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NR. 1 JANUAR1928 

RIKSVEIENES VEDLIKEHOLD 

EN ML:l�l�EPEL I DET NOl�SKE VEIVESENS HISTOl�IE I. JANU/\l{ 1921'\. 

Efkrat ;1uto1111)hilenl' lll'gyntl' ,in seiersgang ugsa 
vart !anti ug i lopet a\· de sist\.: f() ar bevirket en 

1:Jkll ing i Vl'i trafi kktn ti I hL•n i mut tlet t redoilhd te, 
blev veivecllikeholch:t efter tid gamle system, hvor­
vccl utgift-cm· fur tien :!lier vesentligste del falt pa 
herredene ug fylkene, stadig vanskeligere. Vecllikc­
holtlshyrcle11e er 111rtl tien nye trafikk blitt helt ;111dre, 
,,g fordeler sig cfi-erat· trafikken har skiftet lrnr;1kter, 
11L1 p;'1 en a1111<.•11 111;ile L'll11 tidligne. F,,r a rettt: p,1 
disse forhold og s;1111titlig skaffe dl'll for biltrafikken 
l111bt nudvcndige enhet i vc�llikeholdet hkv L'Il nv 
ortln ing besluttet fur de store veier. 

Ifølge lov om motorvogner av 20. februar 1926 
er det fastsatt at motorvognavgift-ene skal benyttes 
til vecllikeholcl, forsterkning eller ombygning av vei­
dekket pi1 vare veier llll'Cl stor ;iutomnhiltrafikk, og 
at Stortinget skal treffe nærmere avgjorelse om hvacl 
eler skal gjøres med den andel av avgifterw som faller 
pa landfylkene. Vccl Stortingets beslutning av 7. 
juli 1926 blev det bestemt at denne del av motor­
vognavgiftene skal anvendes til vccllikellold av vik­
tigere gjenncmgangsvcier-- riksveier mot'/" clistrikts­
hidrag. 

Det første ar antaes dtcr Veidirektorens bereg­
ning å komme inn i avgifter - veiskatt og gummi­
avgift - ialt ca. kr. 4 000 000. Herav faller pa de 
J 8 landfylker 95 °., - kr. 3 800 000. Mccl elet for­
utsatte clistriktsbiclrag kr. I 900 000 lllir de til riks­
veienes vedlikclwlcl disponible midler -- kr. 5 700 000. 
For dette helop skal eler VL'dlikehuldts 8700 km vei 
eller henved 1 _1 av landets offentlige veier. 

Disse store veier - riksveiene - er valgt sadan 

at ctc med tiden tiisarnmrn vil utgjore et eget veinett 

gje nnem alle landets viktigere deler. Bygtiene vil 

bli forbundet sig i1nellcrn og med bye11c, jernbanene 
ug clampskibcne, saledes at en gang 0111 ikke altfor 
mange �1r skal samferdselslinjene over elet hele land 
henge sammen ogs�1 pa landjorden. 

D�11 gjeltle11de 111otorvognluv meel sine bestem­
mclsn 0111 ele nyl' forlrnicde 111utorvognavgifter tracltc 
i kraft I. januar I \127. Det var cnnviclere Stortingets 
forutsetning at det nye riksvccllikeholcl skulclc iverk­
settes fra I. januar 1928. De avgifter som korn inn 
i kalcncln,het 1927 skal avsettes til et start- ng 
rcguleringsfnncl for riksveienes fremtidige vedlikehold. 

Ved fylkestingenes behandling i 1927 av spors­
rn.tlet um vedtagelse av distriktsbidraget blev tlettc 
vedtatt i 15 fylker, og fra I. januar iår er den nye 
nrclning iverksatt i de 14 fylker, mens ett har utsatt 
med starten et halvt �ir. til I. juli. I ele øvrige 3 
fylker er man forsåvidt enig i den n ye ordning, 
men har utsatt vedtagelsen av clistriktsbiclraget. 
Efter de forhandlinger som har vært fort, har man 
clog hilp 0111 at ordningen også der vil kunde iverk­
settes fra I. juli iår. 

Vedlikeholdsarbeidet pa riksveiene skal ledes av 
de enkelte overingeniører, og Arbeidsdepartementet 
med Veidirektøren skal danne ovcrleclelse, nogcn­
lunelc på samme måte som det i flere menneskealdre 
har va�rt tilfelle med hovedveienes nybygning. Veet 
den friere nidighet veivesenet f[1r i sin disposisjon 
av disse vedlikeholdsmidler vil man efter hvert som 
erfaring innvinnes, søke å bringe i anvendelse mere 
moderne metoder og ele I vis maskinell drift, for de1 ved 
å skaffe best mulige veier111ed ele minst mulige utgifter. 

I denne forbindelse bør det nevnes at utgiftene 
ved landeveistransport idag utgjør henimot 280 
millioner kroner arlig, nar alt medregnes, såsom 
renter av veibygningen, veivecllikehold, alle kjøre­
utgifter hvorunder ogsa kjørctøienes a111ortisasjon 
og lignende. Trocis at den samlede su111 er så stor at 

den utgjør en betraktelig ele! av var nasjonalinntekt, 
sa har clen utenfor veiingeniørenes snevre krets 
næsten ikke vært ofret nogen opmerksomhet. 

Til gjengjeld er ca. 16 millioner kroner som årlig 
brukrs til veienes vecllikeholcl, gjenstand for den 
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mest inngående og detaljerte kritikk i landets her­

redsstyrer. Og dog må det vel antaes at l million 
ekstra ofret på et riktig og godt veivedlikehold betyr 
kanskje 3 millioner spart i samlede kjøreutgifter, 
kanskje mer. 

Den nye ordning er arheidet frem i de siste -I - :i 

ar, og der er hlandt veivc:scm:ts ingL·ni11n:r o� andrl' 

tjenestemenn na:stcn enstc:nu11ight:! u111 ;1t de11 vil 

l)li god. En flerhet av vare 1rnva:n:11dl' mest nfarnt 
uvcringc11iorcr h:n vært vese11tlig mcllvirkende til 

a fa den i stand. De:! samme gjelder vare uver11rdnnk 

111y11digl1eter i Arheids<.kparit•111e11tet 11g St11rtingels 

veikomitc. Imidlertid villle en sapass 11mf;itk11dt· 
11monlning neppe ha v;ert gje11m·111fml sa f11rl111ldsvis 

l111r!ig, hvis dtn ikke var forl)l'l"l'dt lenge. l)el vil 

v,ere av interesse a nevne, ,1l IH.:lt siden den 111odern,· 

veibygning hkv i1111fort i Nurge for c;1. Sti ar siden. 
har vare hesil' menn arbeidet for en hedret ordning 
;1v veienes vedlikehold. Forst 111;1 i sa l1enseemlt­

ncv11cs den 111ann sum hadde lwved,ercn ,1,· var 

1110<.lerne veibygning, veidirektør, major Bergh. Han 

tok alll!reclc den gang sikte pa en f11lllrnm111e11 ved­

likeholdsordning. Ved Ole Gabriel Uelands hjelp 

gjennemførtcs i 1853 ei meget godt systc111 i Rogaland 

fylke, et system som tross flere fursøk pa ødekggclSL' 
dog l1ar holdt sig, ot,; som vel var den første forlupC'r 
for det vi nu far. Avdøcle amtsingcniør, senere amt­

mann Alb. Hansen, og ·veidirektør Sko11ga;ird i han, 

overingeniørtid arbeidet mot samme mal. Av l'nn11 

levende utenfor den egentlige veietat kan nevnes 

fylkesmann, senere statsminister Abraham Berge 
som var vesentlig delaktig i gjcnnemførelscn av 
Vestfold fylkes vedlikeholdssystem, den visstnok mest 

fullkomne og omfattcnclc vedlikeholdsurclning som vi 

har hatt i landet. 
Vcidirl'ktur Krags navn kunde ugsa nevnes, men 

det var nybygningen over hele landet som han særlig 

ofret sin kraft pa. 

BERETNING OM EN STUDIEREISE I AMERIKA HØSTEN 1927 
Av avdelingsingeniør Johs. Eggen. 

Litt om veiene 

"We pay for good roads 
whether we have them or not, 
and pay most when wc do not 
have them." 

staten Minnesota U. S. A. 

Det som pa mine første reiser pa de amerikanske
landeveier gjorde sterkest inntrykk på mig var den
store bredde, de lange rettlinjer, de tilsynelatende
umotiverte skarpe kurver, de store åpne grøfter og
den utstrakte bruk av rekkverk. Dessuten selvfølge­
lig ogsa veibanens gode tilstand. Det store antall 
automobiler og den store kjørehastighet. 

Den almindelige bredde av de sakalte "highways'' 
i Minnesota har hittil vært 18' kjørebane med 6' skul­
der pa hver side. På grusveier er skulderen gruset 
helt ut og kjørebredden blir cia 30'. 

Betongveiene støpes almindelig 18' brede med 11' 
skulder pa hver side. Skulderen er tildels gruset og 
tildels tilsådd med gressfrø. Langs kanten av betong­
platen vil der ofte danne sig IHtller og hjulspor som i 
regnvær står fulle av vann. I det siste er imidlerticl 
reglene for betongplatens bredde forandret og platen 
utføres nu 18'-24'-27' bred efter trafikken. 

Som en kuriositet kan nevnes at den eldste eller 
ihvertfall en av de eldste betongveier i Minnesota -
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Fi:.::. :!. J·'1·1·di:.qda11�d ,·1·i. Bc111urk de braHC' skjærino­
:--krilni,q . .::cr. 

MINNESOTA HIGHWAY DEPARTMENT 
STANDARD GRADING SECTIONS FOR TRUNK HIGHWAYS 

IN E><CJWATION GENERAL G OING 5ECTION 
------- \$' ------+----­

Profil" Grodie 

"""'N.d Mor t9U 
JN f'.Me.t.Nl< ... [NT 

For u�e where from 4. ro g' 1n d�pth 

StCTION P1v,1i:t1e: 
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___!_ � Pr-ofi!e Grad, 

For vse in liq t S-Ondy sotl 
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ditch�s en: objectioncble 

Non. All fil\r. 'l"t'iden�d Z: for eV(!ry 5' lift. 

l•'ig-. 3. Nun:na.lprofilcr for hovc,lvcicno i l\Iinnosota. 

nemlig nr. 43 - (alle "state highways" har nemlig 
nummer) mellem byene Rushford eg Winona har 
betongdekke på veiens halve bredde - ca. 7' og be­
tongplaten ligger snart på den ene halvpart av veien 
og snart midt efter. Arbeidet er utført for ca. 18 år
siden og betongen har hulclt sig ganske godt. Eien­
dommelig er det her dessuten at der ikke finnes stikk­
renner gjennern veien. For overvannet er elet anord-

net l '-1 Yz' dype og ca. 8'-10' brede renner tvers 
over veien. Og betongplaten dekker her hele veiens 
bredde. 

Det er ikke sjelden at de store, brede og moderne 
veier bøier av i rett vinkel ute på flate prerien. Dette 
kommer av at veien er lagt efter de såkalte seksjons­
linjer, hvor det er tatt unna veigrunn den gang regje­
ringen solgte jorden. 

3 
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l'la.ncrino.:;ad,c ide. 

lli.;;·. -.i. Tt·aktortran:::;:p,n·t. 

" fi. 1Iassctransvo1·t \·ed he.stur. 

De nye veier planeres nu mecl store iipne grøfter -
2'-3 Vi' clype, men avstanclen fra veikanten til mid­
ten av grøften er gjerne 8'-10'. On-,fteskråningen 
mot veien er gjerne 1 : 3-1 : 4, men ofte kan man og­
så se at skraningen ned mot grøften er meget brattere 
1 : 2 og l : l Vi- l jorclterrcng er skjæringsl<raningene 
gjerne l : l eller brattere og ser ut til å stå godt. 

Fyllingskråningene har i almincleligl1et en helcling 
av I : 1 �� og fyllingens bredde øker mecl l1øidcn. For 
hver 5' høide av fyllingen økes bredden med l '.

Selv meget slake kurver er utført med overhøidc 
som er beregnet teoretisk riktig for en kjørehastighet
av 30 miles pr. time (48 km/time). l kurven økes
dessuten veibredden naget. Alt arbeide på nyanlegg
bortsettes til kontraktører og arbeiderne bor gjerne i
små barakker, montert på hjul.

Massetransporten fra skjæring til fylling foregår 
mecl hester (2 hester og 4-hjulet vogn med bunn luker),
traktorer med tilhengervogn eller lastebiler med optil
5 tonn lasteevne (almindelig 2 �12-3 tonn).

Efter at planeringen er ferdig blir plam11n som da
gjerne er meget hullet og ujevnt, avplanert med et 
6"-8" tykt lag "clay". Det "clay" som anvendes 
vil jeg nærmest matte kalle kvabb eller lersand. Den 
slags "clay" - len: - som er det almindelige her i 
Nord-Trøndelag sa jeg en eneste gang i Minnesota. Og
det var i bunnen av et brofundament.

Trafikken foregår gjerne på planeringen et år eller
to. for det blir gruset. Selvfølgelig da under stadig

•c . '"1 

6.� <�� ·-

,. 

lløvling. Og grt1S1i1c11gden er 111egi.:l 111i11drc 1.:1111 livad 
vi 111a anvende iler til lands. 

De amerikanske /Minnesc;ta) grusvi.:ic:r L'I" hi.:dri.:, 
tc1ler storrl'. tr;ifikk, stnrre kj1,1n:hastif�l1d og er for­
l1uldsvis hiiligcrc c1 v,•dlikehulclc enn nor,ke grusveier. 
Dette skyldes efter min 111�·niw! f11lgende forhold: 

l . Uncl<:r�rnnnen er meget fastere. Dette bevises
hest ved at tr:ifikkcn kan gå pa L1grusl.!t vei. 

2. Telens virkninger er minimale. Drenning an­
vendes ikke. 

3. Det regner visstnok mindre enn her. l�egn­
periudenc er korte og elet er sjelden regn 0111 høste1i 
og aldri regn om vinteren, blev det mig fortalt. Og 
pa grunn av clen hoiere temperatur 0111 so111111eren 
tørker det op raskere efter et regnvær. 

4. Hestetrafikken er så minimal at den er helt 11tcn
betydning for veislitet. 

5. Veihøvlen gf1r daglig, hver annen dag, hver
tredje dag eller st, - alt efter trafikken. 

For vedlikeholdet brukes ofte veivoktere. Veivok­
teren kalles "patrulman" og er 11tstyrt !lled 2 hester 
ug 4-hjulet hov!, og l1ar en veistrl'kning pa 7--l!l 111ill:s 
(11-16 km). Veivokteren eier selv hester, høvl og 
grusvogn foruten elet nødvendige håndverktøi, og fild, 
nu i almindelighet en betaling av 65 c. pr. time (�r. 
2,45 pr. time). Veivokterens hovedarbeide består I a 
kjøre høvlen. Dessuten kjørte han frem et less grus 
av og til samt kjørte slåmaskinen på kantene. 

Veidekket hadde som regel svært liten "kuv". 
Tildels forekom det også at veibanen var lavest i mid­
ten, men allikevel var veien fin. Søle så jeg omtrent 
ikke. 

Veienes utstyr og opmerkning. 

Veiene er utstyrt med rekkverk i langt større ut­
strekning enn hvad vi er vant med her. Og i ele senere 
år er statens veivesen i Minnesota kommet til en 
eneste standard utførelse som ogsa utfores omtrent 
likedan i nabostatene Wisconsin og luwa. 

Rekkverket gir et tiltalencle inntrykk og er lett 
synlig i mørke. Hensikten er at det skal virke som 
bilfanger og bør ikke være for sterkt. Forutsetningen 
er at n[ir en automobil tørner mot rekkverket vil et; 
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antall stolper brekke den ene efter den annen og støtet 
derved avdempes. 

Alle statsveier har sitt nummer. Dessuten er de 
viktigste gjennemgangsveier utstyrt med et riks11L1111-
mer som vedkommende vei beholder uforandret gjen­
nem alle stater ved siden av vedkommende stats num­
mer på samme vei. Tildels kan to veier falle sammen 
på en kortere strekning og her får da veien på 
denne måte 4 nummer, 2 stats- og 2 riksnummer. 

Foruten nummer er der langs statsveiene og tildels 
langs county- (fylkes) veiene også opsatt tegn eller 
varselskilter for kurver med angivelse av høire eller 
venstre, dels angitt ved bokstavene R eller L og dels 
angitt med en pil. Ennvidere varselskilt for smal vei, 
bakke, flere kurver efter hinannen, skole, hospital, 
korsvei, sidevei, jernbanekryssning (i plan) osv. 

På grensen mellem hvert veivokterdistrikt er der 
også opsatt skilt som angir vedkommende patrolmans 
navn og bopel. 

Ved de viktigste veikryss ·og gatekryss i småbyene 
er opsatt veivisere - oftest et stort skilt med flere 
navner, retningspiler og angivelse av avstander. 

Varselskilt for kurve anbringes 3-400' (90-120 
m) foran kurven. Alle nummer- og varselskilter op­
settes på jernstolper og ca. I 111 over planum og an­
bringes gjerne på veikanten, d. v. s. skulderens ytter­
kant. For betongveienes vedkommende skal de stå
minst 5' (1,5 m) fra kanten av betongplaten. Anbrin­
gelse av 1111rn111t�rplater og varselskilter er meget full­
stendig gjennc1nfurt og meget nyttig for trafikantene.
F.eks. lørdag ug so11Clag i n,crllcten av byene er g_iernc
trafikken så stor at det danner sig en sa111mcnhcn­
gendc rekke hill'r i hver retning. l(jurehastigllete11 

vil da gjerne bli nogct nedsatt, særlig på de 18' brede 
betongveier, hvor elet da er umulig å kjøre forbi. 
Kjørehastigheten vil gjerne synke ned til 20-30 
miles pr. time, og avstanden mellem bilene blir gjerne 
ikke mere enn et par vognlengder. Under disse om­
stendigheter er elet omtrent umulig å se noget av 
veien, og man har kun varselskiltene årette sig efter. 

Den almindelige kjørehastighet - såsant trafikk­
tettheten tillater elet - er 40-60 miles pr. time 
(65-95 km/time). Nogen hastighetsgrense er det 
ikke, men man er forpliktet til å kjøre "meget for­
siktig". 

Som et eksempel pfi kjørehastigheten kan oplyses 
at pfi en tre dagers tur som jeg deltok i sammen med 
2 av statens veivesens ingeniører og hvor vi tilbakela 
11,esten GOO miles, svinget farten mellem 55 og 60 

5 
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miles pr. time så å si hele turen. Og jeg hadde inn­
trykk av at farten var fullt forsvarlig. Ca. halvparten 
av turen foregikk på betongvei og halvparten på 
grusvei. 

De aller fleste kryssninger mellem vei og jernbane 
foregår i plan - selv av de store gjennemgangsveier 
og av gatene i byene. I litt større byer er der vakt 
ved jernbanelinjen når togene passerer. 

Ved nybygning og ved ombygning av de eldre gjen­
nemgangsveier søkes nu plankryssningene undgått. 
Ved de mere beferdede plankryssninger er veitrafik­
ken pabudt å stoppe. Og togene fløiter for alle plan-

Fi�. 10. \'cinuntmei-:-:kilt. 
l•'i:,;. 12. Skilt for 11a.tr11l111anndisti·ikt. Op:-:r·tt0� 11t.onfP I' 

;.;1·oflou <J;.; J1:i1·n.il0Jt, lltt!d \'i•ien. 

overganger ute pa landet, ug i byene ringes med en 
klol<ke på lokomotivet. Ved en hel del planovergan­
ger er der dessuten automatiske lyd- og lyssignaler 
som i tide varsler jernbanetogets komme. 

Ved veikryssene på de store og sterkt trafil<ertc 
veier i nærheten av ele større byer er det ofte automa­
tiske trafikkregulering, - automatisk skiftende lyssig­
naler. Imidlertid blir nu flere og flere av clissc vei­
kryssninger i plan ombygget til bro- over- og under­
ganger, og clen tid er antagelig ikke fjern da der vil 
fineles flere veibrooverganger over veier cnn over 

jernbaner. 
Som et talende tidens tegn kan ogsi'.1 nevnes at dd 

i sommer - antagelig for første gang i historien -
blev bestemt at toget sl<tlldc stoppe ved en planover­
gang i Syd Minnesota og veitrafikken skulde gå uten 
påbud stopp. Vedkommende jernbaneselskap fore­
trakk dette fremfor å delta med en halvpart i omkost­
ningene med å bygge broovergang. 

Der finnes lite fjell i Minnesota og enda mindre 
egnet mursten, så alle stikkrenner og småbroer ut­
føres av jern, betong eller jernbetong. Alt betong­
arbeide utføres meget pent. Alle landkarr etc. blir 
slipt med karhorumdum pa Jultsiden. Palagt puss 
er derimot ikke tillatt. (For,settes). 
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SNER YDNINGSPROBLEMER 

/\v ;1�si�k11tingc11ior /-/oli;t'r /Jrtulal.

Ingeniør Brudals artikkel kom forst
redaksjonen ihende efter at artiklene
"Maskinell sncryctning i utlandet" og 
,, Den roterende sneplog "Snow King"
allerede var g[1tt i trykken. (Se "Med.
fra Veidirektøren" nr. 9-1927.) En­
del av ingcnior Bruclals artikkel som
omhandler "Snow J<:ing" er derfor av
plasshensyn tatt ut. Hr. Brnclals for­
slag 0111 an vende Ise av et s11eryclnings­
blad_pf1 alle rutebiler g[1r i noget annen
retn111g enn den som vel hittil har
vært ansett som hensiktsmessig for
norske forhold.

l like hoi grad som biltrafikken har innvirket på
vare metoder for sommervedlikehold, setter clen krav
til et større og omfangsrikere veivedlikehold om
vinteren.

I Amerika tillegges dette arbeide som bekjent me­
get stor vekt, idet åpenholdelse av veiene bringer den
betydelige kapital som er nedlagt i veiene til å for­
rente sig ogs!'t i vinterhalvåret; men bortsett fra dette,
tillegges snerydningen en slik betydning at den ofte
næsten kalles varvedlikehold. Det er s[tledes ikke
sjelden a høre veiautoriteter fremholde hvor meget
et rasjonelt vintervedlikehold, el. v. s. gjenncmført
snerydning, sparer veivesenet for i utgifter om våren.

Jeg skal tillate mig å anføre et par citater.
W. A. van Du-zer, Pennsylvania Department of

Highways, skriver i en artikkel i Public Works i sep­
tember 1925: ,,De store utgifter til vårvedlikeholdet
foranlediges i høi grad av sneen. Hvis det skal over­
lates til vær og trafikk å slite vekk sneclrivene vil ele
forbli en hindring lenge efter at trafikken hat'. banet
sig vei gjennem sneen. Med en trafikk av 300 kjøre­
tøier eller mere om dagen kan visse veidekktyper i
en ukes snesmeltningsvær lide større skatie enn 0111-

lrnstningenc ved hele vinterens snerydning."
B. E. Gray, Division Engineer, State Roacl Com­

mission Keyser W, Va., skriver i en artikkel i The
American City" september 1925 følgende: ,,Sn�'ryd-

�'ig. L 

ningen er verd alt hvad den koster. For det første
fordi den muliggjør bruk av landeveiene hele året
rundt og for det annet reduserer den vårvedlikehol­
det. Grus- og endog jordveier sku Ide brøites sr1velso111
permanente veidekker på grunn av at ele derved tør­
rer hurtig i overflaten, hvorved vårvedlikeholdet i
vesentlig grad reduseres."

De slående beviser jeg selv har sett derpi"t har jeg
tidligere tillatt mig ft omtale. (Se "Meclcl. fra Vei­
direktøren" nr. 2, I 927 .) Ved nærværende anledning
vil jeg nevne en plogtype som ofte anvendes i U.S. A. 
og som synes c't vinne stadig større innpass, nemlig
rotasj,msplogen "Snow King", fabrikert av The
Rotary Plow Company, Minneapolis, Minn.1) 

For sammenligning med våre egne skyvesneploger
vil jeg også nevne den såkalte Wausau universal laste­
bilplog som sees på fig. I og fig. 2. Plogen er slik for­
met at den ikke skyver, men løfter og ruller sneen på
samme måte som jorden rulles under pløining. Plo­
gens skyveramme er ikke festet til bilakselen, men til
bilens ramme og befestelsen skjer ved klembolter for
ikke å svekke rammen. Innretningen for heisning av
plogen såvelsom vingene fremgår av figuren. Vingene
kan heises fra laveste til høieste stilling i løpet av ca.
% minutt, hvilket kan være av betydning når man
møter stabb. Likeledes sees at vingenes sidestilling
kan varieres da sicleavstivningen løper i et rør. Bilen
sees å være rykket temmelig langt inn i plogen. Sve­
rige har vært kjøper av Wausauploger. I Amerika
brukes forøvrig mange plogtyper.

For utførelsen av større snerydningsarbeider tror
jeg rotasjonsystemet vil trenge sig i forgrunnen. Ved

1) Beskrivelse av denne plog finnes i nr. 9-1927.

Fig, 2. 

J1'ig. H. 
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siden herav v·1 f . 1 t . ' 1 or e ter e snefall benyttes bl'td i lik-het med våre ve·1 lb . • 
< 

. . 110v Idel pa111011tert laste- eller rute-biler. Frg. 3. På r . . . 
. 

1gure11 sees et sner ydnmgshlacl hvisanordning går t , , , 
u pa c1 beskytte savel bi I so111 bladnar man under sto f . r art støter pa ujevnheter paveien. Et �likt blad , 

h I • 
� c pamontert alle våre rutebilere e vmteren over kre, · . \ er mgen ekstra plass men gjørovermate god 11 tt , Y e uten store omkostninger eller

ekstra bryderi og man fm en sh,r hreddL· r�·dckt. F,)r 
111ig star slike hl;rtl panw11tert ,·:rrL' rrrtehikr 11g i 1111il' 
samarbeide med rot asjon�plugn sum et g11d t �kritt i 
retning rnrit en lwldig lo�11i11g ,11,· s1H:r�·t111i11gspors-
111alel. 

Skal V-plogtypen benyttes fur s,,vel storre arbeider 
so111 for stadig pa111ontering av rrrtebilt:r f1:n·ku111111er 
det rnig at den il1vertfall 111;r leveres i '.d storrelsn. 

BILRUTER OG JERNBANER 
LASTEBILER TAR LITEN TRAl::IKK 1=RA JERNBANE- N, DE'R 11\•\()'I' (j_JCJH OMN I BUSSENE

ET STORRE INNHUGG 
Den amerikanske b kf . 

I d 1 . an oren111gs kommisjon for ian e og SJøfart ha 1· tend d 
r ny ig utført en meget 0111fat-e un ersøkelse ang' d f veis O • b 

aen e orholdet melle111 lande-- g Jern anetransport s·c1 9 unde k 1 · 1 en I 26 da en lignendersø e se blev furet t r· godstraf1'kk 
a rnner ko111111isjoncn at en med lasteb · 1hatt liten f 
I pa lengere avstander har 

øk . remgang . Derimot er der en vcscntlign.mg av antallet av lastebiler som og r nærheten av disse.
a.nvcndes i hyer

Lastebileierne viser sin virksoinl t t· 
en økende tendens til a begrense,e i I de ko t'. t . 

der er en t . r eie I ansportlcngdcr ogs ørre tilbøielighet f I 
' 

side til å O I 
ra edendc jernbanefolks 

trafikken p�e� ate
t 

til lastebilene en vesentlig del avor ere avstande. 1· • 
. 

dreier sig om , 1 
. r, sær 1g nar det I kkc 

K . . \ ogn adnmgsgods.omm1sJonen finner . 
evne med · b 

at lastebilenes konkurranse-Jern anen ikk mengde som k 
e er stor. Mens den gods-an befordre · d e_r stor i absolutte tall 
s 1 � nuv�rencle lastebiler

ligner den med hvact
'_er den liten nar m_an sammen­

fant således p. 
Jernbanen transporterer. Man

. a grunnlag a k. . derrng av b'I < v en s Jønnsmess1g vur-
1 enes lasteev " . 

man tok he . ne og arlige kjørelengde idetnsyn til at e d . ' 
belastning, at lasteb· 

� el av trden kjørtes uten
tonn/km A d 

ilene 1 1926 utførte 27 344 275 000. v enne sam!ed t omtrent en hal d I 
e ransport antar man at v e er ut'ø t. således ikke · k 

1 r 11111en byenes grenser O" r onkurra . ' "' annen halvdel
nse med Jernbanen, mens den er utført 11. 1, d .. med jernbanen. 

d cm evc1 1 konkurranse 
Den samlede ooctstra vogner var i 19;6 7 

nsport med jern banenes gods-
get av all goctst 

13 169 832 000 tonn/km. Omfan­
medregnet de

ransport utført 111ed lastebiler selvsom anvend . b av jernbanenes t 
es 1 yene var bare 3, I � 0 ransportevne f antatte tonn/km fo I 

or gods, mens de r astebiler 5 0  å. var bare 2 1 � av . 111 g 1 utenfor byene 
Undersøke! 

o Je.rnbanenes tonn/k111.ser angaencte den t t transportlengde fo 1 . s ørs e økonomiske r asteb1ler vi<er . t 1 maksimallengde er f . 8 
' d c en vanlige 

• 
1 a 0-97 km men el • 1 · dclrgste transportle 1 

• s en a 111111-

L . ngc e var rnellem 4U og 48 kmandeverstransport f 1 . . ur engere avstander enn snkm synes rkke a v·1:. 1 . . ' 1 e ønncncle, og nar transport-lengden blir sa lang at der kreves uve. t . 1 na n1ng, gar 

næsten IE:le fortjenesten 111ccl til 11tgiftL-r vl'd l;rstl'­
bilcn og dens mannskap. 

Liistebiltransport foretn:kkcs av de trafikanter s11111 
setter pris pa en clircl<te i1111- og utlevering 11g en hur­
t·ig tr<1nsport til den tie! 111an unsker, likesom 111a11 op­
nar besparelser i emballasje og 111i11skcr risikoen for 
tyveri eller brekasje av skjore elll'r verdifulll: gjen­
stander. Disse fordeler kan upveic en lavere jern­
banefrakt, men hvor disse fordeler er s11ia, foretrekker 
trafikantene sum regel den billigere jl:rlli)anelransport. 

Ma11 ma ogsa bemerke at frakte11 ved lastl'hiltra11s­
purt varierer meslen proporsjonalt 111etl tien tilhake­
lagte distanse. Derimot 11tgjør slasjonso111kuslningene, 
rangering 111. v. en sf1 stor clel av jernbanefrakten at 
t;rksten pr. tonn/km ved jernhanetransport avtar hur­
tig eftersom avstanden okes. Dette øker lastebilenes 
konkurranseevne pa ele korte avstander, mens den 
avtar mecl økcnclc transportlengclcr. 

Kommisjonen anfører at elet er lett {1 se hvorfor 
lastebilene ikke med held kan konkurrere med jern­
banen for massetransport av gods utenfor byene, idet 
det gjennemsnitligc godstog i I 926 bcforclrct 700 tonn 
gods. For a befordre denne godsmengde i 4,5 tonn 
lastebiler vil eler kreves 154 lastebiler og minst 154 
førere, mens godstoget normalt vil ha et mannskap 
pa mellem 5 og (i mann. Den brl'nsclmcngdc som 
toget vil hrukc vil dreie sig om ca. 85 kg pr. tog/km 
til en samlet pris av kr. '.d,28. I-or dl' 154 laste­
biler vilt.le det samlede bensinforbruk være minst 
94 liter/km, eller kr. 16,53. 

Å bestemme ele økonomiske grenser for disse 2 
transportmidler samt hvorledes ele skal reguleres såvel 
til publikums som til transportkompanienes interesse, 
ma gjøres av autoriteter på transportomradet og av 
de offentlige kontrollorganer. Jernbaneautoritetene 
synes for tiden å være enige 0111 at man skal aner­
kjenne lastebilenes ønskelighet på ele korte avstander 
og derfor overlate denne trafikk !'il lastebilene. 

Konklusjonen i.It bilenes konkurranse med jern­
banen ikke skader tle11ne, gj1.:lder ikke for person trans· 
porten i samme grae! som fur gudstra11spurtcn. Motur­
kjoretøicne har tatt 111cgcn passasjertrafikk fra icrn­
banen, og dette kan antaes a fortsette. Siden 1920 er 
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a11ti1/kt av jcrnbanepassasjcrer red11scrt med 31 o 
,o, 

ug Lid totale anta// passasjerer km har s11nket 1nctl 
25 �o· Dc1111c rctluksjo11 skyltles næstcn utelukkende 
111oturk j oretoiClll'. 

. 
Forskjell�n 111c/len1 transport av varer og passa­

s.1crcr pa biler og jcrnllancr er slacnclc. J passasjer­
tr;1f1kkcn synes elet som om 111otorkjoretoiene har 0111. 
trent J 1 � ganger sa mange passasjerer km som damp­
Jernbancnc, mens for godstrafikken som ovenfor 
nevnt· har rnotorkjuretoicne bare ca. J �o av jern­
banens tonn/km. 

For [1 11ndg{1 videre tap har jernbanen forsokt a 
sloifc de linjer som ikke !onner sig, men de regule­
rencle myndiglleter har ikke vært villige til å gi den 
noclvendige tillatelse undtagen i spesielle tilfeller. 

Ikke alle personmotorkjoretøiencs ialt 
196 298 000 000 passasjerkrn, som utfortes i I 926, 
vildc ha kommet jernbanen tilgode, hvis der ingen 
motorkjoreloier hadde vært. En meget stor del av 
passasjertrafikken er skapt av bilene selv, og vilde 
ikke vært utfort 11te11 disse. Private personbiler har 
hatt den storste innflydelse på jernbanetrafikken, 
men i ele siste [1r har b11ssene ffltt en oket betyclning. 
De kjorer hyppig og kan avpasses efter trafikken, 
samticlig som eieres takster i alminde/ighet er lavere 
enn jernbanens. Eftersom ele nyere omnibusser er­
statter de eldre og mindre komfortable, og veiene 
stadig blir bedre, vokser publikums forkjærlighet for 
landeveistransporten. 

I motsetning til tapet av godstrafikk er jernbanens 
tap av rersontrafikk mere alvorlig, fordi passasjer­
antallet pa de lengere distanser ikke er oket i tilstrek­
kelig grad til ,l opveie tapet, samt på grunn av at 
jernbanen for å opfylle sine forpliktelser som et offent­
lig transportmiddel må kjøre sine tog tiltross for den 
avtagencle trafikk. Som folge herav kjorer en almin­
delig jernbane mange lokaltog sum neppe dekker ele 
direkte driftsomkostninger, og slett ikl<e ycler naget 
til de indirekte omkostninger - skatter og andre 
byrder. 

Jernbanene har derfor selv begynt å drive omni­
busser, for på clenne mflte å gi publikum den slags 
transport som det synes å foretrekke og samtidig 
redusere sine driftsomkostninger ved å erstatte næ­
stcn tomme passasjertog med omnibusser. 

De direkte utgifter pr. lokalpersontog/km er ca. 
kr. 2,95. Disse er de utgifter som kunde spares, hvis 
toget ikke blev kjort. De totale omkostninger ved å 
kjore en buss - alle offentlige avgifter medregnet -
er kr. 0,59 pr. km. I mange tilfeller vil en enkelt buss 
kunne befordre alle passasjerer samt bagasje, post 
og ilgods istedenfor et lite benyttet tog, men selv om 
det blev nødvendig å bruke 5 busser, vil de nødven­
dige utgifter ikke bli større enn for et enkelt tog, sam­
tidig som inntektene vil være større på grunn av at 
5 omnibusser vil gå hyppigere, og derfor tiltrekke sig 
mere trafikk. 

jernbanens tidligere holdning til bilkonkurransen 
var fiendtlig og hindrende. Denne holdning er nu 
endret, og de ledende jernbaneautoriteter tilråder nu 
sideordning istedenfor konflikt. Denne sideordning 
består i at jernbanen overlater nærtrafikken med gods, 
særlig i mindre enn hele vognladninger, til lastebilene, 
at jernbamn sorger for en mere tilfredsstillende trans­
port av gods på de lengere avstander, oprettelse av 
transportselskaper kontrollert av jernbanen for inn­
og utlevering av gods inne i byer, benyttelse av laste­
biler istedenfor tog i gatene innenfor storbyenes om­
råde, og på lite trafikerte baner anvendelse av omni­
busser som et supplement til persontog i tettere be­
byggede strok eller som erstatning for persontog på 
siclelinjcr i landdistriktene. 

(,,Automotive Industries".) 

MASKINPUKNING AV KAMPESTEN FRA GRUSTAK 

/\v overingeniør N. Saxegaard.

novemberheftet 1927 av 
nærværende meddelelser blev 
gitt en oversikt augåencle Ma­
skinmessig fremstilling '�v 
grus". 

I denne nevnes bl. a. at man 
i !-,ker_shus ved 2 gangers puk­
n111g I en og samme pukk­
maskin med fordel ,remstiller 
grus av kampesten fra grus­
taket. I nedenfor gjengitte ut­
talelse av desember 1927 har 
overingeniør Saxegaarcl nær­
mere utredet hvorledes clenne 
fremgangsmåte Ill! benyttes i 
Akershus fylke: 

,,Maskinpukning foregar i regelen om vinteren sam­
tidig med harping og utkjoring av grus - og ellers i 
tien utstrekning som er nødvcnllig for å pukke op den 

sten som i vinterens løp blir utsortert - inntil drift 
året rundt i et og samme store grustak. 

Stenen utskilles ved harping og kjøres fra harpen 
i kasser med tremeier under (populært kalt "pulker") 
direkte på pukkmaskinen eller til lagring så nær denne 
som mulig. Stenstørrelsen er i regelen fra 3 til 12 å 15 
cm Ø. 

Av pukkmaskiner har vært anvendt Hadfield 12" 
x 8" og Svedala 3118 med vanlig elevator og sorter­
trommel, som imidlertid forsynes med kun en hull­
storreise, ca. 26-30 111111, og fremstilles av Y.i" slite­
sterke stalplater. Stenmelet fraskilles ikke. I et nytt 
grnstak monteres for tiden en "Drafn" nr. 3", som 
har vist a stå pa høidc med de utenlandske maskiner. 

Pukningen foregår i to trinn, først med så stor 
kjeftåpning at det groveste produkt blir av størrelse 
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50-60 mm. første omgang passerer 50-70 % av
massen hullene i sortereren, altså som ferdig produkt.
Grovpukken lagres foreløbig i en binge p�1 ca. 8 in" i
høide med ilegget på pukkmaskinen og pi'.1 den mot­
satte side av påtrillingen.

For å Jette tilbaketrillingen av grovpukken samt 
for å få utnyttet lagertomtene bedre er det 1111 menin­
gen å forhøie elevatoren med ca. 1 m. 

Når bingen er full, dras kjeftene tettere sammen, 
så at man får maksimal stentykkelse 25-30 mm, og 
grovpukken i den anførte mengde ca. 6 m:1 passerer 
gjennem pukkmaskinen på 211! a 3 timer. 

Kjeftåpningens størrelse ved første gangs pukning 
avhenger dels av hvor meget kjeftplatene er slitt, 
dels av hvor meget grus der er iblandet stenen og 
dels av været. 

Produksjonen av ferdig grusblandet singel - ,,sam­
fengt" - ompukning av grovpukken iberegnet, er i 
almindelighet ca. 1,4 til 1,8 m3 pr. maskin/time. 

Der anvendes 3 a 4, optil 6 mann i laget, eftersom 
det er elektrisk drivkraft eller eksplosjonsmotor samt
mindre eller større transportlengder m. v. Akkord­
prisen er fra kr. 2,50 optil kr. 4,00 pr. mJ ferdig "sam­
fengt", målt i haug (gjerne 4-6 m høi) - inkl. all
transport og maskinpass. I tilfelle utkjøring av mas­
sen på veiene efterhvert som det fremstilles, blir all­
tid lesset 10 % overmål løst ifyllt vogn- eller slede­
kassene. 

For å lette arbeidet har man under overveielse å
arrangere en så høi elevator at grovpukken i første
omgang kan føres gjennem en renne ned i en silo,
hvorfra den i annen omgang helles direkte ned i kjeft­
åpningen. Det tør dog være usikkert om dette med­
fører økonomisk gevinst, da arbeidslagets størrelse
bestemmes av forholdene i første omgang - med­
mindre der er anledning til å skaffe de ledige folk
annet arbeide mens knusingen av grovpukken pågår.

Kraftforbruket har ved elektrisk drevet pukkverk
vært gjennemsnittlig ca. 20 A ved ca. 220 (a 225?)

V spenning, altsa ca. 6-7 kW. Det varierer bety­

delig med v,eret og er dessuten avhengig av hvor mc­

ge1 kjeftplatene er slit!. Tildels kau forbruket st;1 

konstant pa ca. lfl-121-\, dels kau det slfa op i 25-]tl 

A. Det er her av betydning {1 påse at remmen trekker

jevnt, idet ujevn slitasje i forbindelse med 111angclfull 

remsmøring kan bevirke sluring pi'.1 drivrc111skivcn og 

resultere i periodisk belastning av motoren. 

Vi har v,erl godt fornøid med elet 111aterialt: som 

pa denne mate fremstilles, og vi anvender eld for­

trinsvis pa veicr med sterk trafikk og hvor trans­

porten av veidekksmatcrialcr er lang. Leilighetsvis 

er der r,gsa rettet opfordring til private "sanclforret­
ninger" 0111 a utnytte stenavfallct pa samme m[1te 
for salg, bl. a. til veivesenet. 

Det ramateriak fra grustak som lier i n,erva�rcncle 

fremstilling er tale om, er ikke s.:, rikt på sten over 

25-30 mm Ø at det i regelen skulde lønne sig å

sløife liarpingcn ug senc!e hele massen gjenne111 pukl<­

verket. Her reiser sig forøvrig samtidig et viktig

sporsmal: Om man ikke savidt gjørlig bør undgå f1

Ja elet naturlige brukbare materiale - fra sandkorn

optil 25 a 30 mm - passere pukkmaskinen, hvor eie

finere gruspartikler sammen med stenene mases og

males (som i kulemøllen) og derved utvilsomt taper i

slitestyrke. Enhver unødig "antecipert støvdannelse"

bør hindres. Det samme hensyn har for endel vært

bestemmende, nar vi i Akershus fylke holder på den

nevnte to-trins behandling i pukkmaskinen. Med

knusing bare i ett trinn fi-11' man lett sa altfor meget

stenmel.
Det ideelle skulde synes a være 2 maskiner (kfr. 

knuseverket på Nøtterøy) - f. eks. en vanlig Drafn 
nr. 3, Hadfield eller Svedala og en /ilen maskin (eldre 
Drafn) til å ta imot "halvfabrikatet" (grovpukken). 
Men især hvor det gjelder flyttbare pukkverk vilcle 
man herved få et besværlig apparat, og lønnsomheten 
turde bli ytterst tvilsom." 

BLANDING AV NATURLIG OG MASKINKNUST GRUS

I forskjellige fylker er man opmerksom på clen ut­
merkede gruskvalitet som erholdes, når grusen består
av en ensartet blanding av naturlig grus og maskin­
knust sten fra grustak, og flere steder benyttes efter
forholdene fortrinsvis matning med en blanding av
vraksten og grus, blandet sten fra grustakets vegg,
eller man lar alt materialet fra det sterkt stenholdige
grustak gå gjennem pukkmaskinen, eventuelt gjen­
nem forknuser og direkte derefter gjennem finknuser. 

Da der har vært uttalt frykt for at der ved sådan 
fremstilling vil bli stor og unødig melclannelse i pukk­
maskinen, respektive maskinene, kan eiet være av 

interesse a minnes om følgende: 

Benyttes forknuser og tallerkenknuser, og hvis fur­

knuseren stilles met! sf1 stor aµning som .5 a 6 cm (og 

særlig hvis der benyttes buede kjeveplater) kan det 
vel ventes at melc!annelsen i forknuseren holdes inden 
rimelige grenser, også når der mates med grusblandet 
materiell. Hvis derefter hele massen (uten sortering) 
kommer til tallerkenknuseren, vil de finere deler 
straks utkastes av centrifugalkraften uten vesentlig 
ekstra maling. 

Foruten grusens utmerkede kvalitet har jo metoden 
ogs;", andre fordeler (således kun 1 gangs matning for 
hånd), og erfaring får vise om man vecl nevnte maskin­
aggregat (forknuser og tallerkenknuser) med fordel 
(efter forholdene) l<,111 s!i,,ifc etler delvis sløife forhånds­
s11rtcring. 

Hvordan man enn innretter sig med sortering, p11k-
11ing, hc11leg11ing av masser, utkjøring og spredning, 
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er det av hensyn til kvaliteten visstnok av 111cgcn 
hdyclning a sorgc for at grusrn, 1ul/" dr11 l,0111mer pa 
banen a en mest 11111/ig ensartet ll/a11di11.f!. a11 den natur­
lige O.c'. lien 11H1sl,i11/;1111s/c grus. 

Ogs,1 ;1111erik;111ske l'rfaringer gar 11t p;"1 al s;1dan 
grus gir dL'll IJeslc veihane. l),:r ord11l'r 111a11 sig nfle 

slik at hvis grusen frasorteres før fintyggingen (av 
storrc og 111indrc sten i I omgang), blir den ved fin­
tyggingen produserte grus vecl en for dette øiemed 
spesiell elevator, automatisk ført tilbake til den fra­
snrlcrte grus, og L1!andes s;'.1 mecl denne under videre-
bdordringc·n til siloen. A. I(. 

NÆ.R1\1ESTE FREMTIDSOPGA VER FOR VEIVESENET 

I AMERIKA 

\h·idirl'ldnr Tlw111us H. J\1c D01111llis foredrag ved veiingeniiirenes årsmøte. 
1::ftn ,,(,oud l�oads>,, desember 1927. 

< )pga ven� voksL:r st;1dig h,1tk i dl't,iljL:r ug i sture 
t reid<. Hvis man ser pa den ku1rn11endc 11! vikling 
med apnc øiner, Jllen clog 11ll'11 ovnclrivelse vil man 
finne at opgavene iclag synes a v;ere ganske anclre 
enn de var for 5 ,'ir siclen. Men likes{1 visst sum der 
i de furlopne i.1r er gjort n1cgel til frc111111e av de 
ting man clcn gang fant mest nødvendige, s[1 vil 
vi nok ogs,i ele 1<0111111cnctc ,h makte vorc upgaver, 
idel dd l1annoniske og sterke sa111arheidc sum Jlll 
finner stnl melle111 enkeltstatene og na$_ionen pa 
veivesends u111racle er i. stadig fremgang. 

veienes betydning vokser frcmcleles sterkt !1vad 
enten de sees fra nasjonens, statenes eller ele enkelte 
distrikters lokale interesser, og endog 0111 de sees 
fra internasjonalt synspunkt. 

Fecleralregjcringen 11ar nu i mange ar medvirket 
kraftig til de store veiers bygning, - like efter 
krigen rnecl svære belop og nu efter hvert kanskje 
på en forsiktigere, men mere jevn ug sikker måte. 

Foluencle oversikt viser !1vad slags veier der er 
bygge� ved Fecleralregjeringrns hjelp: 

1. Planerte og el ren erte vi:in ll ten
veiclel<l<e .. · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 

2. Sand- og grnsveier ........... .
3. Vannbunden makadam ........ .
4. Bitu111inøs mal<ada111 ......... .
5. Betong .. · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
6. Klinkersten · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
7. Bitu111inøs betong og asfalt .....
8. Broer · · · · · · · · · · ·

ca. 

" 

24 800 !(Ill 

55 200 
2 300 
6 900 

" 

28 900 
1 300 
3 100 

400 
Sum ca. 123 000 km 

For 5 år siden blev hovedvekten lagt på bygningen
av transkontinentale veier, for å fure trafikken over 
fra osean til osean. En stor del av dette arbeide er 
utført. I clen senere tid er kjennskapet til veienes op­
gaver vokset sterkt, og vår opfatning er nogct enclret. 

De at11erikanske stater og Fecleralstaten er for en 
tie! siclen blitt enige om et system for ele største 
gjenncmgangsveier (interstate-veier), og selv orn man 
for trafikken øst til vest er kommet langt mecl å 
få dette system istand, så mangler noget. Men 
også mel lem nord og syd vi I der vokse op en uanet 

stor trafikk efter l1vert solll ele sture ruter konm1cr 
istand. 

Foreclragsholdcren anbefaler at 50 �o av Federal­
statcns veimicllcr nu anvendes til å bygge de mang­
lcncle partier på clisse store årer og mener at i løpet 
av nogen rn år bør veiene henge sammen. De mang­
lenclc lecld skriver sig visstnok tildels fra at enkelte 
distrikter ikke tilstrekl<elig velvillig deltar i hele 
nasjonens samarbeide, og eler har i den anledning 
va:rt oppe d sporsmi1l om å stoppe alle andre vei­
bidrag til disse distrikter. Federalstatenes riks­
advokat har funnet at en sådan fremgangsmåte skal 
anvendes i et enkelt tilfelle, hvor en manglende 
bro hindrer den gjennemgåencle trafikk. Han uttaler 
at veclkornmencle minister efter den gjeldende lov­
givning har full lovlig adgang til å holde anare 
bevilgninger tilbake i den anleclning. 

Et problem som nu - i motsetning til før -
krever var sterke oprnerksomhet, er ordningen av 
cle11 veldige trafikk som er ophopet enkelte steder, 
særlig i dL: store byer. 

1 et eget avsnitt av foredraget fremholdes nødven­
digheten av forstandige budgetter. Det gjelder å 
gjorc ethvert arbeide, når det er nødvendig, for alt 
i alt i"t opnå den beste økonomi. 

Et av de viktigste spørsmål for den nærmeste 
fremtid går ut på å tillate svære lassvekter uten å 
øke hjultrykkene for meget. Direktøren anbefaler 
i så henseende 6-hjuledc lastebiler. Disse biler har 
efter hans mening av enkeltstatenes administrasjon 
ikke fått den anerkjennelse de virkelig fortjener, og 
dette er beklagelig, idet de tilgjengelige erfaringer 
viser at den riktige retning må være å øke hjulenes 
antall og begrense hjultrykket. Dette prinsipp vil 
utvilsomt bli godkjent, men det burde skje hurtig, 
og fremfor alt støttes av veivesenets tjenestemenn 
som hittil delvis har vært kjølige. 

Veienes sikkerhet omhandles cternæst. Dette ord 
misbrukes ofte. Sikkerheten kan bare økes ved et 
godt samarbeide mellem ele tjenestemenn so111 direkte 
styrer trafikken og ele som er ansvarlige for gatenes 
og veienes forbedringer. Dette gjelder særlig byene. 
Den stadige benyttelse av automatiske stoppsignaler 
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skyldes mere forhandlernes dyktighet enn teknisk 
intelligens. De er nødvendige i begrenset utstrekning 
i strøk hvor trafikken er jevn og konstant, og hvor 
trafikken bestar såvel av fotgjengere som av vogn­
trafikk. Undersøkelser må fremdeles gjøres på dette 
omrilde, og man må ikke glemme at bilenes muligens 
største verdi ligger nettop deri at ele sparer tid for 
den enkelte. 

Jernbanekryssni11gcr er et stadig aktucllt sp1,1rs111al. 
I Amerika har man lagt svær vekt på å få ba11e1:e 
til å betale ele nødvendige ombygninger alene. Det 
fremholdes her at veiene ikke bør undlate å ta sin 
andel. Det spiller en mindre rolle, og til slutt er det 
dog publikum som må betale forbedringene. 

Som siste avsnitt i foredraget finnes en stnk 
anbefaling av at undersøkelser av enhver art frem­
deles må drives i full utstrekning. Det ma i forbin­
delse hermed sorgc:s for at de enkelte tilstrekkelig 
hurtig tilegner sig resultatene og nyttiggjur sig clcm 
i praksis. Ikke alene ele store veier, men ogs[1 de 
sekuncla'.rC rna efter hvert trekkes inn i et mere 
systematisk sam:irhc:ide. 

Crkjenncs det not!ve11c!ig a hedre ogs;1 de �elrn11-
da:re veier, vil et 11,estt:11 u llt:grcnset arileidsfl'l l fore­
ligge fur Statenes veivesen. 

Kort gjengitt ved A. /3. 

OM A.UTOMOBILUL YKKER I FRANKRIKE 

DELVIS SAMMENLIGNING MED ENGLAND 

I slutten av forrige år blev dette tema debattert 
i det franske deputeretkammer, hvor forskjellige 
opfatninger gjorde sig gjeldende både med hensyn 
til veienes konstruksjon og vedlikehold og selve 
kjøringen. Efter denne diskusjon er spørsmålet 
behandlet oversiktsmessig i en lengere artikkel i 
"L' Illustration", hvor der anføres en del ting som 
også interesserer oss, og som kort gjengis her: 

Veiene brukes ikke bare av bilister, men også av 
fotgjengere, syklister, ryttere, hestekjørere og av 
løse dyr, og de stedfunne ulykker skyldes selvsagt 
ikke utelukkende automobiler, men ofte den ufor­
siktighet som de andre utviser. Fotgjengernes andel 
i ulykkene angis således å være 16 % i Frankrike 
og 47 % i England. 

En samlet oversikt for de 3 siste år for de to 
land finnes i nedenstående tabell forsåvidt angår 
dødsulykker. 

I 1924: 
Frankrike 
England . . . . . .

I 1925: 
Frankrike 
England . . . . . .

I 1926: 
Frankrike 
England . . . . . .  

I Antall Antr•ll d.edsfo.ll I Dødsfall 
kjøretøier \ -- pr. 100 

i bruJ, årlig , cbglig kjørntei 
' '

677 000 I 600 4,4 0,23 
896 000 2 900 8,0 0,30 

721 000 2 089 5,7 0,29 
911 000 3 525 9,6 0,38 

901 000 2 160 5,9 0,24 
984 000 14 015 11,0 0,40 

Efter "L' lllustrations" opgave fordeler de i tabellen 
nevnte 2160 dødelige ulykker sig i 1926 således: 

752 skyldes overdreven hastighet. 
679 mangelfull overholdelse av gjeldende regler. 
405 de forulykkedes egen uforsiktighet. 
324 skyldes forskjellige årsaker. 

Dessverre gir opgaven ingen oplysning 0111 hvilken 
medvirkende årsak veibanen, selve bilen og kjøre­
rens personlige forhold har. 

Spørsmålet tillegges den aller største betydning, 
og det gjelder å finne de mest hensiktsmessige for­
holdsregler for å åpnå bed ring. 

De viktigste årsaker til ulykkene. 

Her opføres først darlig funksjonering eller brudd 
i maskineriet, uten at det dog uttrykkelig er anført 
at dette er den vesentligste årsak. Det bemerkes 
at man vanskelig kan angi noget annet middel her 
enn å benytte gode fabrikata i alle deler, og at den 
en gang anskaffede gode bil blir godt inspisert og 
vedlikeholdt. Med hensyn hertil bemerkes at Frank­
rike mener a sti1 s,erlig lrnit i fremstilling av auto­
mobilene. l begrepet inspeksjon innbefattes visstnol< 
særlig eierens egen, idd den offentlige kontroll jo 
ikke kan n;i alle ting uten a l<ustl' fur mcgd. 

Veienes tilstand er næste punkt. Frankrike 1m11cr 
ikke ennu å Ila omformet sine veier slik at de er 
helt llelclige for automobiler. Veienes runding er 
ennu mindre heldig - for stur-, og enkelte av de 
nye veidekker er glatte og således farlige. Det til­
føies således at i Paris bruker man i stigen ele u tstrek­
ning asfaltdekker, som er årsak til en enorm mengde 
ulykker. 

En av kildene til ulykker er også de hyppige over­
ganger mellem de gode veidekker og dårlige, idet 
billistene ved overgangen fra et godt dekke gjerne 
har for stor fart. Dernæst omtales veienes kurver 
som ofte er skjult av hekker, og veikryssene som 
skjules av trær. En deputeret har foreslått at alle 
disse farlige hekker beklippes og at trærne hugges, 
og en har også foreslått at de hus som er generende 
i kurver bør flyttes. Disse ting er under overveielse. 

De store gjennemgangsveier har hatt fortrinsrett, 
således at kjørere som kom inn fra mindre viktige 
veier var forpliktet til å vike ubetinget for dem på 
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gjennemgangsvciene. Denne fortrinsrett er ophevet 
i Frankrike, visstnok fordi den medforte store vanske­
ligheter vet! gjennemforelsen. Det overveies imidler­
tid 0111 ikke fortrinsretten igjen kan etableres i en 
ny fonn, eksL·mpdvis på den måte at man ved 
virkelige forhindringer bringer bilistene pa de mindre 
viktige vder til stans nogen meter før de nærmer 
sig gjennc111gangsveiene. Disse forhindringer måtte 
i tilfelle være så effektive at vedkommende blev 
,u,ut til a stanse sin fart. 

1::n stor vanskelighet har man i Frankrike derved 
at tin ikke er noget ensartet styre for veiene. De 
Gl. 40 oon km statsveier, ele store gjennemgangsårer, 
hcnhorer under Arbeidsministeren, mens de ovrige 
ca. 600 000 km offentlige veier av mere underordnet 
hetyclning styres av lndreministererf. De to kontorer 
har noclvendigvis tusen grunner til ikke å være 
enige. Det er derfor vanskelig å få nodvendige for­
l10ldsregler gjennemfort. 

Det er overveiet hvorvidt det skulde være nodven­
dig å begrense bilenes kjørehastighet, idet det antaes 
i virkeligheten å være sådan at alle automobilulykker 
er en følge av overdreven hastighet. Store ulykker 
vilcle ofte blitt ubetydelige, hvis hastigheten i ved­
kommenclc oicblikk hadde vært mindre. Det antaes 
dog alt i alt neppe at en hastighetsbegrensning f.eks. 
ned til 50 km pr. time vil kunne hjelpe. Der næres 
heller ingen almindelig tillit til de mekaniske kon­
struksjoner som i tilfelle skulcle benyttes som hjelp 
ved hastighetskontrollen. Og det fremheves, at selv 
mange av de amerikanske stater som jo har en veldig 
erfaring pa dette omrf.de, er gått over til å kaste 
bort sine maksimalhastighets-bestemmelser på samme 
måte som Frankrike. 

Heller ikke en øket strenghet i førernes prøvning 
an taes å ville føre til nogen almindelig bedring, idet 
elet visstnok ikke er mangel på kyndighet som er 
den hyppigste årsak til automobilulykker. Nei, 
arsakene er all tid uten und tagelse av annen art. 
Årsakene er: Overdreven sportslig interesse som 
bringer føreren til å leke med vanskeligheter, en 
dum stolthet som hindrer en fører i å være for­
siktig likeoverfor andre kjørende, hissighet når en 
kjører i lengere tid har spist en annens støv, lyst 
til å forbause de venner man ·har i vognen o. s. v. 

Lægeundersøl<else menes heller ikke å kunne fore 
til nevneverdig forbedring, og bl. a. vil denne som 
flere av de andre forholdsregler koste for meget. 

Det har også vært overveiet, om ikke alle førere 
skulde medføre sitt strafferegister overalt hvor de 
kjører. Det antas imidlertid at en sådan forholds­
regel neppe nevneverdig vilde forbedre saken, idet 
bl. a. alle førere er innført i et centralregister som 
visstnok inneholder alle nødvendige oplysninger i så 
henseende, og som kan benyttes av domstolene og 
prefektene ved behandling av overtredelser. 

Endelig til slutt omtales muligheten av en strengere 
kontroll på selve veiene, idet det menes at uten 
makt til kontroll er loven intet. Trafikkreglene 

- Le code de la Route - er et brukbart grunnlag
hvor ufullstendig og hvor gammeldags den allerede
synes å være. For å få den oprettholdt, vil et spesi­
elt politi være nødvendig, men det vil koste nogen
millioner hvis man vil ha det brukbart, og parla­
mentet har alltid nektet de fornodne bevilgninger
i så henseende. Man må derfor ikke klage for sterkt
over det anarki som finnes på landets veier. Det
nevnes at en privat forening til fremme av turist­
vesenet i Frankrike har stillet til rådighet for Arbeids­
ministeren 200 000 frc. for a få istand en beskjeden
begynnelse i retning av praktisk disiplin. S[1vidt
forståes er dette tilbud ikke mottatt. Forfatteren
av denne oversikt som visstnok er en interessert
trafikkmann synes alt i alt ikke å være synderlig
tilfreds med forholdene på de franske veier for tiden,
men han har håp om bedring, og begrunner dette
sitt håp med at de to angjeldende ministre, som begge
menes å være særlig heldige vil kunne utrette noget.
Han uttrykker særlig ønske om at kontroll og varsel­
signaler må bli ordnet før politikken hvirvler dem
bort.

Til foranstående korte referat ønskes tilfoiet at 
de franske landeveier som bekjent visstnok alle har 
en bred fast kjørebane med ophoiede gresskledte 
banketter pa begge sider. For de almindelige større 
veiers vedkommende er selve kjørebanen visstnok 
oftest 5-6 m bred. Rundingen er så vidt forståes 
allerede nu meget liten, men av den refererte disku­
sjon fremgår at man vil ha banens tverrprofil ennu 
flatere a. h. t. sikkerheten. A. B.

MINDRE MEDDELELSER 

DEN SCHWEIZ!Sl<E REGJERING PLANLEGGER 
EN ENESTAENDE HØIFJELLSRUTE 
Over Alperne i motorvogn om vinteren. 

De store fremskritt motorindustrien har gjort i 
de senere år vil snart gjøre det mulig, håper man, 
å åpne en regelmessig post- og passasjertrafikk over 
de schweiziske alper hele året rundt. Det schwei­
ziske postvesen foretar for tiden i høitliggende og 
trange alpepass inngående forsøk med dette mål 
for øie. 

For omkring 78 år siden satte den schweiziske 
regjering igang en deligencebefordring over høifjellet 
i sommermånedene, med et antall av 406 vogner. 
Dette antall økedes imidlertid hurtig, og postvesenet 
har nu over 3068 vog11er og 7551 sleder på hoi/jells­

ruten. Dette skal være et enestående statsfore­
tagende i sitt slags i verden. Der brukes fremdeles 
hester på denne rute, men de fortrenges mer og 
mer av motoren som har revolusjonert høifjells­
trafikken. 

Til å begynne med bruktes bare vogner med 
massive gummiringer. Disse er nu for det meste 
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erstattet med Dunlops pneumatiske og vognene er 
blitt utstyrt med skuffer, hakker og andre redskaper. 
Der er 192 motorvogner (63 på 60 HK) i bruk til 
befordring av post, og 182 for tungere arbeide. Intet 
annetsteds i verden trafikerer vogner slike høicler, 
og når nu eieres virksomhet for første gang blir 
utvidet til å omfatte også vintermånedene vil det 
ikke bare bli en viktig begivenhet for Schweiz, men 
et foregangs-eksperiment på mutorområclet som hele 
verden vil følge med den storstc interesse. 

(Norsk Motorblad.) 

SÆRBESTEMMELSER 

OM MOTOR VOGNKJØRING 

Trlemarlc fylke. 

Arbeidsdepartementet har under 9. desember 1927 
fastsatt følgende bestemmelse som gjeldende inntil 
videre: 

Pa veiene innen Tinn herred rna erhvervsrnessig 
personbefordring med motorvogn som ikke inngar 
under rutekjøring eller kjøring fra offentlig holde­
plass (drosjekjøring), ikke foretas av andre enn dem 
som får politimesterens tillatelse dertil. 

Politimesteren utferdiger de nærmere bestemmel­
ser og regler som finnes nødvendige. 

Takster fastsettes av formannskapet og politi­
mesteren i forening og forelegges fylkesveistyret til 
godkjennelse. 

Undtatt fra disse bestemmelser er befordring fr;i_ 
sted beliggende utenfor herredets grenser til eller 
gjennem herredet. Ennvidere er undtatt befordring 
av offentlige tjenestemenn, leger, dyrleger, jordmødre 
samt syke som trenger hurtig hjelp. 

Hordaland fylke. 

Arbeidsdepartementet har under 6. desember 1927 
bestemt at de ved regjeringens resolusjon av 14. okto­
ber 1913 fastsatte innskrenkninger i den frie motor­
vognkjøring på hovedveistrekningene Dalseid-Dale­
bryggen i Bruvik herred og Hundven-Lindås-Fane­
hw:t i Lindås herred, Hordaland fylke opheves. 

Samtidig meddeles at fylkesveistyret i Hordaland 
har besluttet åpnet bygdeveien Dalebryggen-Stang­
helle i Bruvik herred for fri biltrafikk. 

More fylke. 

Fylkesveistyret har under 9. desember 1927 be­
sluttet å åpne samtlige bygdeveier i Ørsta herred for 
almindelig kjørsel med motorvogner av vekt inntil 

2000 kg i lastet �tand inntil viderl' pa betingl'ISL' ;1v 
at der ikke kjorcs i tiden 111cllt·111 kl . 11 aften 01� 8 
morgen, samt at eler ikke kjorl'S i 1L'lelo�11i11gt·11 1q.: 
unclC'r det almincleligc so111111ervei;1rhL'i<.lt·. 

Fi1111111ark fylk<'. 

Arliciclsdeparfementct l1:1r under 14. ckse111hl:r 1\127 
opl1cvet clen kgl. res. av ] I. august 102] llvorvecl hlcv 
fastsatt furhue! mol kjoring met! motorvogn pa de 
veier i Varclo hy som ligger nu reien for en rei I linjl' 
trukket mcllc111 k:irantencstasjoncn og Ncmark t;ink­
;111lq�g. 

PERSONALIA 

Oberstloitnant Ivar I<lrt'slwl er avgatt ved doden 
den 18. januar Han var ansatt i Statens veivesen 
fra 1877 til 1892 og var derefter veimester i Norcl­
Trønclelag fylke inntil den kombinerte veiadmini­
strasjon blev gjennernfort eler i 1899. 

Ollerstloitnant Kla:stad tilllortc den gamle garde 
av veibyggl'.re surn i 1880-arcne hadde sitt virkdelt 
pa ele forskjelligste steder i !andet. Hans vesent­
ligste arbeide falt dog i Trøncle!agen, samt i Sogn 
og Fjorclanl'. fylke, og ilan var også en tid bestyrer 
av statens veianlegg i Tynset. Under sitt 15-arige 
arbeide i Statens veivesen erhvervel han sig alsidige 
erfaringer og kunnskaper som kom ham til gode da 
han overtok veimesterstillingen i elet vitltstrakte 
Nord-Trøndelag fylke, hvor han med kraft tok sig 
av bygdeveibygningen. Han var en i sitt distrikt 
meget ansett og aktet veimann. 

* 

Som kontorist ved Buskerud veikontor er ansatt 
hr. A11dl'n Nec/al. 

Assistentingeniør veet veiadministrasjonen i Akers­
hus fylke, Norodrl Jenssen, er ansatt som avdelings­
ingeniør av kl. B i Troms fylke. 

* 

Kontorist ved Sør-Trøndelag veikontor, M. T/1.

Roe, er ansatt s.om fullmektig ved Rogaland veikontor. 
* 

Isak Nystad er fra I. januar 1928 ansatt som op. 
synsmann ved veiadministras.ionen i Nordland fylke-

* 

Som opsynsmann ved .veiadministrasjonen i Bu-
skerud fylke er fra 1. januarl928 ansatt Helge Bierkc 
og Got/red Presterucl. 

UTG IT T AV T E K N IS K U K E BL AD, 0 SL 0. 

J\bonnementspris: kr. 10,00 ,pr. år � An.non,sepris: 1
/, ,side kr. 80,00, 1.6 side kr. 40,00 

V,i side kr. 20,00. 

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 11. februar 1928. 




