trafikantenes kj16ret11ier, 
hvilket ikke uI11iddelbart lar sig talmæssig beregne, 
men kun skj}jnsrnæssig anslaa. Gode veibaner til­
later en sterkere belastning eller e11 lettere bygr,e­
maate av kjøretr6iet likesom sti6rre hastighet med 
samme trækkraft og dermed altsaa en besparelse 
i transportomkostninger. Ikke mindre er vedlike­
holdsarbeidene paa vognstel, aksler, fjærer, hjul 
og beslag. Specielt blir varigheten av automo­
bilens motor forlænget og ved sikrere styring blir 
a1:tallet av skader og ulykkestilfælder redusert. 
!v'.ernmkostningene ved gode kjørebaner blir igjen
rikelig 111dspart ved de derav Økede Økonomiske 
fcrdeler for omsætningsforlzoldene, da enhver for­
bedring i trafikmidlene tjener til at gjiJre de be­
fordrede varer billigere. Det vilde derfor heller 
ikke være ur etfærdig om de trafikanter som bru­
ker veiene ogsaa bidrog til dækning av saadanne 
merutgifter. 

Værdien av de pr. 1-7-1924 i Baden eksi­
sterende kjØretØier 111. v. anslaaes til: 

4067 motorcykll:r. -l2U2 pcrso11- O/.!' 
2132 lastehiil'r .............. .. 7tl 111ill 1\\ark 

250 000 kh\rt:11\it.:r fur tr,1.:kdyr vcd 
en bcstand av 6-l ()()li hc,;!er, 
350 000 kj(lr og :n ()()() okser 2(K) » 

trækclyrene selv I(}( J » )• 

tilsammen: :nu mill. Mark 
Hvis eler nu til vedlikehold av disse trafikmit!ln 

hvert aar avsættes I Y] '/, mt.:d :"J,7 111illiu11er Mark, 
saa vil derved tre fjercledt.:il'r av dt.:11 .iarligt: ut­
gift til vedlikehold og forbedring a\· landevl'il'ne 
være dækkct. Og l.'nclnu er heri iklu.: t.it h1:nsy11 
til værclien av ele langs veiene heforclr1:de varer; 
denne kan man anslaa til 1100 millionn Mark. 
!·'egner man en beskadigelse av vari.:ne under tram:­
porten til 0,5 '/, paa grund av et utilfredsstil­
lende veivedlikehold, saa vilde e11d ydt:rligerl.' :?.
millioner Mark være spart ved fuldkonrne vei­
baner.

For tiden naar omkostningene ved stenbrol:eg-
1'ing det dobbelte av pukstensdækkets pris. Gjen­
i11dtrær prisforholdene (ikke prise11e selv) fra 

I 
a,1rene f9lr krigen mellem disse to veidæksmctockr, f /! E 
saa vil elet vise sirr at smaabrolægn111g med 4 til .�,

· "t,) ',..,.
I Yz-aarig vai 1ghe0er mere 1Jko110111isk end puk- :·I/ 
sknshane, og ved den laveste av oven11ævnte , /, { 

� grænser blir alminclelig stenbrolægning mest <lko-i 
1,omisk. Men tiltrods for dette resultat av de a11-
stillede beregninger vil man dog indskra�nke sig 
til stenbrolægning paa strækninger med stor og 
tung trafik i de flate landsdeler og i11den landshy­
btbyggelsen, men foqjvrig i det væsentlige bi­
b('holcle fremtidig det valsede overflatetjærede 
pukstensdække, hvor tjære er paa sin plas, særlig 
paa veiene i fjeldegne. Paa de mindre trafil<erte 
vtier vil endog vedlikehold efter «!lekkemetoclen;, 
ogsaa Illaatte brukes. 

Til forbedring av veinettet i Baden vil eler i 
de 11æstc 10 aar gaaes frem paa f11lgende maate: 

l . Av de 3030 km landevei vil ele hoveclvei­
strækninger som særlig er utsat for sterk trafik, 
ialt 500 km, bli forsynt med stenbrolægning, 
2 750 000 m'. Derav falder omtrent 320 km paa 
gjennemgangsniene, av hvilke bl. a. landevl'ien 
N I Frankfurt-Basel fra den nordlige lanclsgrænse 
til Offenburg vil bli forsynt med stenbrolægni11g 
i en samlet længde av 155 km. Hertil kommer 
talrike veipartier gjennem bymæssig bebyggelse og 
foruten gjennemgangsveiene viktige veistrækninger 
gJennem dalstqåk, hvor vedlikeholdet falder van­
sl<elig. Arbeidets fordeling sker saaledes at der 
i de første aar utbedres 25 km pr. aar, rne1:s 
længden stiger til 60 km i de siste fem aar. 

2. 2100 km vil ogsaa fremtidig bli vedlike-
hoidt med dampveivalse, og 430 km mindre vik­
tige veier blir vedlikeholdt efter «flekkesystemeh-. 
Paa disse tildels sterkt medtatte strækninger skal 

': 
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111.in for raskl'rl' at faa utbl'dret dl' grovere skadn
i elt: 11:l'st<: s<:l,s aar anvencll' som erstatning for
mindrdorhruket i krigs:iarene utover det sedvan­
lige pukhd10v paa 5UO 000 111' yderligere 35 000 111' 

pr. aar, altsaa tilsammen 210 OJO m' nedvalset i
Vl'ihanen. For at utligne den mangll'ndl' l;rngde
a,· valset Vl'icla·kkl' som i aarl'ne efter kricrcn ydl'J •
ligerl' l'r forpkct. da eler istedenfor 200 tm aarlig
kun er val:-.et 150 km. og for at f.ia valset samt­
ligl' gjl'nnl'nigangs- og dl' viktigere sidevl'ier, sa.:
vil der i tre aar bli valset 350 km pr. aar .  i de
11,cste tre aar JOO km og- i dl't syvende aar 250 km 
med dampvl'ivalse.

J. For at dæmpe stsh plagen og 1lke valse-
Vl'idækkcts varighet blir hvert aar minst 150 hn, 
fur det n1t:sk i og i nærheten av bystrr5k, over flate­
tja,ret. 

4. De for automobiltrafikken farlige stræknin­
ger skal utbe"tlres i gjcnnemgangsveiene ved ut­
videlser av trange passager og lite oversiktlige 
str,ckninger, omlægning av veiene omkring hy­
stqlk, utretning og forbedring av kurver, tilsammen 
i l:11 længde av omtrent 130 km. 

Omko� lningrnc vil for de regelma:ssig tilbake­
vendende arbeider bli opfsfrt paa det ordin:12re 
hudget, men hvor det gjælder arbeider en gang 
for alle, paa det ekstraordinære statsbudget. 

I det fiirstc er saaledes til valsearbeide paa 
200 km. vedlikeholdspuk med 50 000 111' og tjære 
paa 150 km for de næste ti aar forutsat bevilget 
narlig 2 650 000 M.') (mot i I 923-24 I 508 000 M. 
og i 1913-14 I 738 000 M.). 

I det ekstraordina:-re statsbudget er opstillet: 
til ekstraforbruk av vedlikeholdspuk 

1925-1930 210000 m' å 17 M . ... 3570000M. 
til ekstraarbeider med valstveidække 

1925-1931 50 0 km å 6400 M .... 5 120000.1\.t 
til stenbrolæ,rining I 925-1934 500 km 

å 93 700 M .............................. .46 850 000 .�t 
til veiomlægninger, utvidelser av -kj15re-

banen 1925-1934 aarlig I mill. M. 10 000 000 .1\.\. 

Tilsammen 65 540 0 00 M. 
') Saavidt sees direkte paa statsbudgettct. 

Red. 

RETTELSE. 

overi11geni1:lr Saxegaards artikkel: «Trafik­
beregning og vedlikeholdsopgaver m. v. for Akers­
hus fylke» i forrige nummer er paa side 132 øverst 
tilhØire ind!Øpet en beklagelig trykfeil, idet der 

Herav har herredskommunene ifplge kommu-
1;allovgivningen at refundere en fjerdedel, saa :it 
statskassens endelige utgift blir -19 155 00 0 M. 

Den allerstprste del av disse utgifter blir imid­
lertid saagodtsom helt og holdent i landet. J 
form av arbeidslØn vil c!en komme den inden-
1"ndske arbeider tilgode. Da arbeidets utførelse 
fordeler sig over det hele land, saa vil der :ille­
vcgne skaffes fortjeneste og omsætningen vil bli 
livligere. 

De foreslaatte utgifter er ganske betraktelige. 
J\'len det br,r dog ikke oversees at det foruten de 
krav om automobiltrafikkens vekst stiller. dreier 
sig 0111 utbedringer av skader som stadig er pkt't 
gjennem ti aars forsømmelser. Forslagene er mini­
mumskrav; de er ikke paa nogen maate tilstrække­
hgc til at skaffe tilveie teknisk fuldkomne til­
stander. Av hensyn til landets vanskelige �lko-
110111iske tilstand har man vært til det ydcrstc 
maateholden i sine krav. 

Med artikkelen fr,lger et par omfattende ta­
beller hvorav en væsentlig del allerede er indt:it 
i teksten. Fra tabellene anføres videre: 

Efter de foretatte tællinger for ca. ·30 an­
givne antagelig sterkest trafikerte veipartier viser 
elet sig at anta! trækdyr pr. dag i det store og 
hele har vært nogenlunde uforandret fra 1913 til 
I P23; antallet har steget paa nogen steder og 
srnket paa andre. Trækdyr pr. dag dreier sig 
for disse 30 veier om 20 0 å 300 og varierer fra 
17 op til 837. 

Personbilene har Øket sterkt i samme periode; 
ror aaret 1923 er anta! pr. dag ca. 50-100, med 
2 som minste og 361 stf6rste tal; det siste er ved 
h.arlsruhe. Lastebilene har ogsaa pket sterkt; for 
I S23 er an tal pr. dag kanske litt mindre end per­
sonbilene, med et minste anta! pr. dag av 5 og 
et stijrste av 281.

For den satnlede hovedveilængde, ialt 3030 km, 
er gjennemsnitstallene for 1913 130 trækdyr, 11.4 
personbiler og 2,6 lastebiler, for 1923 henholds­
vis 98, 18,7 og I 8,9. 

i�ttdetfor «stedlige forbedringer med materiellet» 
skal staa «stadige forbedringer» o. s. v. 

I "fig. 11, side 131 er vedlikeholdsutgiftene i 
Akershus fylke angit i «15re pr. km vei». Det skal 
selvfØlgelig være: øre pr. m vei. 
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ÆLDRE STENBROER I ROGALAND FYLKE. 

I det nylig utkomne verk: 
«Rogaland fylkes veivesen» gir 
overingeni95r /. BassrJe frHgend<.: 
oplysninger om en del sten­
broer som blev bygget i f1jrs!c 
halvdel av det 19. aarhundr<.:clc. 

I de senere aar har man som bekje11dt i Sta­
tens veivæsen gjcnoptat bygningen av ste11bro1.:r i 
st9,rre utstrækning. 

H1Hkla11d, H<.:skvacl. Svalestad og 1\\oi hron s,1mt 
Damsgaard hro i Egnsu11d. 

Av disse staar Moi hro, so111 lwr dt.:11 stiirsle 
aapning paa fjelcl, ele pv,:igl' n oil'11sy11lig fu11d:1-
111u1tert kun paa sknfylling. 

Da hrOL'lll'. lig,ger 1t.:111n1clig 11,n l'IVL'lll'" 11tl111�. 
er di,;sc so111 rcgl'I hrL·tlc. llll'll 11ok,;:1;1 grullllt.: 111n! 
!t'111111elig meget stor s!L'll og hlukkt.:r i ldpct ,;:1111! 
med likt fald, saail'des at 111a11 h;1r k111111l'1 1111dl:ile 
at gaa i dypet med fu11da111c11k11c, mt.:11 har ku1111d 

Fig. l. Moi bro Lune!. 

Man bruker uttrykket «gjenoptat», ti der ha:­
vært en periode av vor veibygning, da eler byg·· 
g<:des stenbroer i temmelig stor utstrækning, nem­
li; ved bygningen av den vestlandske hovccivl'i 
over Jæren og gjennem Dalane til amtsgrænsen i 
Tronaasen. Paa denne hovedrute er eler ikke min­
dre encf 16 stenbroer, hvorav vistnok nogen er 
g,mske snrna, mens flere er av en selv efter nu­
ticlens veibygning ganske respektabel stiirrelsc. 
Disse broer er bygget i aarene 1830-1856. 

ll!lie sig med at avjevne hu11clen med stL-11 og hc­
la:·gge brol1ipe11e ornhyggt.:lig mecl storl', tildels flak 
stener. Denne fu11c!a111t.:11teri11gs111aate har for OVL'll­
mevnte broers veclko111111ende vist si.g tilstrækkelig. 
Ved en bro (Nesa) hadde man dog v�ert 111cget 
uforsiktig med fundamenteringen, idet man uaktet 
t.!er ovenpaa den faste hund var et ca. 1,5-2,0 111 
tykt, hl5Ht lerlag, hadde fu11claml'!ltert like paa 
leren med et usselt faskinclække ovenpaa. Tiltrods 
for dette slette fundament stod broen med sine :2 

Fig. 2. Svalestad bro Helleland. 

Da bygning av stenbroer er i mote, har ma:1 
trod, at elet kunde være av interesse at faa nogen 
011lys11inger om og billeder av enkelte av disse 
ældre broer 

De størst<;; av di�se er: Skjæveland, Vaule, 

l(Jp å 5,.5 m dog ht.:lt til 1000, da den 111aatte ned­
rives. 

Ved ovenmevnte broer varierer spa:11ctvidden 
mellem 6.U og 8,7 111, og den anvendte bue er ellip­
fo:k, hvilkd tar sig meget godt ut. 
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l'ill,1rl'11t.: n ,-;0111 rq.!d te111111elig brede. 
Vl·d 111uri11_[!e11 av hvælve11e er anvendt kalk-

111t>rkl og ,-;ten av meget variabel st1Jrrdse og iorin. 
\"L·d L'llkl'itc har den anvendte sten en noksaa lag­
lig form. 1m·n lin er ogsaa tildels brukt smaasten 
i en 11htr,l'k11ing- som ma11 nutildags i det længstc 
vildc u11dg·;1a. Da man i den tid selvfplgclig hadde 
v.111,-;kl ·li;..'. for at kile sten av faste blokker, s;1a­
lcdcs som 111a11 nu 111ecl lcthct gjnr, har man 1jie11-
sy11lig v,l'rt 11ndt til at tra11sporterc stc:11 til hva�lv­
muri11ge11 ll'111111dig langt. Til l'll liten bro ved
Haarr p;1a Ja:ren fraktet 111a11 endog hvælvste11e11e

reparere 11aar fiJrst 111JJrte!e11s opl1Js11ingsproces be­
gynder. Det vil neppe lµnne sig at ta av pa.:i-
111uringe11 og hakfylden og saa cementere og pinde 
hvælvet fra oven; skulde man foreta et saa viclt­
lpftig arbeide, Vell" det vistnok bedre at rive broen 
ned og mure den 0111 i cement. 

Veet de broer hvor kalk1111Jrtelen begyncter at 
fc-rvilre, har man pindet og cementert hvælvd 
utenfra, men man b1ir vistnok da ikke tætte altfor 
meget, ela elet kunde bevirke at vandet blev staa­
endc inde i hvælvet. 

Da terr,enget paa siden av elven ved flere bron 

Fig. 3. Hestevad bro i Eigersund. 

helt fra Hnrda11ger, men saa har man ogsaa faat 
et udmerkct hvælv, som antagelig vil staa i 111ange 
111 e 11 nes k ec1 lei re. 

Ved muringen av disse hvælv er man altsaa 
gt•at ut fra samme princip som for tiden ansees 
riktig, nemlig at bl'nytte stenen omtre111 som dc11 
er uten nævneværdig hugning, men man har den-· 
g,111g begaat den feil at man iJiensynlig ikke har 
git hvælvet paa overflaten en regelmæssig form 
1,1ed god avdækning, men har latt overflaten være 

er meget flat, ligger brobanen temmelig hiJit 
over markene paa siden, hvilket har niJdvenclig­
gjort ganske hiiic tilstrJtencle murer. Disse er 
muret i kalk med yttersiden i Jod, og der er a11-
n:11dt al slags sten, endog tildels stor rundkamp. 
Enkelte av disse hpie lodrette mure har piensynlig 
for daarlig bakmur, ti ele er kommet ut av lod og 
t1 uer med at falde ned, saaledes at- man om nogen 
aar antagelig enten maa bygge om murene eller 
s1øtte dem ved stenfylling utenpaa. 

Fig. 4. Hølleland bro i Ogna. 

1111::get ujevn. Fsllgen av denne byg11ings111c1ate er 
at vandet tra�nger gjennem hvælvene og delvis 
truer disse med undergang, idet kalkmsJrtelen litt 
efter litt forvitrer. Følgen av denne bygning::;­
rnaate er ogsaa at broene er ytterst vnnskelig at 

De større broer har jernrækverk med tildels 
;;være sts:lpejernsss,iiler, mens man ved ele mindre 
har hele rækverksmure. Ved flere av de større 
b1 oer er ele tilstøtende hØie mure forsynt mecl 
ra'kverksmur. 
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Flere av disse broer maa sies at være særdeles
godt utført, idet c!e nu har staat i henved 50 aar
uten at kræve nogen reparasjon av selve broen.

Jeg har gjennemgaat alle amtsformandska[ls­
forhandlinger for at faa oplysninger om hvad ckr
er bevilget til broenes vedlikehold, og har cia fun­
det at utgiftene til dette er meget smaa. Mali11gc:1
av jernrækverket er ikke specifisert for hver bro
i budgcttene, men det er jo rene smaabcl�lp so:n
er anvendt dertil.

Flere av broene har meget smukke linjer, saa

Vaule bro

de tar sig meget godt ut i terrænget.
Jeg har ikke kunnet ·finde nogen oplysning om ·

hvem der har levert tegning til disse broer. J-'or
fleres vedkommende har utførelsen vært bortlici­
tert, men entreprenørene maa enten ha vært me­
get samvittighetsfulde folk eller ogsaa kontrollen
vært overmaate skarp.

Følgende meddelelser om de enkelte broer ka11
muligens ha interesse, men bemerkes at rækverkets
maling ikke er med tat i vedlikeholdsutgiftene:

kr. 224.00. Senerc er antagelig a11ve11d1 i11dtil I '.12 l
til broens vedlikehold kr. <il ,00.

S11ale.0 tad /Jro I HcllcL111d. Jcrnr;ekvcrkcts
Iængde J-1, I m, J aapningcr. I it 8,7 m, 2 i1 8,ll 111,
khJrebn:clcle -1,8 m. Til hr<1e11s opfdrclsL· hlcv hL·­
vilget i 18-10, 41 O.!.! -12 kr. \ll'l()()(), Utforl'lsL·:1
hortsat ved licitasjon. P,ta e11 ;1v pill;11T11L· er i11d·
hugget <1arstallct 18-12.

Broen har til l\JUI antagclig kr.evet i vcdlikc­
}·,oJd kr. 82-1,UU, men ckrav er 111cstcp,ll'kll ;i11vL·111lr
til 3 isbrytere av tnc, so111 staar et stykke oven-

Ogna.

for broen. Disse isbrytere blev hortrcvet i I V I !J,
mtn gjenopsat.

I 1920 fandt man at maattc underkaste broen
en stilrre reparasjon med pincling og ce111e11teri11�
av hvælv og pillarer, hvilket kostet kr. I OOlJ,00.

Indtil I. juli 1924 har reparasjoner og vccllikc­
holcl kostet ca. kr. 2864,43.

f-Jeslevac/ bro i Eigersund landsokn. Bygget i
1851. I buclgetforslagct for 1848 a nslaaes h roe11
at ville koste kr. 8400,00. Jernrækverkets lccngdc

Fig. 6. Skjæveland bro i 1-lyjylancl og Klepp.

Moi bro i Lund. I aapning 14,3 m, kji1rebredde
ca. 4,6 m, staar paa fjelc!. Antagelig opfprt i l8-i1l
oo- skal ha kostet kr. 7200,00.

"" Bevilget i 1852 til «overkappens avtagning, paa­
legging av nyt lerlag, utpinning og kalkning»,

56.8 111, kjørebredde 4,3 ·m, 6 IØp it ca. 6,85 m.
Brobanens h9Jide over lavvand ca. 3,3 m. Til selve
brnen (rækverkets maling ikke medregnet) skal
indtil 1901 ikke være anvendt 11oget beløp.

I l 9U4 og 1906 fandt man at maatte la broen
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eig r;l'kvi:rks11111renc paa opkj1irslene pindes og 
lTme111l'rl'S, hvilket kostet ca. kr. 3:)0,00. 

I I pl/eland hro i Ogna. Bygget 18-!3. Broens 
kosti:ndi: uhekjendt. Jernrækverkets længcle 33,8 m. 
:l aapninger å 7,6 111, kh5rebreclclc -l,45 111. Den 
eni:sti: 11tgiftspost man k11nde finde fµr 190\ er 
kr. 17�1,0D i 1898 anvendt til pinding og cemen­
kring. 

I �l I 11 maatte man forsterke mur en paa nordre 
side paa 1>shiclen ved en stenfylding 11tenpaa, og 
man fandt at maatte foreta en omhyggelig pin­
ding og cementering av hvælvene og pillarenc, 
1:vilket kostet kr. 800,00. 

Bunden i l15pene er meget omhyggelig belagt 
med sten. 

V aule bro i Ogna. Bygget i 1856. l 1854 an­
slaa<.�s broens opfr.lrelse som stenbro til kr. 8000,00. 

Jernrækverkets læ11gde 48,5 rn, 5 aapninger, 
største aapning 7,0 m, kWrebredcle 4,3 m. De 
eneste poster til vedlikehold som kan tindes er 

BRO OVER GLOMMEN VED STAI. 
Efterstaaende billede viser den nylig fuld­

fprte bro over Glommen ved Stai jernbanestasjon 
i Østerdalen. Med bygningen av denne bro blir 
man kvit elet siste færgested i den lange hoved­
veirute mellem det si5ndenfjeldske og nordenfjeld­
ske Norge gjenne111 Østerdalen. Ved Koppang 
sund, ca. 4 km nedenfor Koppang jernbanestr,sjon 
gik nemlig hovedveien over fra vestsiden til ,Jst­
siclen av Glommen. Overfarten ved dette sund 
var meget besværlig og enkelte tider a\- aaret var 
h:rrgesteclet aldeles ufarbart i længere perioder. 
Spr5rsmaalet om avl15sning av færgestedet med en 
broforbindelse er meget gammelt. Allerede i 1873 
- altsaa for over 50 aar siden - blev der ut­
arbeidet plan og overslag for broer ved Koppang
og Stai. En av aarsakene til at der hengik saa
lang tid, fØr broen kom til utf11relse var at det
var vanskelig at opnaa enighet om valg av bro­
sted, J<oppang eller Stai. Man blev imidlertid til­
sist staaende ved Stai som elet hensiktsmæssigste
sted for anlæg av bro. Ogscta av tekniske og
16konomiske hensyn blev dette brosted foretrukket.
I 1918 gav Stortinget den fr5rste bevilgning til
broen ved Stai og anlæg av ny hovedvei paa
elvens 16stside fra brostedet og, op til Koppang
stasjon. Arbeidet blev paabegynclt hrJsten samme
aar. Efter den vedtatte plan er broen utfµrt som
fagverksbro av jern med 3 aapninger å 60,0 m -­
et utkrakespænd i midten og 2 sidespænd. Kjorc­
bredden er 4,0 m. Belastningsklasse 2. Brodækl;c
av jernbetong. Den samlede jernvekt utgj11r 2'.26,3 

ton. Broens underbygning blev utfs1rt i aarene

i 189-l kr. 103,95, i 1897 kr. 100,81, antagelig til 
pi11cli11g og cementering. 

l 1919 blev denne bro samtidig med Hpllelaml 
bro pindet og cementert, hvilket kostet kr. 385,20. 

Skjæveland bro i Hµyland og Klepp. Bygget 
i 1852 og skal ha'kostet kr. 10324,90. Broen 
blev utfprt paa kontrakt, men med tap for ko;1-
traktµren. 

Jernrækverkets længde 36,5 111, kjprebredde 
4,65 111, 4 aapninger å 6) 111. Bunden i lppene er 
rneget omhyggelig belagt med heller og stor sten. 

Broen skal fr5r 1901 ikke ha krævet anden ut­
gift end rækverkets maling. En meget srnuk bro, 
som µiensynlig er godt bygget. 

I 1922 maatte spissene av pillarene utbedres 
hvilket kostet kr. 309,50. 

Av ovenstaaende fremgaar at disse stenbroer
har vært billige at bygge og har holdt sia aodt

kt t el .. . b b ' ua e er p1ensynhg er begaat den feil at hvæl-
venes overflate ikke er avjevnet saaledes at vandet
kan rende av. 

6amrne/ houedue1 
IY'9 hovedvei m. bro 
8y9deve,· 
..Jernbane 

I�' I 9-1925 og jernoverbygningens montering i 
januar-mars 1926. Jernoverbygningen er levert 
av Alfr. Andersens mek. Verksted, Larvik. Om­
knstningene for det hele anlæg, broen med til­
si15tende vei, ialt en længcle av 8183 m andrar til 
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kr. 765 0110 
Herav falder paa broens underbygning » 187 700 
overbygning ................................. » 170 000 
stillas og lænser .............................. » 24 000 
eksklusive utgifter til redskap, arbeiderforpleining, 
c,psyn m. m. som indgaar i ovennævnte kr. 765 000. 

Broen ligger i Stor-Elvdal herred som elven 
deler i en Østre og en vestre del saaledes som 

tilfældet er ogsaa 1111:d mange alll.lre ht:rreder 
Glommens dalfpre. Den nye bro .vil saaledl'S 

bieira til at forene ele to adskilte deler av her­
redet, idet gaardene paa vestsiden faar let og be­
kvem adkomst til jernba11en ved Stai og Koppang 
stasjoner raa ilstsic!en, og 5Jstsidens befolknin.� 
kommer nu i letten: forbi11delse med kirke, ko111-
111unelokale m. 111. paa vestsiden. 

RINGER FOR LASTEVOGNER OG OMNIBUSSER 

Fra Veidirektoratets automobilavdeling. 

Efter dr. ing. A. R i f f  a r t  

i Deutsche Motor-Zeitschrift. 

Med den sterkt 56kende transport av gods paa 
landeveiene har man grund til at befrykte, at alle 
ele makadamiserte veier, som har nogen nævne­
,�a·rdig lastebiltrafik, paa kort tid vil bli helt 
55delagt, hvis ikke vogneierne blir paatagt at ut­

styre sine vogner med luftringer, hvorved faren 
efter hvad det fremgaar av det ff5lgende -

forminskes. 
Paakjendingen paa veiene sker ved lodrette 

og vandrette støt paa veidækket. De lodrette strH 
f1 emkaldes ved at vognramme og drivhjul blir sat 
i vertikalsvingninger, idet drivhjulene ruller over 
en ujevnhet. Prof. dr. ing. Becker har paa grund­
lag av indgaaende forsøk - i l 922 - paa en 

2 ton Daag lastebil konstatert at den h95icle hjulet 

IrMter sig fra marken og svingningstallet er min­

dre avhængig av hastigheten end av ringenes art. 

Ar,derlecles forholder elet sig med de horisontale 
s1Øt. Efter veiautoriteters mening er styrken av 
disse st5H proporsjonal med kvadratet av ha,;tig­
heten, hvis str5rrelse derfor er av avgj95rencle be­
tydning for disse støt. 

Den overveiende del av ele tyske landeveier 

er forsynt med makadam veidække. Dette er aldrig 

helt glat og vil slites saaledes at der opstaar for­
dypninger i veibanen mens enkelte stener blir

staaende tilbake. Disse opstaaende stener og for­

h�li ninger blir utsat for de vandrette st9H, saaledes 

at forhjulene s56ker at skyve stenene foran sig, 

mens bakhjulene skyver dem bako\·er. At angreps­

kraften paa denne maate stadig skifter retning, 

bidrar i h(6i grad til at rive pukstenen IØs, og saa­
lecles til at rcldelægge veidækket. Desuten skades 

veidækket ogsaa ved at gummiringene suger op 
støv, sand og smaasten og slynger dem væk saa 

de stvlrre stener blir sterkere utsat for ele f9lr 

nævnte sti,Jt. I kurver blir veiclækket utsat for 

særlig sterke paakjenclinger, idet der foruten ele 
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v;111lig-e horiso11tal- og vertikaltryk ogsaa er sterke 
sidetryk. 

Sa<1 blir sps.irsmaalet hvad ka11 eier gj0res for 
at forhi11dre t.:ller ialfalci formi11ske disse ulemper 
Efkr prof. Beckers mening kan der utrdtes 111L'­
get ved c11 fornuftigere kjøring, uten ryk og pluci­
sl:lige brems11inger, men fremfor alt ved at for-

Fig. I. Simplexhjul. 

lange Iuftri11ger, i det minste for alle lettere og 
middels tunge lastebiler. Hans forsrlk har nemlig; 
vist at hvis et drivhjul kjs<lrer over en 15 111111. hØi 
hindring med en hastighet av 50 km/time, saa 
stiger trykket mot veiba11en ved I ste svingning 
f. eks. fra 2000 kg til 7600 kg naar kompakte rin­
ger av den vanlige konstruksjon anvendes, mens
den tilsvarende Økning for luftringer bare er fra
2000 kgi til 2240 kg. Ogsaa de horisontale stiH
blir mindre paa grund av luftringenes sWrre ela­
stisitet og evne til at opta ujev11hete11e, hvorved
større svingninger undgaaes.

Luftringene har ogsaa andre og betydelig-e for­
deler. Reparasjonsutgiftene reduseres til halvdelen 
av hvad de er, naar kompakte ringer anvendes. 
B1cnsinforbruket er 15-20 ,Y,, mindre efter erfarin­
ger i Schweiz og efter prof. Beckers forsr�k. Des­
uten har en luftring større fremkomstevne, og sklir 
ikke saa let som en massiv ring. Det som kan 
tale mot luftringer er at utgiftene til gummi blir 
større (dette ophæves igjen av bensinbesparelsen). 
forøvrig kan man med de moderne kjæmpeluft­
ringer regne med en yarighet av ca. 30 000 km.
E,� anden ulempe er faren for punkteringer. Den
er forøvri rr ikke meget stor. Som eksempel næv­
ner forfatteren at der av postvæsenet i Bayern 

sommeren 1924 blev kjørt 180 000 km paa vanske-
1 ige veier. I hele denne tid hadde man ialt bare

1-1 ringskader (12 lette og 2 st;jrre). Endnu gtr!l­
stigere er erfaringene fra postvæsenets ruter over
A lperne i Schweiz, hvor der i 1924 paa 460 000
utkh5rte km bare kom 11 større ringskader.

Desuten kan man ved særlige fælger eller hjul­
konstruksjoner i h�1i grad lette utskiftningen av 
e11 skadet slange eller dække. Det kan i denne 
forbindelse være av interesse at beskrive en hjul­
konstruksjon, som anvendes i Mellem-Europa. men 
som saavidt vites ikke er benyttet her. Denne 
fabrikeres av A. G. der Eisen u. Stahlwerke rnrm. 
Georg Fischer, Schaffhausen, Schweiz og kaldes 
..i.. G. F. + Simplex. Den bestaar av følgende enkelte 
deler: 1 nav med armkryss, 2 helghalvdeler, 3 
sikringsbolter, 1 tætningsring. Hertil kommer av 
htnsyn til montering og demontering 3-6 skrue­
tvinger. Nav og eker er stppt i ett av elektrostaal. 
Fælgene er delt og forsynt med saakaldte «helg­
næser» som passer ind i ekenes Øverste gaff�l­
formede del. Fælgene paasættes ved at de først 
skyves ind paa armkrydset og clerpaa dreies til 
fælgnæsene passer ind i ekenes gaffelformede del. 
Paa grund av overtrykket i ringene blir fa�lg­
næsene pr.esset mot anlægsflatene, saa man paa 
den maate faar en fast forbindelse mellem fælg 
og armkrys. Til ytterligere sikring er der i hver-

Fig. 2. Demontering av Simplexhjulet. Naar klem­
skruene er fjernet løsner dækket av sig selv fra 

fælghalvdelene. 

anden eke anbragt en sikringsbolt (se fig. I). Mon­
tering og demontering kan utføres av en enkelt 
mane!, idet man med skruetvingere presser fælg­
halvdelene sammen, saa fælgnæsene kan dreies 
klar av ekene og fcelghalvdelene trækkes ut til 
siden. Denne konstruksjon benyttes bl. a. ved sta­
tens bilruter i Schweiz. 
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NV RUTE-OMNIBUS. 

Fornylig hadde man anledning til at besiktige 
Of; prfjve en ny Republic omnibus som er sat ind 
1 ruten Oslo-Strand-Sandviken. 

Chassiet er levert av Øivind Holtan, Oslo. 
P.et har en akselavstand av 4,8 m, avstanden bak 
frontbordet er 5,3 m og bak baksakslen 1,7 111. 
!�ammen er meget solid og opb;,Jiet over hc1k-
akslen med underliggende fjærer. Motoren er en 
4 cyl. Continental med boring og slag av 108X 
140. Den har sideventiler, tryksmihing, Stromberg
forgasser og Bosch magnet. Koblingen er av
torplatetypen. Gearboksen gir 4 hastigheter for­
over og revers. Bilen har en Torbensen internal
gear bakaksel hvor alle tandhjul er indkapslet og
gaar i et oljebad.

Fotbremsen er meget kraftig og virker paa 

transmisjonen. mens haamll1rl'mse11 virkl'r p;1;i 
h;:,khjulene. fjæren(; er langt;· og virker godt. 
Fiæringen foran er yderligert; forhcdrL·t ved at 
fj�renes forreste endt; er fa�stct til «<iruss Air 
Springs,>. Princippet for disse er at stilt og ry­
stelser optaes av ko111pri111t;rt luft llll'llcm L'l1 
cylinder som er fa�stet til fj:erhor111.:t og et stempel 
hvortil forfj,crenes forreste ende er [,estet. 

l(arosseriet er bygget av C. (ieijer <.\ Co .. 
Bilfabrik A/S, Oslo og er utvendig hyggd dter 
s,,rnme tegning so111 h'armilyrn(ens onlllihusscr, 
men bæ11ke11c er anbragt i bilens l,cngderetning. 
d2 denne hil skal !:(aa i (;ti kortne lok;1lrute. hvor 
elet kan være av l;etyd11i11g kilighehvis :1t kunne 
ta staapassagerer. Der er 2'.l sitteplasser. S:ctcne 
er trukket med æktc skine!. Da fjæring og stop­
ning- er fØrskklasses er de 111e�ct behagelige at 
sitte i. Der er anbragt en J11ldutgangsc!1Jr hak 1 

bilen og et brandslukningsapparat som bekvemt 
kan naaes av f1lrere11. Vekten av 0111J1ibussen er 
'.W40 kg hvora\· 1525 kg faldl'r paa forhjulene og 
2415 kg paa hakhjulene. 

Under pqlveturen gik bilen megd godt. Det 
var en forn[Jielsc at iaktta i hvilken grad «Grus.-; 

Air Spring)> arbeidet og firmaet fortjener al aner­
kjendelse for at ha indfrlrt dette apparat paa det 
norske marked. 

LUFTTRAFIKKENS NUV ÆRENDE STILLING I AMERIKA. 

DENS FORHOLD TIL ANDRE SAMF ÆRDSELSMIDLER. 

I «New York Times» for 29. august 192fi er 
der git en indgaaende oversikt over lufttrafikken!; 
nuværende stilling og fremtidsutsikter, idet eler 
samtidig er gjort enkelte sammenligninger med 
lufttrafikken i Europa, samtidig som lufttrafikkens 
forhold til andre samfærdse!srnidler og da specieli 
jernbanene er diskutert. Artikkelen er utarbeidet 
for nævnte blad av en specialist. I nedenstaaende 
gies et kort utdrag. 

Det var verdenskrigen som utviklet aeroplanet 
til en hØi grad av fuldkommenhet, og det var land­
og sjømilitære som dengang selvsagt hadde le­
delsen. Senere har militærvæsenet fortsat utvik­
lingen, men samtidig har den amerikanske for­
bundsregjerings postvæsen ofret flyvesaken stor in­
teresse, og endelig har private firmaer og institu­
sjoner - bl. a. Fords fabrikker - i stor ut-

strækning tat sig av flyvetrafikken. Kongressen 
-· forbundsstatens nasjonalforsamling - har ved­
tat 3 lover i den hensikt at utvikle trafikken til 
civilt bruk. Den amerikanske forretningsverden
syntes merkelig nok Jænge at ha liten interess�
for flyvning, men har nu tat alvorlig stilling til
saken. I den senere tid har handelsdepartementets 
chef Mr. Hoover tat sig sterkt av lufttrafikken i 
den hensikt at nyttiggjøre den for transport av 
personer, post og varer. 

For Øieblikket haes fØlgende 
a) Offentlige linjer:
I. Armeens flyvevæsen med 102 landingsplasser

og med alt hertil hØrencle materie! og manet­
skap fordelt utover statene. De luftlinjer som
sammenbinder militærvæsenets forskjellige ba­
siser har en længde av over 4000 km. Disse
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lilljL·r utgjpr et vel organisert net, som ved­likcholclcr kontinuerlig trafik. 2. Marilll'IIS flyvevæsen med 40 landingsplasserlangs kysten. 
3. Postv�esenets flyvevæsen. Postvæsenet under­

holder regelmæssig trafik efter_ den !ranskon­tincntale linje mellem New York og San Fran­
cisco med ca. 3200 km længde i ndrettet for clag- og natflyvning med post. Efter denne linje er d�r 66 landingsplasser, og hele flyve­
linjen er forsynt med lys av hensyn til nat­
flyv11inge11. 4. Andre offentlige ruter, som drives mere eller
mindre regelmæssig av entreprenr5rer; heri er 
indbefattct enkelte som er tilknyttet den store transkontinentale linje, og bringer post til en
del byer paa sidelinjer. 

Alt i alt trafikeres 16 000 km av det of­fentlige. 
b) Private linjer: 

5. Ford, Curtis, \.Vright, Loening og andre store firmaer fabrikerer aeroplaner for regjeringen og for private. Samtidig driver de sine egne flyvelinjer, og har tilsammen me1· end 200 lan­
dingsplasser. 

6. Av bykommunale landingsplasser fineles merend 300, ti I dels i nærheten av de store byerog de store havneste.der. En model-lufthavnfineles i Buffalo. Foruten de saaledes nævnte landingsplasser fineles der mere end 2700 nød-landingsplasser, allekartlagt. Handelsdepartementet er for tiden ivrig be­skjæftiget med at tilveiebringe fyrlykter for saa mange ruter som mulig av hensyn til natflyvnin­gen, og samarbeider i saa henseende med de pri­vate. I forbindelse med den nævnte utvikling ar­beides eler stadig paa en forbedring av radio­tjenesten og ele meteorologiske veirvarsler·. Den øverste ledelse tilligger for tiden en av J)ræsidenten opnævnt kommisjon som bestaar av 3 specialister fra arme-, marine- og handelsdeparte­mentet. De 3 medlemmer er hver underordnet sit ministerium; men saavidt elet forstaaes, er dog handelsdepartementet nu det ledende, tiltrods forat det er de to andre departementer- sorn ha1:-- ut­viklet lufttrafikken. Hensikten hermed synes at være hensynet til den civile lufttrafik. Handels­�epartementet skal forestaa oprettelse av luft­lmjene, tilveiebringer regler for flyvningen, sørger for registrering og kontrol av luftflaaten, godkjen­der førere og opretholder forbindelsen med aero­plan fabrikkene. Dette departement kan ogsaa overta militære linjer for at benytte dem i den 
civile trafik. Flyvehavnene ved kysten er forutsat tilveie­bragt ved kommunale foranstaltninger, og byene er allerede i virksomhet over hele kontinentet i 

denne retning. En mængde nye spørsmaal r:runder behandling og vil efterhvert finde sin lps­ning, idet bl. a. præsident Coolidge og handels­ministeren Hoover begge gjpr sit i denne hen­seende. Først og fremst skal da besvares spprs­maalet: Hvacl er en flyvevei? Hele flyvetrafikken Iskal sættes i system saa at de reisende efterhvert skal kunne føle sig likesaa trygge i luften som / de nu gjØr paa jernbanen. 
Den nævnte linje fra New York til San Fran­cisco, som ogsaa er vist paa kartskissen, har vært trafikkert siden I. juli 1924 av postvæsenet. Der 

har vært brukt ca. 50 millioner kroner paa denne 
linje, og elet opgies, at man hittil har hat meget 
rrocle resultater med et minimum av ulykkestilfæl-,, der. Ogsaa de andre linjer, drevet av kontraktprer, har vært heldige, og har bl. a. opnaad at faa 
istand en betydelig persontrafik. Dog har kun 
meget faa av linjene hittil betalt sig saaledes ikke 
eng.ang luftlinjen mellem \.Vashington og verden:,,­
utstillingen i Philadelphia. Denne og andre lig­
nende linjer er forelpbig ikke indrettet for na,­
trafik, og kan derfor endnu vanskelig konkurrere 
med de hurtiglppende jernbaner. Den mand som 
er handelsministerens repræsentant i den nævnte 
kommisjon, og som saalecles er den virkelige ch�f 
for det amerikanske offentlige flyvevæsen, arhe1-
der sær\ia paa at utvikle n�y_yrun.gen.;-men--vi-rke­
lige s-;�"';ogner i � hØrer dog endnu frem­
tiden til. I handelsministeriet organiseres efter­
hvert en hel administrasjon som faar ledelsen av 
merret omfattende arbeider. Over alle ruter ut-

0 d hel arme av flyve-arbeides karter, bl. a. ve_ en 
t f . l1el 11" utviklincr fotografer. Fyrvæsene aai en J • "'' . . t oa radioti·enesten likeledes.orr navwasionsvæsene " "' 0 . 

. f I fttrafikken istandbrin-Helt nye rnstrumente1 or u 
ges o. s. v. 

En egen avdeling i departementet skal ha med 
1. ·er orr søke at lede den cprettelsen av nye 1111 , "' . . private lufttrafik i en for det offentlige heldig;

retning. Andre avdelinger skal utvikle og forbedre 
maskinene i samarbeide med fabrikkene. 

Den viktigste forandring angies at være at
postvæsenets lufttrafik overføres til nævnte admi­
nistrasjon under handelsdepartementet. Naar denne overførsel er tilendebragt, vil regjeringen ikke længer drive post-luftlinjer selv. Alle dissepostlinjer, saaledes ogsaa den ovennævnte mellemNew York og San Francisco, vil bli overgit til privat drift ved kontraktører som vil faa tilladelse til at frakte personer (og formentlig gods) i for­bindelse med posttrafikken. Paa denne maate mener man at opnaa elet samme som de euro­pæiske land ved hjælp av direkte understøttelsetil luftfarten. FØigende tal vil gi en ide om denøkonomiske side ved denne sak. Der gaaes utfr a  en luftlinje mellem Boston og Washington -­en længcle av ca. 700 km og med 3 me!.lemsta-

--== 

\ 
\ 
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sjoner. Brukes der single motorplan som gjr1r 
en frem- og tilbaketur med 5 passagerer, vil bil­
letten fra Boston til Washington koste ca. 451) 
kroner. Hvis samme aeroplan gj9Jr 5 turer daglig, 
vil billetten komme ned i ca. 350 kroner. Ved 
20 frem- og tilbaketurer hver dag vil billetten 
komme paa ca. 200 kr., naar trafikken skal gi 
fortjeneste. Billetprisen blir altsaa omtrent dob­
belt saa stor som for jernbane, indbefattet sove­
vogn. Ved større maskiner er det mulig at om­
kostningene kan bringes ned; men tidsbesparel­
sen maa være ganske betydelig for at retfærdig­
gjØre den Økede billetpris for luftlinjen. For av­
standen Boston-Washington vil luftlinjen neppe 
ha synderlig utsikt, da denne reise kan gjøres 
paa en nat med jernbanen. Hvor derimot aero­
planet reduserer ca. 25 timers jernbanereise til 
en 5 timers luftreise, er saken en anden. Her kan 
man paa en halv dag reise den samme veistræk­
ning som ellers trænger to n�tter og ·en dag, 
og da er besparelsen indlysende. 

Det er sagt og ikke motsagt at ingen luftlinje 
i Europa betaler sig, hvis man ser bort fra den 
statsstøtte som linjen har. Imidlertid var heller 
ikke jernbanen IØnnende i den første tid, og selv 
nu lønner ikke persontrafik med jernbanen sig, 
naar undtaes enkelte offentlige baner. I denne 
forbindelse bemerkes at faa av de europæiske luft­
linjer endnu har tilstrækkelig hyppig trafik, og 
det europæiske system med statsunderstøttelse an­
taes ikke at være nogen heldig maate til trafikkens 
utvikling. Den luftlinje som nærmer sig mest god 

!or� lv(lruk dreve/' av den 
omer.1Han.!:ke arn,e 
Fores.lir// ul'vidclse av artnie • 
lu/l'vel. 
L.vftl?oc./rule urJderho/d/ av 
re.venngen. 

{do. d�vel' eO .konl'ro.lrl' 09 
._..'il='- konlrck/lu/7rule S0"7' .skal ul• 

slyr�s med 6el.f!S/Nng. 
lu//po�slot/_� .. t'Jn med rad,o, /.v,.._ 

;:Ørl;"aC,,<f%�a;;,,}e';!�:�� 

jc1 nbanetrafik er linjen mel lem Paris og London. 
hvor 8 aeroplaner brukes daglig hver vei. Enkelte 
av dem har plas for 20 personer, andre for 14 
og atter andre kun for 6. Denne trafik som har 
vært igang siden krigens oph9Jr, frakter gjcnnem­
snitlig mere end 1000 personer pr. uke. Den har 
hat op til 1200 personer i en uke, og plassen er 
i regelen optat lang tid i forveien. Denne li11je 
har av den e11gelske regjering en understøttelse 
som undertiden har nærmet sig linjens trafikind­
tækter. Siste aar bragte driften allikevel tap, mens 
den indeværende aar vil greie sig. Publikum 
synes efterhvert at faa mere interesse for denne 
luftlinje, og det antaes at aarsaken hertil for­
trinsvis er den større komfort og ikke den ind­
sparte tid. 

En forholdsvis sterk lufttrafik over den en­
gelske kanal kontrolleres ved et taarn ved Croy­
don, hvorfra man er i stadig forbindelse med aero­
planene som faar underretning om veirforhold etc. 
I tilfælde av taake faar hvert aeroplan fra dette 
t;iarn sin egen hØidezone for at undgaa sammen­
str1t . 
. ,; For tiden møtes aeroplaner til hØire efter 

sr,mme regel som biler i Amerika, men efterhvert 
som trafikken øker blir det vistnok nødvendig for­
ut.en denne hovedregel at gi regler for de for­
skjellige hØider for de forskjellige trafikruter. 
Disse forskjellige h9jidezoner antaes forelØbig at 
omfatte ca. 150 m hver, dog vil modifikasjoner 
bli nr1dvendig, særlig ved flyvning over hØie fjeld. 

A. B. 

UTG IT AV TEKNISK UK E BLAD, 0 SL 0. 
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