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Januar 1929 

TRAFIKKENS SIKKERHET OG BEHAGELIGHET 

FORHOLD TIL VEIENES TVERRPROFIL 

Av veiclirekt15r A. Baalsrnd.

Våre veiers samlede lengde og vårt kostbare ter
reng i forhold til vår begrensede okonomiske evne 
har hittil tvunget oss til å benytte en mindre veibredde 
enn ellers almindelig. Også herefter vil nok dette i 
almindelighet bli nødvendig. For i nogen grad å av
hjelpe dette, har vi efterhvert i ele siste ca. 15 år 
bygget flate grøfter. Disse er nu nokså alminelelig
anvendt og oker vår veibredde en halv a en hel meter.
Samtidig øker de veifarendes sikkerhet. For nogen år
siden blev ved et av våre overingeniørmøter kortelig
overveid et amerikansk tverrprofil for forholdsvis
smale kjøreveier; her var hele tverrprofilet gitt en 
svak heldning fra rekkverk til skråningskant, se fig. I. 
Det blev dengang ikke synderlig påaktet, kanskje 
fordi vi dengang hadde vårt gamle vedlikehold og 
våre gamle hjulspor. Nu er høvling og skrapning 
et fast !edel i omtrent alt vårt vedlikehold, sommer 
og tildels også vinter, og hjulsporene er vesentlig 
begrenset til teleløsningen, ja vi kan vel se mot den 
dag da hjulsporene forsvinner næsten helt. 

Men samtidig er veitrafikken øket veldig både i 
antall kjøretøier og vognenes bredde, tyngde og 
hastighet. På glatt føre er derfor fremdeles våre 
veibaner slemme og ofte farlige. Å få kjøresikker

heten mere fullkommen er et stadig betydningsful

lere problem, som vil bli ytterligere tilspisset efter
hvert som bilene mer og mer går hele vinteren. I 
andre land har man lignende vanskeligheter, selv om 
veibredden der er meget større. I England diskuteres 
tverrprofilets form f. t. med stor kraft, idet ikke alene 

vei banen på vintertid men også de smudsige og våte 

asfaltbaner i visse tilfelle er farlige. Det fremholdes

der at bilene i kurver, selvom disse er svake, ikke vil

kjøre i den ytre del av kjørebanen fordi denne hel

der utover mot rekkverket. De kjører nær veibanens

midte og kommer i fare ved møtning. Der forlanges
først og fremst overhøide i kurver og dernæst flate
baner. 

I Schweiz er også dette spørsmål særlig aktuelt, 
og som det vil fremgå av fig. 2, tenker man endog 
på å ta overvannet ut i veiens midte. 

Schweiz har forøvrig, som det vil være bekjent 
for mange, med sine høifjellsveier fra gammel tid 

hatt flate grofter og tildels ogsa ensidig hellende 
veibaner; se profil fra Graubiindcn, fig. 3. 

Vecl clcn viste provcvei mellem Ziirich og Glarus 
er det meningen å få et ganske flatt profil. 

Det har falt i min lodd {t kjøre sommer og vinter 
på ele forskjelligste veier rnnelt om i vårt land, og 
ofte følt hvor ubehagelig, for ikke å si farlig det er 

når bilhjulene slenger nogen centimeter ut mot en 

avgrunn. Den som sitter ved rattet holder sig da 

alltid midt efter veien og viker kun nødtvungent til 

siden, og det blir lett for sent. Om sommeren kan 

lerholclig grus i regnvær gi glatt bane og 0111 vinteren 

er hulke og sne ofte glatt. Om vin te ren vokser vei

banens midte tross all omhu også lett op, så forhol
det forverres. 

Når vi nu har nok erfaring for at vannavløpet ikke 
er blitt umuliggjort ved de flate grøfter, tror jeg per
sonlig, og flere med mig, at vi bør forsake det næste

skritt, å bruke et tverrprofil som er angitt i fig. 4, 
sålecles at veibanen selv i rett linje heller ganske 
svakt fra rekkverket til kanten av den flate grøft. 
Selvsagt må profilets � helling være meget liten, 
f. eks. I :50. Hvorvidt hellingen bør være jevn eller
varierende, vil erfaring i tilfelle vise. Det kunde f.
eks. tenkes at den ytre del av profilet nærmest rekk-

Fig. 1. Amorikansk tYe.l'l'profil med ensidig hollin3 (ca.19'2'2). 



2 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 1 - 1 mo

verket har en litt sterkere helning enn den indre del 
nærmest grøften. 

Det profil som er vist i fig. 4 er diskutert adskillig 
ved Veidirektørkontoret, og jeg tror å kunne si at ce 
innve:1dinger som vi alle har hatt, ikke har kunnet 
veie op mot de fordeler som i tilfelle vil erholdes. 

Det skrå profil tenkes først og fremst benyttet 
ved smale fjellveier og dernæst ved smale veier i 
skråterreng. 

* 

En forandring i den ovenfor antydede retning vil 
visstnok være overensstemmende med den utvikling 
som i de siste 20 år har foregått jevnt og sikkert 

Gammel vei 

Mon.sl-er- vei 177e/len? 
Zur/·ch 09 Glart.ts 

.!) J lrllrl/er 4 Y2 % over ho/de 

� I/ed /lale ve/5Jrelrnin9er 
med ;nindre /al/end /:50 
fas vann el uf i veihanen.s 
rnic/1-e 

� //ed .sferlrere sf19ni'n9er 
end /:50 9/ores fverrpro = 

/Ile/ o,nfrenf /lall 

� Befon9 -kan/er langs 
Jr;orebanen. 
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fra det runde profil mot det flate. Denne utvikling 
er ikke skjedd utelukkende av hensyn til de veifaren
des sikkerhet, men også for å få trafikken mere for
delt over tverrprofilet. Det runde profil med stor 
kuv samler trafikken pit toppen av veibanen og 
forårsaker ujevn slitasje og spordannelse. Det flate 
sprer trafikken, sparer veibanen og oker sikkerheten. 

* 

Det her utviklede gjelder ikke bare bilene, men 
også hestene. Hvem foler sig vel i en karjol pii en 
glatt rund vei, når man er nødt til å kjore ut mot 
avgrunnen? Sporsmålet gjelder heller ikke bare 
landeveiene, men fullt så meget bygatene. Hvem 
ynkes ikke over en hest når den går midt efter gaten 
mens sledelasset sviver ut til siden? I bygater ser 
man dette ofte om vinteren når gatene er blankslitt 
av kjøring. Hvad enten hesten trekker slede eller 
vogn, er de da ofte utsatt for at kjøretoiet slingrer 
ut. Bygater kan i det hele tatt efter min mening 
ikke bli flate nok. På dette område er der syndet 
meget i vårt land. Men desto større glede er det 
ved å se enkelte av de nyeste bygater hvor det flate 
tverrprofil er gjennemført på en tiltalende måte. 

Tverrprofilets form er behandlet i en nettop utkom
men bok, ,,Mitteilungen des Instituts fiir Kraftfahr
wesen der sachsischen techn. Hochschule zu Dres
den". Det fremholdes her to noget avvikende·opfat
ninger. 

1. Den almindelige runding med høieste punkt
midt i banen tvinger en bilforer til å styre stadig inn 
mot midten av veien, da vognen av sig selv vil gå 
ut til siden. En vogn som kjører på hoire side av 
en vei med alrnindelig runding,· heller litt ut til hoire; 

de høire sidehjul blir da noget mere belastet enn de 
venstre. Motstanden mot fremdriften blir herved 

størst på vognens hoire side; disse hjul vil gå litt 
saktere enn de venstre og vognen tvinges ut mot 
veikanten. 

Fig. J, 
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Følgelig, sier den ene av de to professorer som er bokens 
forfattere, bør veibanen ha et horisontalt tverrprofil 
for å undgå den stadige ekstra bevegelse av rattet. 

2. Den annen professor har egentlig intet mot
dette, men av hensyn til at veibanens slit er størst 
i veiens midte, anbefaler han dog endel runding for 
ikke for hurtig å få hul veibane. 

For den store mengde veier i Norge som har grus 
i toppen av banen, vil den siste innvending ikke være 
av nevneverdig betydning, idet grus jo beveges (alli
kevel) med høvel eller skrape, så at man alltid kan 
ha det tverrprofil som ønskes. Disse tyske resultater 
skulde derfor også trekke i retning av at våre grus
baner gies så liten runding som mulig. 

Efter at ovenstående var skrevet har jeg hatt 
anledning til å se nogen tømmerlass på rund veibape. 
Et par av dem var - formentlig i en kurve � kom
met på feil side av veibanen. De forsøkte å kjøre 
over på den riktige side, men på grunn av \"Ciens 
runding og det glatte føre var dette særdeles vanske
lig og lyktes ikke så lenge jeg så på. til tross for at 
hestene blev kjørt helt over i den motsatte vei
kant. 

Store overhøider i kurver er i denne henseende 
ikke uten betenkeligheter. Men også denne vanske
lighet mildnes ved at tverrprofilet utenfor kurvene 
er så flate som mulig. 

3 
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EN RUNDREISE I U. S. A. 

Ingeniør H. Brud al i Østfold fylkes veiadmi
nistrasjon har med permisjon fra veivesenet 
opho!dt sig et par år i Amerika for å studere 
veibygning og veivedlikehold. Efter sin til
bakekomst har herr Bruda! tilstillet Veidirek
tøren en lengere beretning om de erfaringer og 
iakttagelser som han har gjort under opholdet 
i Amerika. Denne beretning er imidlertid for 
omfangsrik til å kunne inntaes her i sin helhet, 
så man må innskrenke sig til å gjengi enkelte 
avsnitt. Et sådant gjengis nedenfor. 

For å se de forskjellige veidekkstyper til forskjel
lige tider av året i de forskjellige stater, var det nød
vendig å foreta mange reiser. En av disse bilturer 
var ca. 5000 km sammenhengende og startet i april 
1926 i Syd-Dakota; den gikk forøvrig gjennem Iowa, 
Wisconsin, Illinois, Indiana, Ohio, Pensylvania, Vir
ginia og Maryland. 

Der var i alle stater et overordentlig greit veiviser
system, så det var ingen sak å finne frem, selv gjen
nem byer eller om natten, og det var ikke nødvendig 
å spørre nogen om veien. Det benyttede ve1v1ser
system er jo så velkjent at det skal ikke nærmere 
omtales her. 

Med hensyn til faresignalene skal bemerkes at 
man efter faregraden benyttet 3 forskjellige skilt
påskrifter. Først "Se" hvor der var overgang til 
andre veidekkstyper eller lignende steder hvor min
dre grad av opmerksomhet var påkrevd. Dernest 
"Forsiktig" ved stygge svinger og spesielle kurver
og lignende steder og tilslutt "Fare" og "Stopp"

----��-. .. . 

• • Ai

.. �.·

Fig. l. Trafikkfyr. 

ved jernbaneplanoverganger, ved sideveier, fur en 
grus- eller jordvei krysser en betongvei f. eks. og 
andre farlige steder. 

På strekningen Milwaukee i Wisconsin til Chicago 
i Illinois kjørte vi på forskjellige ruter; den ene var 
delvis gammel, dårlig asfaltmakadam og delvis også 
den dårligste betongvei jeg har kjørt på. Den var 
bygget for smal og var blitt utvidet; den gamle del 
som var beregnet for lettere trafikk, viste sig ikke 
å holde den tunge trafikk som nu er tillatt, og hadde 
fått en mengde sprekkdannelser av farlig og gene
rende art. Den annen rute vi fulgte, var av nyere 
dato og en nydelse å kjøre p[1, men der var allik_evel
en gjeldende hastighetsgrense av 35 miles pr. t,m_e.

Ved en bensinstasjon i Wisconsin var vi av velvil
lige mennesker blitt gjort opmerksom på at det ,,_yrte"
av hastighetspoliti på den vei vi valgte mot Chicago, 
og vi kjørte derefter. Det varte imidlertid i�ke leng:
før jeg blev tiltalt og stoppet av 2 po!itibetienter P:1 

motorsykler, fordi jeg ikke hadde blendet lyset. Pa 
grunn av en tidligere hendelse i Syd-Dakota hadde 
jeg spurt mig for herom, men fått til svar at bilens 
lyskastere var slik at det ikke var nødvendig; det 
var imidlertid loven i Syd-Dakota og ikke i Illinois. 
I Syd-Dakota hadde det nemlig hendt mig, ,da jeg
skulde blende lyset, at det var blitt helt mørkt, da 
eieren simpelthen hadde tatt ut biendelyset. 

Av ny lov angående autumobiltrafikk gjeldende fra 
I. januar 1926 hitsettes:

Ingen motorkjøretøier, undtagen de som benyttes
av brandvesen, politi eller for ambulanse, skal vise 
rødt eller grønt lys i kjøreretningen. 

En annen lov bestemmer at, med undtagelse av de 
ovenfor nevnte kjøietøier, ingen motorkjøretøier skal 
benytte klokke eller fløite. 

Ennvidere bestemmes at alle som fra andre veier 
eller gater kommer inn på en gjennemgangsvei, må 
stoppe helt og se sig om. 

Av andre bestemmelser kan nevnes at hestekjøre
tøier i mørke må ha minst en lykt på venstre side 
som viser hvitt lys minst 200 fot fremover i kjøre
retningen og rødt lys bakover. 

Spaserende på en betongvei (vei med permanent 
veidekke) må gå på venstre side og gå ut på banket
ten når man møter et kjøretøi o.s.v. 

I Indiana la vi ruten vesentlig efter grusveier som 
var meget gode; enkelte steder var der slaghuller, 
og spor av telegrøp kunde skimtes her og der. 

I Ohio var asfaltmakadamdekker mere alminde
lige. Her advartes bilistene ved store skilter for dette 
veidekkes glatthet i regnvær. 

I Pensylvania fulgte vi "The National Old Trails" 
som i sin store almindelighet hadde asfaltmakadam
dekke; den gikk i meget kupert terreng over "the 
mountains" og var tildels meget bakket, så der måtte 
kjøres i gear nedover den. Det var imidlertid betryg-
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gende å kjøre, da der var fullt op av varselsignaler 
og i mørke glimtet stadig de opsatte trafikkfyr, som 
efter inskripsjonen å dømme, med veivesenets tilla
telse var satt op av forsikringselskaper. I fig. I 
sees et slikt trafikkfyr. 

forøvrig var veien forsynt med hvit midtlinje i 
alle kurver såvel i horisontal- som vertikalplanet; 
kurvene i vertikalplanet var tildels meget skarpe; 
her var med en pil angitt at man skulde kjøre til 
høire slik som fremgår av fig. 2. 

Hvor man hadde disse midtlinjer, var det ikke til

latt å stanse og sette fra sig bilen. The National Old 

Trails var markert ved et rødt, hvitt og blått bånd 
malt rundt alle telefonstolper. Det nevnte asfalt

makadamdekke var tildels meget si'itt; en veivokter 

fortalte at veidekket var 19 år gammelt og at trafik

ken på hans veistrekning aldri var mindre enn 700

vogner på 13 timer; om sommeren var den ca. 3000.

Det var iøinefallende hvor kantene ofte var ødelagt,

sprukket og avskallet. Bredden av asfaltdekket var

ofte øket med betong på begge sider som fig. 3 viser.

Asfaltdekket var 14 fot og betongdekket 4 fot på 
hver side. 

I fig. 4 holder man på med kurveutvidelse; rekk
verket er her utført ved en jordvoll; ulykker hadde 
tidligere ofte inntruffet her. Veivoktere såes stadig • 
ute med sine små tjærekokere, idet varmt stoff benyt
tedes også for flikning. For større opfriskningsarbei-

der arbeidet man i lag; for varmning og spredning 
av tjærestoffet benyttedes en spredebil. For spred
ning av grusen bruktes en vogn som sees i fig. 5. 
· Arbeidet gikk på denne måte raskt; man tok den

halve veibredde ad gangen. Tilslutt valsedes.
Når man kjører på veiene i Amerika virker den 

trettende <\Il den mangfoldighet av reklameskilter 
som finnes overalt. Delvis kunde de finnes også 
innenfor veiens område. Dette blev der imidlertid 
nu satt en stopper for. 
· Av byer i Amerika vil jeg nevne at Washington

av amerikanerne betegnes som en av verdens vak
reste, og den er også meget tiltalende. Foruten de
rektangulære gater, er der flere gater som strå
ler radielt ut fra byens centrum. Skjemmende telefon
og lyktestolper fantes ikke, da alle ledninger var lagt
i jorden, likeledes ledeskinnen for de elektriske sporveier.

I statenes respektive hovedsteder har man nasjo
nalforsamlingenes 2 kamre og regjeringskontorer i en 
bygning kallet Kapitol. Kapitol i Madison, Wiscon
sin, sees i fig. 6. 

Fig. 7 og fig. 8 er tatt fra utsiktstårnet på denne 
bygning og gir bl. a. et billede av parkeringsplassene 
i byens centrum. 

I Chicago opholdt jeg mig nokså meget, så jeg vil 
berette litt nærmere om gatebygning og vedlikehold 
samt trafikkregulering i denne by. De mest trafikerte 
gater hadde ofte 10" betongdekke med 2" asfaltslite-
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. Fig. 6. Capitol i l\fadison v\'is. Fig. 7, S. Parkeringsplasser. 

dekke. Asfaltdekkene var glatte under regnvær, så 
i Chicago benyttet alle droschechauffører "snekjeder" 
.når det regnet. Når slike dekker skulde repareres, 
blev de først varmet op av en opvarmer som sees 
i fig. 9. 

Oljen forbrant i den store thkt bak bilen, et par 
mm av det opvarmede asfaltmateriell skraptes vekk 
og nytt påførtes; dette nye utglattedes med jern
strykere. 

Disse holdtes stadig varme ved en spesiell liten fyr
ovn som også hadde oljefyring. Oljen holdtes på et 
gj�rmemsnittlig trykk av ca. 40 pund pr. kv.tomme 
ved hjelp av en håndpumpe. Der måtte pumpes litt 

ihv�rt ! 10.: minutt. Tilslutt bruktes en tung valse, 
;hvis tromler staclig holdtes fuktige vecl hjelp av bor
ster overrislet mecl vann. 

Den. benyttede asfaltsand hent�cles i store_ !_aste
. biler fra et een tralt anlegg. Sandmaterialene blev av 
f. eks. begerelevatorer fort til roterencle llcteovner,
fra clisse førtes så det opheteclc materiale til blanclings
b.eholderne, hvortil også den ophetcde asfalt purn
pecles; ved hjelp av roterende skovler blev stoffene
blandet godt. Av slike anlegg hadde spesielt Detroit
_nogen som naturligvis blev påstatt å være verclens
_størst�; at kapasiteten også var imponercncle, hadde
)eg ved selvsyn anleclning til å konstatere.

På alle biler og maskiner som anvendtes for gate
reparasjon stod der: ,,Vehicle tax repairs", så at 
skattyderne kunde se hvad deres automobilavgifter 
gikk til. Utenom den vanlige automobilavgift i Illi-
· nois, måtte bileierne i Chicago nemlig betale spesiell 
.skatt til byen; denne var 10 S årlig for 35 HK og 
,opover;_ :hesteeiere måtte også betale avgift; for vogn 
mecl I hest S 5 for 2 hester S 10 årlig. 
··,Der var forre�ten ikke så få hester i Chicago. I det
,mest trafikerte forretningstrøk, hvo r der var megen
varetransport, viste der sig ved en trafikktelling ft
være 3,7 % hestetrafikk. American Railway Express,
som vel kan sammenlignes med vår jernbanes ilgods
avdeling, har begynt å bytte ut mange av sine biler
med hester for mindre transport i byens utkanter,
hvor gatene ofte er i mindre god forfatning.

Under legning av betongdekke i byer var det svært 
almindelig å bruke et lesseapparat som vist i fig. 10. 

Materialer som pukk og sand var fremkjørt og lagt 
i hauger på et flatt underlag i arbeidsstedets nærhet. 
Lessemaskinen som bestod av en begerelevator, arbei
det på den måte at idet den kjørte fremover blev 
materialet av et par matere tilført begerne som slapp 
materialet ned i beholderen. Materen bestod av en 
horisontal skive med vertikalribber som, idet materne 
roterte 0111 en vertikalakse, førte materialet innover 
til begerne. Transporten foregikk i dette tilfelle med 
små Ford lastebiler med en beholder på ca. 1 cu.yd. 
som det vil fremgå av fig. 11. 

I fylt tilstand holdt en hake beholderen på plass; 
ved utkobling av haken besørget tyngdekraften tøm
ningen, hvorefter en fjær trakk beholderen på plass 
igjen. 

I fig. 12 sees en transportvogn som blir trukket av 
hester, traktorer eller lignende. Den var forsynt med 
kompakte gummiringer og kunde tippes til siden. 

Den i fig. 13 viste dampskuffe sees på næsten hver 
byggeplass. 

En i Chicago meget benyttet ornnibusstype som 
forøvrig vil være velkjent fra andre storbyer, sees i 
fig. 14. 

Den hadde 2 dekk med tilsammen 68 sitteplasser 
(36 nede og 32 oppe). Den brukte kompakte gummi
ringer; den her viste har kun en bakaksel, men de 
har nu ofte to bakaksler. 

Angående rutebiler og deres forhold til jernbanen 
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Fig. D. Opvarmcr for ropumsjon uv usfalt<lokko. 

etc. skal jeg nevne at på en strekning som f. eks. 
Chicago Ill. - Harnmond lncliana, som er ca. 37 
km og som kunde tilbakelegges såvel med elektrisk 
jernbane og sporvei som rutebil, var det billigere å 
bruke rutebilen enn jernbanen. 

I fig. I 5 er vist en av rutebilene som går i denne 
rnte; den hadde 30 sitteplasser. Motoren var på 
105 HK. og bakakslen hadde tvillinghjul av 36" 
X 6". 

På strekningen Chicago - Madison, Wisconsin, en 
strekning på ca. 250 km, var det en smule billigere 
å benytte rutebil enn jernbane. Billettprisen Chicago 
- Los Angeles Californien, en strekning på ca. 3850
km, var med jernbanen S 103, hertil kommer sove
plass og måltider for 3Yz dag, som medgikk for turen
med jernbanen. Med rutebil var selve billettprisen
S 47,50, men reisen tok 7Yz dag; agenten for rutebil
selskapet påstod at med hotellophold og måltider
iberegnet vilde turen da ikke komme på mer enn
S 75, så det blev jo adskillig billigere. Trafikken
besørgedes av "The Yelloway Company", som aver
terte at det hadde ,,verdens lengste bilrute".
·. Hvad selve ordningen av rutebilkjøringen angår,

var der visstnok en masse vanskeligheter og kluss
som ofte ledet til saksanlegg mellem ruteinnehaverne.
Under diskusjonen angående dette spørsmål med en
representant for The Alton Transportation Co. frem
gikk det at dette selskap drev saksanlegg mot andre
som ikke overholdt lover og bestemmelser, men det
var så vanskelig å komme nogen tillivs fordi rutene
skiftet eiere, så man tilslutt næsten ikke visste hvem
man skulde holde sig til. Vanskeligheter kunde f.
eks. opstå ved at ruter som hadde bevilling kun for
interstatstrafikk også tok med passasjerer for reiser
bare innen Illinois grenser, hvad de ikke hadde lov
til idet andre hadde konsesjon på slike ruter o.s.v.
The Alton Transportation Co. var en avdeling av
The Chicago and Altan Railroacl som nu måtte
begynne bilruter for konkurransens skyld.

Den store boggierutebil som av ingeniør Carsten 
Søiland er omtalt i "Meddelelser fra Veidirektøren" 
for februar 1927, hadde man således så sent som i 
mars_ 1927 ennu ikke fått tillatelse til å kjøre med i 
ruten Chicago - Altan, såvidt jeg kunde forstå på 
grunn av bilens dimensjoner, derimot gikk den i ruten 

Jacksonville Ill. - St. Louis Missouri. Innen selve 
Chicago såvelsom i andre byer var der megen disku
sjon om hvorvidt "busser" slu!lde avløse de elektri
ske sporveier. 

I spesielt en henseende hvad trafikkregulering 
angår var Chicago langt fremme; det var ved benyt
telse av de såkalte "coordinated stop- and go-signals" 
som var opsatt efter initiativ av et sporveiselskap i 
Chicago og som i motsetning til "the synchronous 
system" gjorde elet mulig for en sporvogn og dermed 
også biler, med passe fart å kjøre gjennem hele Chi
cago praktisk talt uten stans på grunn av trafikk
ophopning fra sidegater. Systemet blev innført i 
Chicago i 1926 og saes å bety 50 % tidsbesparelse. 
Dette å spare tid tillaes overordentlig stor betydning. 

Sekretær i Hanclelsctepartementet, Herbert Hoo
ver uttalte for The American Roadbuilders Asso-

Fig 10. Lessenpp(lro.t for YCidekksmntoriulor. 
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Fi;;. 11. J<'OL·rl transpoL'UJil. 

ciation i 1927: ,,Bygg bredere veier, så vi kan elimi
nere et årlig tap på S 4 000 000 000 på grunn av tra
fikkophopning. Dette tall var han kommet til efter 
innsamling av rapporter foretatt av en i anlednin
gen nedsatt komite. 

Efter professor S. Steinberg ved Maryland Univer
sitet, som ofte skriver verdifulle innlegg angående vei
spørsmål, skal jeg her gjengi utdrag av en artikkel 
av ham i "Scientific Monthly" 1925. 

Han uttalte bl.a. at rektor A. H. Johnson ved Mary
land Universitet er kommet til det resultat at U. S. 
A. i 1930 vil ha ca. 30 millioner biler. Likeledes har
han funnet ut at en bils gjennemsnittlige varighet
øker fra år til år. Mr. Steinberg uttaler ennvidere
·at der i U. S. A. er ca. 3 millioner miles veier av alle
slags. Av disse er ca. 15 % forbedret, idet de er
blitt forsynt med veidekksmateriale av et eller annet
slags og næsten all denne forbedring er foretatt i
løpet av de siste 10 år. Av de såkalte jordveier er
·der derfor ca. 85 % eller 2Y2 million miles.

I betraktning av dette enorme veinett av lokale 
veier søker veiingeniørene en ny veidekkstype som 
vil kunne opta "secondary traffic" og allikevel være 
billig i anleggs- og vedlikeholdsomkostninger. På 
grunn av den ringe trafikk på lokale veier er det ikke 
økonomisk berettiget å bygge så dyre veidekker som 
betong, asfalt eller klinkersten. 

Grusveier kan ta 500-600 vogner daglig, men 
begynner å få hjulspor når trafikken blir større. 
"The Highway Research Board" håper at forskningen 
vil finne et veidekke som vil ta op til 2000 vogner 
daglig og i omkostninger vil ligge mellem grusveiens 
$ 8000 pr. mile og betongveiens S 35 000 pr. mile. 
Der er Jo behov for å finne en eller annen metode til 
å stabilisere jordveier, særlig i vått vær, så at de 
lokale farmerveier kan bringes til å møte de økede 
frafikkrav. Om dette kan bringes tilveie ved X
st.rålebehandling av jorden, fjernelse av de usynlige, 
men merkbare partikler kjent som "colloids", eller
ved oph,etning av jorden eller på annen måte, er det 
forskernes opgave å avgjøre. 

På sine reiser vil gjennemsnittsbilisten heller møte 
en ulykke enn å kjøre en omvei. Dette kommer her 
kanskje av den grunn at bilisten har på følelsen at 
han i siste tilfelle vil møte begge deler. Veiingeniø
rene er fullt opmerksom herpå, så de er spent på 
forskningsresultatene av et arbeide som går ut på 
å finne en hurtigherclende cement for betongveier. 

En av de nasjonale korporasjoner som er mest 
aktive i å stimulere veiforskning er The Highway 
Rescarch Soare! of the National Research Council, hvor 
Dean A. N. Johnson of the University of Maryland, er 

-formann (chainnan) og Mr. C. M. Upham, State
Highway Engineer of North Carolina, er director.

Steinberg sier ennvidere at eksperimenter i Iowa
har vist at hver dollar brukt til bensin på dårlig vei 
kan reduseres til 70 cents på en god vei. 46 stater
har bensinskatt fra 2-5 cent pr. gallon ( = 3,78 l)
En cent i skatt øker driftsomkostningene mecl 0, I
cent pr. mile gjennemsnittlig.

I 1925 blev ·1/5 av automobilavgiftene og mere enn
halvparten av bensinskatten utbetalt til statens vei
vesen for bruk under dettes kontroll og en betraktelig
ele! av resten blev brukt av counties for veibygning.

Foretatte overslag anslår totalutgiftene for byg
ning og vedlikehold av veier og gater i U. S. A. i
1924 til ca. 1,5 milliard dollars.

Motorkjøretøier tilbakelegger 3 hundre millioner
miles pr. dag i de sterkest trafikerte måneder.

Årlig bensinforbruk er 600 milliarder galloner og 
regningen på automobildeler, dekker og slanger er 
800 millioner dollars. Disse tall har jo liten praktisk 
betydning, men de gir et inntrykk av clen enorme på
kjenning Amerikas veier og gater har. En ting vil 
vel ihvertfall tydelig fremgå, nemlig at bilen ikke 
betraktes som en luksusgjenstand, mei( som_ en= nød-

-, 

Fig . 12, 13. rJ?ippvogn o� tln.mpskuffe. 
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vendighetsanskaffelse, ikke bare for forretningsman
nen, men også for arbeideren som bor i provins
steder, hvor han ikke har storbyens velutviklede nett 
av sporveier, undergrunnsbaner, høibaner etc. Med 
Amerikas raske arbeidstempo som medfører kort-

. varige ophold på de forskjellige arbeidssteder og 
kanskje beliggende i nogen avstand fra nevneverdig 
bebyggelse, blir bilen en absolutt nødvendighets

gjenstand. 

Selv om noget lignende ikke tilnærmet er tilfelle 
i Norge, vil det vel, når den fornødne tid er forløpet, 
også her bli den almindelige opfatning at bilen er en 
nødvendighetsanskaffelse, hvis utbredelse ikke må 
belastes med altfor mange hemsko. 

De skatter og avgifter som er nødvendige, i hvil
ken form de enn finnes, må i sin helhet gå til veivese
net; de betalende vil da meget villigere opfylle sine 
forpliktelser, og om det skulde vise sig nødvendig, 
kanskje beredvillig gå til økede avgifter, da de vil 
forstå at det bare er en omlegning av utgiftene som 
til og med medfører stor rabatt, idet drifts- og ved
likeholdsutgifter blir mere enn tilsvarende formin

sket. 

Temaet veibygning i Amerika er overmåde om
fangsrikt. Likesom selve veibygningen kan variere 
sterkt i de forskjellige stater, således kan også opfat
ningen av problemer som ellers skulde synes å ha 
de samme vilkår være divergerende. 

For å ta et eksempel vil jeg nevne bruken av kal
siumklorid som jeg hadde inntrykk av er godt likt. 
Riktignok hendte det engang i Wisconsin, da vi 
kjørte på en delvis humpet og hullet grusvei, at min 
ledsager med en, som jeg syntes, halvveis undskyl
dende forklaring oplyste, at der var benyttet kalsium
klorid. Som tidligere nevnt er dog dette stoff i 

Wisconsin blitt brukt mere enn noget annet stoff 

på grusveier. 

I California derimot synes man ikke å være så for
nøiet med det og anbefaler isteden bruk av oljer. 
Dette har jeg bare lest, og vet ikke i hvilken utstrek
ning uttalelsen dekker den almindelige opfatning. 
I California har jeg heller ikke vært, og jeg kan såle
des ikke uttale mig om spørsmålet. Imidlertid har 
denne stat hittil hatt de ferreste innbyggere pr. bil, 
så trafikken er meget stor. En med klorkalsium be-

. handlet vei blir som bekjent temmelig lett meget 
hård, og jeg har den opfatning at et godt resultat 
er betinget av en meget omhyggelig utført finopriv
ning av grusens aller øverste lag. Som en ren for
modning fra min side kan antaes at dette ikke er 

blitt utført i California. 

Fig 15. Rutcuil. 

Der kunde ennu være en rekke interessante spørs
mål å berøre i denne rapport, men hvor man enn 
sluttet, vilde det være tilfelle. Jeg vil kun nevne at 
jeg har et fullstendig referat av et foredrag holdt 
av mr. Paul D. Sargent, chefingeniør i staten Maine, 
om grusveier og deres vedlikehold, bl. a. med tjære
stoffer og kalsiumklorid, dessuten spesifikasjoner for 
nærsagt alle mulige detaljspørsmål for veibygning 
i Iowa, Wisconsin og Illinois samt U. S. A.s spesifi
kasjoner med beskrivelse og analyse av en mengde 
forskjellige asfalter og tjæreprodukter, hvilken litte
ratur jeg selvsagt med glede står til tjeneste med, om 
det skulde være ønskelig. 
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LUFTENS AUTOMOBILER 

LITT OM SIKKERHETSTJENESTEN 

"Flyvemaskinen er idag så fullkommen, at 
konstruktørenes opgave helt kan koncentrere 
sig om de viktigste problemer, flyvernaski
nens _sikker�et og kontroll, da gjennemsnitts
maskmen pa grunn av en rekke vesentlige for
bedringer allerede har utviklet sig til et rela
tivt pålitelig transportmiddel." 

Oberst Lindbergh i "Norsk Motorblad". 

Uaktet lufttrafikken visstnok har sin rikeste utvik
ling forholdsvis nær vårt land, nemlig i Tyskland, 
vurderer vi neppe tilstrekkelig hvad der her foregår. 
Selv om nogen få personer i vårt land gjør sitt beste 
for at også vi skal følge med litt på dette nye felt, 
så har den almindelige mann i samferdselens tjeneste 
dog sikkerlig ikke nogen opfatning av, ennsi nogen 
tro på at vi synes å nærme oss en praktisk løsning av 
lufttrafikken. 

Anderledes i Amerikas forente stater, hvor Tysk
lands fremskritt følges med den største interesse, og 

FRAN 

hvor Tyskland anerkjennes for å være ledende p[t 
dette område .. Ncclcnst,1ende oplysninger med over
sildsskisse om Tysklands organisasjon gjengis kort
fattet efter "New York Times". Det vil herav sees 
hvilken voldsom betydning lufttrafikken tillegges. 

Også vi som arbeider med veiene og eieres trafikk 
bør vite naget om hvad der her tildrar sig, selv om 
luftens transportmaskiner dter hvad hittil foreligger, 
vel ikke i nogen utstrekning vil hitføre forandring i 
veitrafikken. 

Enkeltheter ved den tyske organisasjon av 
s ikfærhetst jenesten. 

Kartet inneholder som det vil sees en rekke oplys
ninger om Tysl<lands lufttrafikk og den værvmslings
tjeneste som er istanclbragt for å gjøre trafikken sik
ker og økonomisk. 

Luttveiene er betegnet ved linjer, og landingsplas-

D 

EXPLlllfllTJON 
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@ f!IRPORTS WITH WE!ll/lfl? ST/I.TIMS. 
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ser og værvarslingstasJoner er vist ved egne tegn; 
det er likeledes anmerket hvorvidt de siste har radio. 
Endelig vises centralstasjoner hvor oversikts-vær
karter ut;1rbeides og kringkastes. 

Kjernen i værvarslingen utgjnres av 65 forsteklasses 
stasjoner, vist på kartet ved hul firkant, 32 av disse 
er s,erlig viktige. Hver av hovedstasjonene har minst 
2 ovcde meteorologer og fullstendig instrumental 
utrustning. 

Foruten de nevnte 65 hovedstasjoner finnes ca. 
180 andre mindre stasjoner, som p�t kartet er angitt 
ved smft cirklcr. Disse er betjent ved ikke spesiali
ster, som gir begrcnscclc oply5ningcr for flyvere like 
for starten. 

Endelig finnes 170 stasjoner som ligger spredt 
rundt i landet og som gir farerapporter; disse er på 
kartet merket med kors. 

Ialt har Tyskland si1ledes ca. 450 værstasjoner 
som gir faresignaler til flyvere. Fra de storre stasjo
ner gies alle mulige oplysninger, og flyvere har anled-

ning til og er opfordrct til å besoke en stasjon 10 
minutter for start for å diskutere værforholdene med 
den tjenstgjorende meteorolog. Flyveren får også en 
spesiell oversikt over sin rute. De storste aeroplaner 
i prrsontrafikken har dessuten radio-avsender og 
mottager, så rapporter kan erholdes i luften. 

Persontrafikken er allerede sterkt utbredt i Tysk
land; således har allerede 73 byer daglig luft-person
forbindelse, og det er i erkjennelsen av lufttrafikkens 
betydning at det er forbundstatene selv som har 
organisert værvarslingstjenesten. 

Den okonomiske betydning av sikkerhetstjenesten 
ansees i Amerika å være meget stor. 30 minutter 
tjent på en reise kan være avgjorende for hvorvidt 
vedkommende rute !onner sig eller ikke. Aeroplaner 
for persontrafikk koster gjerne 2 dollar pr. minutts 
ophold i luften. Detaljerte oplysninger som kan 
anvise en sikker flyvevei blir efterhvert avgjorende 
og bidrar til å skaffe renter av de nedlagte kapitaler. 

A. B. 

VEIER, VEIADMINISTRAS fON OG BILER I U. S. A. 
EN SAMA\ENLIGNING .MED VÅRE FORHOLD 

Veinettet i De forente stater utgjorde pr. 31. desem
ber 1927: 

1. State Highways lriksveier) . . . . . . . 442 330 km 
2. County and Iocal Roads (fylkes- og

herredsveier) .................... 3 394 454 " 

Tilsammen .................... 4 835 784 km 

Veitype r ! 
!Fylkes- og

/ I 
Statsveier I' Herreds· ?1! 111 I
Tusen km veier \ eter 

Tusen km )Tusen km 
Pct. 

Veier uten vei-
dekke (unim-
proved) ....... 166 3 397 3 563 73,7 

Planerte og drc-
nerte veier uten 
veidekke ...... 43 392 435 9,0 

Veidekke av 
sand-leire .... 18 94 112 2,3 

Grusdekke . . . .
111 358 469 9,7 

Vannbunnen 
makadam . . . .

27 108 135 2,8 
Bituminøs ma-
kadam ....... 19 17 36 0,7 

Støpeasfalt. .... 3 4 0,1 
Asfaltbetong ... 7 6 13 0,3 
Betongdekke . . 44 16 60 1,2 
Teglsten og na-
turlig sten ... 5 4 9 0,2 

Sum ...... I 441 4 395 J 4 836 100 

Utstyret' p[1 disse veier hvad veidekket angår, er dog 
meget forskjellig, hvilket vil sees av ovenstående tabell. 

Samtidig var antallet av motorkjøretoier følgende: 
1. Priv:1tautomobiler ................. 20 230 429 
2. Automobiler for offentlig person-

befordring ....................... . 85 636 
2 896 886 

134 679 
3. Lastebiler ........................ . 
4. Motorsykler ..................... . 

Tilsammen ...................... 23 347 630 
1927 hadde man folgende inntekt�r av automo

bilene og automobiltrafikken i form av skatter og 
avgifter: 
1. Avgift betalt av fabrikantene ... S 60 473 707
2. Avgifter og skatter betalt direkte

av bileierne ................... - 441 061 132 
3. Bensinavgift . . . . . . . . . . . . . . . . . . . - 258 838 813 

Tilsammen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . S 760 373 652 _ 
Utgiftene til veivesenet i 1927 var: 

1. Statsutgifter:

a) Anlegg av veier S 420 884 090
b) ,, ,, broer - 56 472 040 S 
c) VeJlikehold • . . - 125 699 710
d) Utbedringer . . - 20 890 650 S
e) Andre utgifter ............. -

St11n •....................... S 

2. Kommunenes utgifter . . . . . . . ca. -

477 356 130 

152 590 360 
18 536 565 

648 483 055 
475 124 000 

Tilsammen .................. S 1 123 607 055 
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Fordelingen av anleggs- og vedlikeholdsutgifter er 
ikke helt nøiaktig, idet enkelte sta ter h11r regnet utgif
ter til utbedringer (reconstruction) som vedlikehold, 
andre som anleggsutgifter, mens de for de fleste sta
ters vedkommende er særskilt angitt. 

* 

Disse tall er hentet fra "Facts and Figures of the 
Automol":ile lndustry" 1928, som er utgitt av "Natio
nal Automobile Chamber of Commerce, U. S. A." og 
dessuten fra "The American Yearbook" for I 927. 

Hvorledes kommunenes veiutgifter fordeler sig på 
bygning og vedlikehcld i 1927 er ikke her opgitt, 
men efter andre kilder går henimot en tredjedel til 
vedlikeholdet. Samtlige utgifter til veivedlikeholdet 
i U. S. A. skulde efter dette beløpe sig til ca. kr. 9,00 
pr. innbygger. 

Veivedlikeholdet i Norge kooter ca. kr. 6,01) pr. 
innbygger. 

Tar man de samlede veiutgifter i U. S. og fordeler 
på statenes 120 millioner innbyggere, faller ca. kr. 
35,00 på hver. For Norge blir det tilsvarende tall ca. 
kr. I 2,00. 
Foranstående oplysninger om veiutgiftene rn. v. 
i U.S. A. sammenlignet med vårt land kan sammen
fattes i følgende oversikt, som dessuten inneholder 
et par andre tall: 

Areal km2 
• • • . • • • • • •  

Folkemengde ........ I 
Folkemengde pr. km2 . i 
Veilengde. . . . . . . . km 

pr. km2 
• •  m 

pr. innb. . -
Utg. til veivesenet . kr. 
-1 pr. innbygger

til veivedlikeh. 
pr. innbygger "pr. km vei ... 

Antall motorkjøretøi . 
motorkjøretøi pr. 

- km vei ........ .

·-· innbyggere pr.
motorkjøretøi ..... . 

Skatter og avgifter på 
motorkjøretøi ... kr. 

Skatter og avgifter pr. 
motorkjøretøi ... kr. 

Veiadministr. kostende 
i forhold til de samlede 
utgifter i % ...... . 

1) Ekskl. Alaska.2) Svalbard.

U. S.� Nc�e 

1)7 997 000 2)323 480
120 000 000 2 800 000 

15 I 9 
4 620 685 36 412 

578
1 

112 
39 13 

4 269 706 809 I 32 800 000 
35 12 

1 045 000 000 16 500 000 
9 6 

294 463 
23 347 630 43 000 

5,0 1,2 

5 65 

2 889 420 000 4 865 000 

124 113 

ca. 3,7 ca. 4,0 
hertil kon-
traktørenes 
adm. 

Regnet pr. km vei koster vårt vedlikehold kr. 169, 
eller ca. 60 % mere enn Statenes. Ta_r man imidlertid 
hensyn til at arbeidslønnen i Amerika er henimot 
dobbelt så høi som i Norge, er forholdet i virkelig
heten ennu ugunstigere for oss. Efter de foreliggende 
oplysninger antas timelønnen for vedlikeholdsarbeide 
i U. S. å være ca. kr. 1, 70, mens clen hos oss visstnok 
kan regnes å være gjennemsnittlig kr. 0,00. Man får 
cia følgende sammenligning: 

I U.S. koster vedlikeholdet gjennems11ittlig pr. 1<111: 
kr. 294,00 
----- = 7 70 tuner pr. lem. 

1,70 
I Norge tilsvarende: 

kr. 463,00 r .
= ;.,14 tuner pr. lem. 

0,90 
Årsaken til denne store forskjell må formentlig for 

en del ialfall søkes i følgende forhold: 
Det store flertall av Statenes veier er - tross alt 
arbeide som i 30 år er utført -- fremdeles "clirtroads", 
som nærmest ligner våre gamle næsten grusløse 
veier. l Statene får disse veier omtrent intet annet 
veivedlikehold enn høvling, idet meget sparsom, til
dels ingen grus foreløbig påføres. Disse veier øver stor 
innflytelse på gjennemsnittstallet. Videre er de stør
ste veier forsynt med betong- eller lignende kostbart 
veidekke som også senker vedlikeholdsomkostningene. 
Endelig er vedlikeholdsarbeidet som regel sterkt 
systematisert som "stordrift", hvor omtrent alt 
arbeide gjøres med maskiner. Foruten disse ting er 
det sikkert også medvirkende at Statene har en meget 
uvesentlig hestetrafikk i forhold til vårt land. Og 
hestekjøringen er efter vår nuværende erfaring 
vistnok verre for veiene enn bilene, selv om det 
motsatte oftere har vært antatt. 

Admi11istas jonens kostende. 

Den tyske professor, dr. ing. E. Neumann, har 
efter flere studiereiser bl. a. omhandlet omkost
ningene ved den amerikanske veibygning. Han 
har funnet at veiadministrasjonen i Statene utgjør 
3,5 % av samt I ige utgifter til bygning og vedlike
hold. I administrasjonen inng�\r forvaltning og inge
niørarbeide. 

Efter den i "The american Yearbook" meddelte 
opgave over veiutgiftene i 1925, var administrasjons
prosenten 3,7. 

Det tilsvarende tall for vårt land er angitt å være 
4 % i henhold til den oversikt som er inntatt i vei
budgettet for 1928-29, side 33. Fullstendig er denne 
sammenligning dog ikke, idet Statene bygger omtrent 
alle sine veier ved kontraktører; administrasjonsperso
nalet befatter sig da bare med den første planleggelse 
og med kontroll av entreprenørene, mens det i vårt 
land også må forestå selve arbeidets utførelse. Enn
videre må tas i betraktning at administrasjonsutgif
tene for en del av de lokale veier neppe er medtatt 
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i de foreliggende opgaver. Bringes entreprenorenes 
veiadministrasjonsutgifter inn i regningen, vil den 
amerikanske administrasjon prosentvis koste adskil
l ig mere enn v{1r for vårt veivesen. 

Som allerede ovenfor antydet m{1 det medgies at 
en sammenligning mellem land med så forskjellige 
forhold som de nordamerikanske stater og vi1rt land 
ikke kan tas bokstavelig. Men allikevel vil disse tall 
være nyttige, idet de vil bringe oss til {1 overveie v{1re 
metoder og ikke noie o,s med hvad vi har n{1dd. 
Transporten p:1 veiene er nu en s,1 wsentlig del av 
en nasjons samlede utgift at man 111{1 gjure sitt ytter
ste for [1 finne det heldigste system. I så henseende 
vil ele ovenfor angitte tall bekrefte hvad der ogs[1 
ellers er fremholdt at der mellem Statene og vi1rt 
land er en forskjell i folkelynne som visstnok spiller 
en stor rolle i dette forhold. Amerikanerne har tross 

stordriften en relativ hoi administrasjonsprosent. men 
mr utfort sitt veiarbeide for en samlet liten utgift. 
Amerikanerne fremhever som bekjent også gjerne at 
et arbeides gode ordning er avgjorende for dets bil

lighet. Hos oss er det ncttop administrasjonen som 
stikker sterkt i uinene, og tiltross for at vårt vei
vesens administrasjonsprosent visstnok er adskillig 
mindre enn Statenes, så er dog vårt vedlikehold 
relativt dyrere. Det er nettop dette forhold mm har 
fremkalt foranstående undersokelse, idet det er min 
bestemte opfatning at selv om der muligens ellers i 
v,1rt land ofte has for stort administrasjonspersonale, 
si1 er det for vårt veivesen nærmest omvendt. Det 
er temmelig sannsynlig at den samlede utgift til 
bygning og vedlikehold i Norge kunde bringes ned 
noget, hvis der blev levnet litt mere tid til arbeidets 
ordning. A. Baalsrnd.

DE TYSKE VEIERS GJENNEM GRIPENDE UTBEDRING 
I FOIWINDELSE MED OMLEGNING OG NOGEN NYBYGNING 

STORSTILEDE PLANER 

I. 
Den tyske tekniske litteratur og likeledes dags

avisene har i de senere år mere og mere omhandlet 
veienes forbedring1) m. h. t. den sterkt voksende bil
trafikk. Det tyske rike har ikke hatt nogensomhelst 
centraladministrasjon for veiene og formentlig som 
en folge herav har adskillige foreninger av veiadmini
strasjoner, institusjoner og private arbeidet mer eller 
mindre hver for sig for å istandbringe en felles plan. 
Så langt synes man nu å være kommet at de fleste i 
det vesentlige er enige om at arbeidet hovedsakelig 
må gå ut på å bedre de eksisterende veier mens 
bygning av veier utelukkende for automobil�r bare 
i rent underordnet grad vil bli sokt fremmet. 

Regicrungsbaumcistcr Heller har nylig gitt en 
oversikt i "Verkehrstechnik" over endel av planene. 
Han fremhever at Tysklands veier er overordentlig 
forskjellige såvel hvad anlegg som vedlikehold angår. 
Ca. 50 000 km styres av de forskjellige land, Baden, 
Sachsen etc. direkte. Dog er i Proissen dette styre 
overlatt til provinsene. Ca. 128 000 km styres av 
landkretsene, ca. 60 000 km styres av byer, herreder 
og sogneforeninger, ca. 238 000 km ialt. 

Det forstc forsuk på å istandbringe en felles orga
nisasjon blev gjort av "Deutsche Strassenverband"

som omfatter de veiholdspliktige i landene og i de 
prøissiske provinser. 

Omtrent samtidig dannedes "Stmliengesellschaft

fiir Automobilstrassenbau". Den av dette selskap i 
t 928 fremlagte plan går ut på å danne et nett av 
viktige veier, således: 

Ca. 22 500 km Hauptdurchgangsstrassen, 
,, 53 000 " Verkehrsstrassen, 1. Ordnung, 

1) Kfr. ,,Medd." for nov. 1928.

alt i det vesentlige bygget p�\ det eksisterende vei
nett. Såvidt forståes, tenker man sig at kjorehastig
heten må kunne komme op i 100 km pr. time. For 
syklister og fotgjengere forutsettes, hvor nodvendig, 
egne trafikkstriper. Hvor hester, okser og muldyr 
ennu er fremherskende i landbefolkningens trans
porter, tenkes i nogen utstrekning denne trafikk 
overtatt av egne markveier som da utbedres for 
dette formål. Det hele arbeide er forutsatt utført 
skrittvis efterhvert som trafikken på de enkelte ste
der krever. For veier med fortrinsvis biltrafikk er 
de enkelte kjorestriper tenkt å være 3,0 m brede; 
for almindelige bilveier skal kjorebanens bredde bli 
6,0 111. 

Men viktigere enn drn oieblikkelig istandbragte 
kjorebredde fremholdes det å være at man får en 
tilstrekkelig samlet bredde. Denne samlede bredde 
anbefaler Studiengescllschaft til "ikke under 28 m". 
ror en planlagt utbedring av en gjcnnemgangsvei 
mellem Aachen og Ruhrdistriktet er foreslått 26 m 
samlet bredde fra hus til hus, se nedenstående fig. 

Tre trafikk-kategorier er forutsatt, uten at gren
sene for dem ennu er fastlagt. 

1) 0-200 tonn eller 0-500 tonn daglig. Vann
bundet makadam, tildels overflatebehandlet. 

2) 200-600 tonn eller 500-1000 tonn daglig. As
falt og tjære. 

3) 600 tonn eller 1000 tonn daglig. Tjæremaka
dam, asfaltmakadam, betong eller gatesten. 

Omkostningene ved disse arbeider er av alle de for
skjellige organisasjoner beregnet - under hver sine 
forutsetninger - å skulle bli ca. 5 milliarder Reichs
mark. Denne omfattende plan er ment å ta 10 år. 
Imidlertid synes det som om det nu ansees ønskelig 
å forlenge den noget. Under forutsetning av de nevnte 
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!Vuvcerende vei 

f'Hil i 1neter. 

10 år vil der årlig medgå ca. 500 millioner Rm. og 
herav forutsettes veiavgiftene fra bilene (og muligens 
andre kjøretøier) å tilveiebringe ca. 130 millioner Rm. 

Ovennevnte forfatter meddeler at Reichsverkehrs
ministerium nu har tatt hånd i hanke med veiplanen, 
og at dette ministerium nu vil samarbeide med lan
dene for å få arbeidet til å gå. Hermed menes saken 
å kunne fremmes godt. 

A. B. 

11. 

I forbindelse med foranstående vil det være av 
interesse å se hvad "Berliner Tageblatt" nylig skriver: 

Efter to års arbeide er planen for de tyske lande
veiers ombygning og tilpasning for automobiltrafik
ken ferdig. Planen omfatter ikke bare statsveiene og 
de prøissiske provinsialveier, men også veiene i de 
prøissiske landkretser. Ved formidling av den prøis-

siske landkretsdag er ombygningsprogrammet utar
beidet for hver provins i samråd med de enkelte 
kretsforeninger, saledes at nian for hele Tyskland 
har fått oversikt over hvor store pengemidler der 
trenges. Totalsummen for hele Tyskland opgis å 
beløpe sig til 4,8 å 5,0 milliarder RM. Dette beløp 
må tilveiebringes i løpet av de nærmeste {1r, idet den 
tiltagende biltrafikk nødvendiggjør furbedring av 
veiene. Å undlate dette, vilde være det samme 
som å bortødsle en del av den kapital som an vendes 
til vedlikeholdet og som er nedlagt i automobil
trafikken. 

Ombygningsprogrammet for de prøissiske land
kretsveier omfatter ca. 40 000 km. Forholdet mel
lem de store, middels store og mindre ombygninger 
er 12:24:64. Da de prøissiske landkretsveier utgjør 
to tredjedeler av de prøissiske landeveier, er det for
ståelig at ombygningsomkostningene går op i milli
arder, selv om bare en mindre del kommer inn under 
kategoriene store og middels store ombygninger. 
Totalutgiftene for disse veier beløper sig til 1250 
mill. RM., hvorav 990 millioner faller på ombygnin
ger og 260 millioner på nybygninger. Til breddeutvi
delser skal anvendes ca. 10 % av totalsummen. De 
strekninger som skal ombygges er for hver provins 
inntegnet på farvelagte karter, som viser til hvilken 
av de nevnte byggeklasser vedkommende veier er· 
henført. Dette program har stor fremtidig verdi og 
gjør det mulig for distriktenes veimyndigheter å ha 
føling med hverandre med hensyn til hvilke veistrek
ninger fortrinsvis skal ombygges i årets løp. Bare 
på denne måte kan trafikkens behov tilfredsstilles 
og planens hurtige realisasjon vil være avhengig av 
om automobilavgiftene vil innbringe et stigende til
skudd til de almindelige skatter og alt avhenger av 
om man får anledning til også å opta utenlandske 
lån. L. A.

TVUNGEN ANSVARSFORSIKRING AV BILER I AMERIKA 

DE UTFØRTE FORSØK 

Et par steder i Amerika har der vært forsøkt med 
tvungen ansvarsforsikring efter et system som såvidt 
vites nogenlunde ligner det vi har efter vår motor
vognlovs § 11. 

I den amerikanske dagspresse har denne forsikring 
vært omhandlet og derunder adskillig kritisert, idet 
det har vært fremholdt at ved siden av forsikringens 
fordeler har den vist sig å medføre så store mangler 
at systemet i sin helhet neppe kan anbefales videre 
benyttet. Det har bl. a. vært fremholdt at den 
tvungne forsikring påtagelig har forvoldt stigning i 
antallet av skader, og således økning av de samlede 
kjøreutgifter - altså en fordyrelse av hele biltrafik
ken. Stigningen i antall skader mener man er for-

årsaket ved sløvhet eller forsettlighet, idet det 
pengemessige ansvar er borttatt fra føreren. 

* 

Efter "Automotiv Industries" gjengies kortfan:ec
en redaksjonell artikkel, delvis om andre sider ved 
dette spørsmål. 

Massachusetts lov om tvungen ansvarsforsikring for 

biler synes å være iferd med å bryte sammen. 

Efter å ha vært i kraft i 20 måneder under store 
vanskeligheter, står Massachusetts lov om tvungen 
ansvarsforsikring for biler foran en krise. 

Foranledningen var at den embedsmann hvor
under denne lov sorterer, tillot en betydelig forhøielse 
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av premiene, optil 100 % pfi enkelte steder og for 
enkelte grupper av motorvogner. Denne forhnielse 
var forovrig i overensstemmelse med loven som sikrer 
assuranseselskapene en vlss fortjeneste av den an
bragte kapital. 

Forhoirlsen vakte en storm av forbitrelse bbndt 
alle bileiere og blev ikke vedtatt av guvernorl'n. Som 
svar herpi1 trakk et av de ledende forsikringselskaper 
sig tilbnke fra Massachusetts, idet dd anrurte at 
disse satser vilde medfore et tap på mellem S IQ;) 000 
og S 200 000 for inneværende ar. En umicrsokelse 
av selskapets opgave til statsmyndighetene viste 
imidlertid at selskapet i 19�7 tok inn S 206 000 for 
den slags assura1,sc og utbetalte S 124 9()0 i skader 
i samme tidsrum. Heri er dug ikke medtatt c.lc uop
g_iorte skadrr. 

Guvernor Fuller uttaler at forsikringselskapene i 
U. S. A. bcbyrc.lcr publikum med uforholdsmessige 
assuransepremier. Han hadde forsnkt fremmet et 
forsl;ig 0111 at assuranseselskapenes premirr skulde 
gjorcs til gjenstand for en offentlig umtcrsokclsc, 
men det te hadde stranctrt pfi disse selskapers store 
innflydelse. Da det blev meddelt h.:1111 at det oven
nevnte s �!skap hadde trukket sig tilbake fra automo
bilforsikring i N\assachusetts, uttalte guvernor Fuller 
at de ovrige scl��kaper fremdeles betalte sine agenter 
17 % kommisjon på dissr "ulonnsomme" forsikringer. 

På den annep side akter forsikringsselskapene å 
<1ppellere ele best{1ende premier, hvilket vil ha tilfolge 
at deres opgave over premieinntekter og tap vil bli 
kritisk gjennemg[1tt under rettsforhandlingene. 

Som en folge av disse uoverensstemmelser er der 
bragt på bane en rekke forslag til lovendringer, 
blandt hvilke skal nevnes: 

1. Et forslag fra flssuranseselskapenes side om å
opheve lovrn om tvungen ansvarsforsikring for biler. 

2. ,,State Treasurer", \Villiam A. Youngmann,
kandidat til stillingen som viceguvcrnor, foresWr at 
der skal sendes rapport om alle ska,icopg_ior til den 
offentlige myndighet hvorunder forsikringssakene sor
terer. Skadeopgjorene skulcte på denne måtr gjorcs 
tilgjengelige for offentligheten. 

3. Frank A. Goodwin, tidligere chef for motor
vognregistreringen og kandidat til guvernorstillin
gcn, foreslår at der oprettes et statsfond til å dekke 
disse skader. De nodvcndige midler skulde tilveie
bringes på den måte at der blev betalt s 10 - s 15

samtidig med bilavgiften. Skadene sk11lde så betales 
herav under statens kontroll, idet ele fornødne under
søkelser skulcte utfores av motorvognadministrasjo
nen eller et annet offentlig kontor. 

Det erkjennes av næsten alle at den tvungne for
sikring i Massachusetts har vært en gullgrube for 
skruppelløse sakførere og bilulykkesimulanter. Dette 
var forutsagt allerede i 1926. Siden loven tråate 
ikraft har uforholdsmessige krav om erstatning for
øvrig vært regelen. 

Det er ikke utelukket at resultatet vil bli en stats
forsikring på dette område i Massachusetts, muligens 

ordnet på lignende måte som ulykkesforsikringen for 
c1rbeidcrne. Hvis en slik statsforsikring blir godt admi
nistrert og blir holdt ute av politikken, vil ialfall 
hiliste11e ftl forsikringen til selvkostende, selv om det 
nok kan være tvilsomt om staten i storre utstrekning 
enn de private forsikringselskaper kan forminske 
for�ikringssviken på dette omdde. 

Tidskriftet slutter artikkelen med at situasjonen i 
Iv\assachusetts viser eller skulde vise lovgivere over 
hele U. S. A. at den tvungne forsikring ennu ikke er 
nogen sukces i ovennevnte stat. Den slntlde ogs{1 
vise nogen av vanskelighetene ved en sådan lov. 

.MINDRE MEDDELELSER 

TRAFIKKTELLING I ENGLAND 
Ifolge Automobil-Revue" blev der for nogen tid 

siden på" det engelske veinett utsatt 15 000 funk
sjonærer fordelt på 5000 poster for å foreta en optel
Iin g av trafikken, noget som ikke har vært gjort 
siden 1925. Tellingen foregikk i løpet av en uke 
uten avbrytelse fra kl. 6 til kl. 22 og der blev særskilt 
notert automobiler, motorsykler, omnibusser, spor
vogner og sykler. (Hestetrafikken nevnes ikke 
lenger.) Resultatene vil være til stor nytte for 
myndighetene ved løsning av de mange vei- og 
trafikkproblemer som opstår. De skal også benyt.tes
av ministeriet for de offentlige arbeider i anledmng 
av veiprogrammet for de folgende år. Tellin�en og
bearbeidelse av tellingsresultatene vil ta flere maneder.

GRUS OP FRA SJOEN MED TRAKTOR 
OG SLE?ESKUFFE 

Det meddeles at på Hawaii benytter veibyggerne 
med fordel beltetraktor og slepeskuffe for å trans
portere grus op fra fjære eller sjøbunn. "I .forhold
til de eldre metoder som bl. a. gikk ut pa a bruke
små lastebiler, er ved traktorens hjelp opnådd stor
besparelse. . . . 

I denne forbindelse tilfoies at ogsa denne f Je1 ne
og lille ogruppe er i full sving med .å byg�e moderne

veier. De forente Stater gir 50 % bidrag til. d: større

veier for tiden ca. 1,4 million kroner arl1g som
bidr;g. Veienes kostende andrar til i middel kr. 70,00 

pr. 111, men kan gå op i ca. kr. 115
:
00 pr. m efter

terrenget enkelte fjelloverganger hen medregnet. 
' 

Jnt. Highway Magazine. 

TRAF IKKBESTEMMELSER I SCHWE IZ 

I kanton Graubiinden i Schweiz får man ikke lov 
til å passere kantongrensen til alle tider av døgnet: 
Fra 1. oktober trådte atter vinterbestemmelsene 1 
kraft, og efter disse er innreise, resp. utreise, bare 
tillatt fra kl. 7 til kl. 21. I presserende tilfelle kan 
man dog få tillatelse til å passere kontrollstasjonene 
utenfor denne tid mot en avgift av 2 frank. 
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TRAFIKKEN MEO DEN SCHWEIZISKE "ALPE
POST" ER STIGENDE 

I uken 17.-23. septbr. f. å. hadde de schweiziske 
Alpepostruter en samlet trafikk av 8414 reisende, mot 
6370 i tilsvarende tidsrnm det foregående år. Det er 
en økning på 32 %; tiltross for at det nærmet sig 
sesongens slutt. 

TRAFIKKTELLING PÅ DE TYSKE 
LANDEVEIER 

I tidsrummet I. oktbr. l 928 - 30. septbr. I 929 
holdes der en ny trafikktelling på samtlige de viktig
ste tyske veier. Der er en gang før foretatt en sådan 
telling, nemlig i 1924. Tellingen gav da følgende 
resultater: 

Trafikkbelastning: 

Over 2000 tonn daglig ..... 505 km 0,6 % 
1600-2000 

" " 
392 

" 
0,5 -

1200-1600 1 098 1,3 -

800-1200
" 2 641 2,9 -

400- 800
" 

15 374 
" 

= 17,2 -

200- 400
" ., 

32 177 35,9 -

0- 200
" 

37 241 
" 

41,6 -

Sum 89 429 km 100 % 

Hestekjøretøiene utgjorde dengang omtrent halv
delen av den hele trafikk. 

Den nye telling som begynte den 1. oktober f. å., 
blir mere omfattende enn den forrige. Denne gang 
foregår tellingen ikke bare på stats- og provinsveiene, 
men også på de viktigste "Kreisstrassen". Der er 
28 600 teltestrekninger mot 17 476 ved tellingen for 
4 år siden. Tellingen omfatter person- og lastebiler, 
tilhengere, trekkmaskiner, motorsykler og hestekjøre
tøier. Også sykkeltrafikken skal såvidt mulig med
taes. Der blir bare angitt antallet av de forskjellige 
biler og der blir regnet med en gjennemsnittlig vekt 
av disse. Den meget ønskelige og til belysning av 
gjennemgangstrafikken viktige opgave. over kjøre
tøienes hjemstavn anser man det dog ikke mulig å 
tilveiebringe, da pålitelige opgaver herover vanske
lig kan skaffes på grunn av den store trafikk og 
usikre oplysninger. 

Tellingen skal fordeles over hele året på 21 dager 
og 7 netter, da man mener på denne måte ved sam
menligning av de enkelte telledager å få et mest 
mulig riktig gjennemsnittstall. Tellestrekningene er 
gjennemsnittlig 5 km lange. Telledagene blir denne 
gang ikke offentliggjort for at ikke tellingen skal øve 
nogen innflytelse på trafikken. Tellingsresultatene 

innsendes til de enkelte vciadn1inistrasjoner og slutt
resultatene for hele Tyskland skal bearbeides av den 
sachsiske veiadministrasjon under ledelse av mini
sterialråd, dr. ing. Speck, som organiserte den forstc 
trafikktelling. Alle resultater med angivelse av antall 
og art av kjøretøier skal inntegnes på et trafikk
kart, som vil gi et anskuelig billede av veitrafikken i 
de forskjellige deler av Tyskland. 

( Die Strasse). 

RETTSAVGJØRELSER 
Ved Høiesteretts kjennelse av 1. oktbr. 1927 er 

daglig kjøring med lastebil mellem bestemte steder, 
rnedtagende gods og passasjerer utenfor faste forbin
delser ansett som rutekjøring, motorvognlovens § 21, 
uten hensyn til at avgangstiden ikke har vært regel
messig. (Avgangstiden variert optil 112 time.) 

PERSONALIA 

Opsynsmann ved veiadministrasjonen i Telemark 
fylke, Johan Thorsell er i henhold til aldersgrense
lovens bestemmelse meddelt avskjed fra sin stilling 
fra og med 8. desember 1928. 

Hr. Thorsell, som har vært beskjeftiget ved vei
og jern baneanlegg siden 1886, blev fast ansatt som 
veiopsynsmann 1. juli I 918. 

Ingeniørene Chr. Lomsdal og Arthur Sorum er 
ansat som assisteningcniører i veivesenet henholds
vis i Opland og Hordaland fylke. 

LITTERATUR 

Jernbetongbroer. Plate- og ribbebroer, 1-16 m 
lysvidde, utkom i september 1915 som "Medde
lelser fra veidirektøren", nr. 24. Da oplaget av 
dette hefte er medgått, er der nu kommet en ny 
utgave. Der er ingen forandringer foretatt, men 
nogen mindre feil i tabellene er rettet. Den nye 
utgave koster kr. 1,60 og kan fåes ved henvendelse 
til veidirektørkontoret. 

RETTELSE 
I avdelingsingeniør Kei ms artikkel "Utvinning og 

sortering 111. v. av veigrus" i nr. 12-1928 er innløpet 
en trykkfeil. På side 191, 2. spalte, 13. linje ovenfra 
står der nemlig maskinheis istedenfor maskinhus.

UT GITT AV T E KNISK U K E BLAD, 0 SL 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1 / 

1 
side kr. 80,00, 1; 2 side kr. 40,00,

1/
4 

side kr. 20,00. 

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23455. 

Trykt den 5. februar 1929. 

• I 




