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BILRUTENE OG DERES PLASS I VART
KOMMUNIKASJONSVESEN

Overingenior J. de R. Kiellands foredrag i Den polytekniske forening den 23. april 1929,

Det er ikke for meget sagt at enhver teknisk
bedrifts ekonomiske sukces avhenger av dens trans-
portmidlers storre cller mindre fullkommenhet, og
det kan ogsa sies at en kommune, en landsdel, en
hovedstad, ja ct helt lands ekonomiske stilling
betinges av det utviklingstrin hvortil kommunika-
sjonene  er nadd hos vedkommende. Kort sagt
— kommunikasjonsvesenets utviklingstempo cr med-
bestemmende for vedkommende lands ekonomisk-
tekniske kultur.

Om disse kommunikasjonssparsmal er skrevet og
talt sa meget, men det ma allikevel vere tillatt a
kaste et lite blikk tilbake pa transportmidlenes
utviklingsepoker til almindelig repetisjon.

Landeveiene som eneste samferdselsanledning til-
lands distansertes efter arhundreders eneherredomme
av jerubanene, takket vere dampmaskinens og elek-
trisitetens praktiske anvendbarhet i dette osiemed.
Veiene kom atter i en fremskutt stilling efter at
eksplosjonsmotoren var opfunnet og hensiktsmessig
utviklet.

Nogen hver av oss trenger i hverdagslivets einerlei
en vekker, en innspreitning om man vil, til eket
virksomhet. Slike innsproeitninger har jernbanen i
alle land mere eller mindre motstrebende mattet
ta, forst da den eclektriske drifts eliksir blev skjenket
den og nu da motordriften forseker en slags
arelatning — eller sakalt konkurrerende virk-
somhet,

Alle konkurranser skal dog i rettferdighetens navn
etableres mellem parter som nyder samme fordeler
?‘iQSa:nnc restriksjoner. Da forst vil konkurransfzn

> Ul fremskritt og det er sikkert at enhver vir-
kelig fremgane det vare sig pa hvilken side den
viser sig g,. o DA gl( ; "
Kommy 4 Da§sel nettop godt inn pa et omrade som

Nikasjonsvesencts, hvor farten forover er det
ne vesentlige. Derfor bor alle virkelige fremskritt
hverken hindres eller hemmes, men tvert imot av
myndigheter og pengemakt ledes og fremmes sa de
kommer trafikken til nytte.

Det var nu mitt enske ved min fremstilling a
vise hvor langt man er kommet med rutebildriften

ute og hjemme, samt hvorledes
drift kan opnaes.

Vi som opholder oss mestedelen av aret i byen,
kan vanskelig forestille oss hvilken stor forbedring
rutebilen og lastebilen har veart for de distrikter
som hitinntil kun er blitt betjent med dagelang
skyss og kjering langs smale og bratte bygdeveier,
og hvor ecremittisk tilstanden er i de landsdeler
— sarlig ved vintertid — hvor der ennu ikke finnes
vei.  Jeg nevner dette fordi mange glemmer at de
bevilgende myndigheter ikke alene kan tenke pa
de brede bygders alitid voksende trafikkbehov,
men ma ogsa av og til tilgodese sakalte underskudds-
veier.

De forste rutebiler her som overalt ellers var
syvseterne, derefter 12-seternc og derefter — dog
mest i utlandet — de sakalte ,,sightseeing cars”,
alle i drift i turisteiemed.

Dengang de forste turistbiler med megen larm
giorde sitt inntog gjennem Norges bygder, blev de
bare betraktet som en landeveisplage og en luksus.
Hatet av bonder og fryktet av stor- og smafe, fikk
de motber nasten overalt. Men selv denne boig
av motstand har bilene ved sine fordelaktige for-
bedringer og sin efter hvert isinespringende nytte
og sin synkende pris formadd a bryte igjennem, og
nu kan det hevdes at det er bygdene og distriktene
selv som ferst og fremst er interessert i a skaffe
busstrafikken i gang.

Der har ogsa fra Statens side vert igangsatt rute-
biler, som har krevd ganske store kapitalutlegg.
Enkelte av disse statsdrevne ruter har vart mindre
heldige i sine forste driftsar, andre har slatt bra til.

Ved Selburuten har det blandt annet vist sig at
loskjoring og lokal motstand mot rutens virksomhet
som lastebilrute delvis har fjernet forutsetningene
for lennsom drift.

Tildels har ogsa Ldgendalsruten lidt under lignende
loskjoring, men denne rute har ogsa fatt et mindre
heldig materiell som nu efter hvert blir skiftet.
Man hadde i Lagendalen ventet store snevanskelig-
heter og anskaffet derfor firehjuls-drevne vogner.

billig og sikker
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Sneen klares dog efter hvert som bekjent ganske
bra overalt og de siste konstruksjoner av sneploger
som nu er utprevd, ter gi sikkerhet for at noget
sadant som snevanskeligheter av nevneverdig betyd-
ning kan der fremtidig sees bort fra.

Karmeyruten skal derimot ga utmerket. Disse 3
statsbilruter drives ved Statsbanenes foranstalt-
ning.

vart lands befolkning kan gjerne glede sig over
at bilrutene er kommet sa i skuddet som de er,
men det er nedvendig & rope et alvorlig varsko
fordi denne hurtige fremgang, denne overblomstring
kan jeg si, med bilruter har bevirket at der er mange
skavanker, spesielt ved den mere eller mindre private
rutebildrift som kan komme til & bevirke tilbakeslag,
om der ikke taes rev i seilene cller den skonomiske
fornuft taes fangen.

Vare statsjernbaner og enkelte av vare forstads-
baner star pa heide med de beste i verden, bade
hvad anlegg og materiell angar, og intet ma for-
semmes for a holde disse i moderne og tipp-topp
stand; men veibygningens utvikling er nu visselig
veien til a spare penger, og mange penger kan legges
pa sparebessen om de som har makten og mynten
herefter holder riktig kurs.

Og mens vi ennu taler om veibygningen, sa cr
det min ringe mening at har Staten forst lagt kapital
i denne, sa skal dens befatning med driften pa dissc
veier kun strekke sig til a vere vciledende, konse-
sjonsbevilgende og kontrollerende.

Staten skal knapt sette penger i, men sikkert
undga dirckte a lede rutebildriften, idet den bor
overlate denne til det private initiativ, blandt annct
fordi utviklingen av matericllet ofte gar hurtigerc
enn statsbedriftens styre assistert av den boste
departements- eller stortingskomité kan ventes a
kunne bringe sine forslag frem til bevilgning og
derfra tilbake igjennem de forskjellige instanser til
pafelgende praktiske handling.

Safremt de lokale myndigheter eller kommunene
finner a ville vare medinteresserte i driften, kan
dette ga bra sa lenge driftslederen foruten a forsta
sine ting rent teknisk sett, ogsa har de fornedne
personlige egenskaper, bl. annet — ben i nesen.

Idet jeg herefter kommer inn pa selve denne
rutebildrift som den nu er, ma jeg nevne at det er
en kjensgjerning at en ganske betraktelig mengde
av de bilruter som drives, det vare sig private cller
mere eller mindre kommunale, ikke kan benevnes
,lukrative og veldrevne foretagender” — tvert imot.

Dette skyldes mange omstendigheter, hvorav jeg
vil nevne de vesentligste:

I. Der savnes en myndig, central autoritet, som
har den endelige avgjorclse av enhver konsesjons-
bevilgning som har divergerende interesser.

2. Konsesjonene gis for sa kort tid og meddeles
ansgkerne sa sent at der ikke blir forneden tid og
anledning til & sikre sig det for ruten riktige materiell.
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3. Driftslederen savner nogen av de for en slik
stilling nedvendige anlegg cller mangler, teknisk og
gkonomisk innsikt.

4. Forctagendet er ikke tilstrekkelig solid fun-
deret.

5. Trafikkbehovet er ikke noic nok undersokt,
herav felger:

6. Fornedent rescrvemateriell  for  rushtrafikk
mangler.

7. Kunkurransen ikke alene med leskjorere, men
mellem konsesjonsansekerne innbyrdes, undergraver
pkonomien og sliter unndig pa veienc.

8. Den wkonomiske kjerchastighet, for hvilken
rutebilen er bygget, kan pa grunn av automobil-
lovens bestemmelser ikke utnyttes.

9. Vedlikcholdet av bilene utfores uten plan og
av ukyndige folk.

10.  Regnskapsforsel med tilstrekkelig  amorti-
sering i forbindelse med ordentlig statistikk er der
forelpbig liten forstaclse for.

11. Rutebilene deltar ikke i rettferdig grad i
vedlikeholdsomkostningene ved veiene m. v., herav
folger, sist men ikke minst:

H]

12. Veienes tilstand krever for stort vedlikeholds-
budgett, bensin- og gummiforbruk.

Til delvis avhjelp av disse ulemper vil det veere
klokt a felge innstillingen til endringer i den nuver-
ende automobillov fra mindretallet i komiteen til
utredning av forholdet mellem automobiler og jern-
baner.

Hvad kjorehastigheten angar foreslar komité-
mindretallet i likhet med flertallet a fjernc eller
avsvekke maksimalhastighetsbestemmelsen for fri
strekning pa bred vei (automobillovens § 20, 3.
avsnitt).

Jeg tillater mig a henlede opmerksomheten ogsa
pa 2. avsnitt som lyder:

,, 1 byer og tettbebyggede strek ma der aldri
kjeres hurtigere enn 25 km i timen.”

Jeg er’sclvfolgelig glad over at komitcen enstem-
mig foreslar 3. avsnitt forandret, men jeg tror jeg
har alle som selv kjorer bil med mig, nar jeg hevder
at det ikke kan praktiscres a overholde denne bestein-
melse i 2. passus. Jeg kjenner personlig ikke et
eneste menneske som overholder den. Riktignok har
jeg hort enkelte si at den er nedvendig for vedlike-
hold av myndighetenes mulktinntekter.

I England skal det veere praksis a la den gamie
hastighetslov sove i lange tider, men sa plutselig
en dag gjeres den gjeldende med mengder av vakt-
menn som med et eneste slag kan sope inn mulkter
i herlige summer til stadfestelse av syndernes erkjen-
nelse.

I Wien, hvor en for norske forhold giret vogn,
vanskelig vil kunne felge trafikktempoet i byens
hovedgater, spurte engang diplomingenior Kahrs
politict om hvilken maksimalhastighet der var i
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byen: jo 15 km i timen, sa konstabelen, men her er
kilometerne 3000 og 4000 meter lange.

Slik blir det snart her i byen ogsa; de n@rmer sig
i hvert fall sterkt 2000 meter.

P4 samme vis vil jeg anbefale at bestemmelsen
i § 13 av landets trafikkregler taes op til revisjon.
Samtidig ma benevnelsen og verdien av hovedvei
og sidevei narmere behandles og utredes i den
almindelige trafikksikkerhets interesse. Her ber
muligens heller ikke glemmes faste og strenge bestem-
melser for oprettholdelse av den almindelige sikkerhet
ved landeveiskryss, ti i nevnte § 13 bestemmes en
hastighet av 12 km pr. time, ved kryss av vei eller
gate. Denne bestemmelse kan ennu mindre over-
holdes enn den for nevnte i lovens § 20 I1.

Som nevnt i komitéinnstillingen ber rutebiltra-
fikken finne det & vare i sin egen sunde utviklings
interesse at det ad lovgivningens vei fastslaes en
rettferdig deltagelse i veivedlikeholdsomkostningene.
Betingelsen herfor ma imidlertid vare at de avgifter
som bilrutene og bilene bringer statskassen ogsa alle
sammen virkelig anvendes til veienes vedlikehold og
ennu en ting til samtidig, at der hvor veien slites
mest, m. a. o. der hvor trafikken er storst, bensin- og
gummibruket sterst, der skal veivedlikeholdstilskuddet
fra avgiftsfondene ogsi vere tilsvarende. Dette er
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hverken mere eller mindre enn rimelig og rett-
ferdig.

Grunnlaget for avgiften blir lettest a erlegge i
form av bensinavgift i tillegg til gummiavgiften.
Men grunnlaget for fordelingen til de forskjellige
fylker og byer ma vare den mengde vognkm som
kjores i disse fylker. Det blir derfor nedvendig a
lovfeste plikten til trafikkstatistikk, hvorav bestemte
utdrag innsendes til hvert fylkes overingenier.

Mot bensinavgift kan innvendes at da vil f. eks.
ogsa fiskerne komme til a betale en dem uvedkom-
mende skatt, men for det forste er det forholdsvis
fa fiskere som benytter bensinmotorer — det er mest
motorbatforeningens racere som bruker bensin sameget
at de vilde fa en avgift som vilde veare folelig, og for
det annet vil dette lett kunne kompenseres fiskerne.

Bensinavgift er sdvidt jeg har hert ogsa foreslatt
av de bilsakkyndige i Oslo og Aker, og der er da
forutsatt avsatt et fond av bensinavgiften til fremme
av fiskerienes interesser, svarende til det for disse
beregnede bensinforbruks prisstigning.

Efter opgave fra de tre sterste bensinleveranderer
i Norge — Schell, Mil og Norsk Engelsk — gar ca.
959, av besninen til bilforbruk, ca. 1,3 til fisker-
motorbéter og ca. 1,7 9%, til andre motorbater 1,5,
til teknisk bruk og 0,5 til flyvemaskiner, se tabell I.

Tabell 1. Bensinforbruket i landet i 7928.

Alt i alt 65000 tonn a kr. 170 = kr. 11 mill.

11929: 80000 tonn a kr. 170 = kr. 14 mill.

Anvendes til;

BileT" 0;g" DUSSET nimars v dvuion siviaion swatomems usiitoverint samiwems o
ElyventaskifiG® a .exae -asmeasis N ssonsils o “TohsoRe sae cheXeToms! oo R emtud
MoOtorbater. . oo e e
FiskefattGier -5 % 568 9o I 0 5 S0 o W o erhs
Takliskl BEUK . = v sorrp soge o 980 58 o o« 506w 4

ol _] 1928 Kr : | 1929 Kr.:
95,0 10 450 000 13 300 000
0,5 55 000 70 000
1,7 187 000 ' 238 000
1,3 143 000 182 000
1,5 165 000 210000
| 100 11000000 | 14000 000

Til drift av biler og busser idr sdledes kr. 73 300 000, som gér ut av landet.
Sammenligningsvis er der anvendt kr.870 000 000 til elektrisk utstyr av landets elektrisitetsverker.t) 5,5
pct. renter av lanene til disse anlegg, rundt kr. 50 000 000 arlig, gar ogsa delvis ut av landet.

1) Kun til borgerlig forbruk.

Hvad veivedlikeholdets kostende angér, 4 er
dette heist forskjellig i de forskjellige strek av landet
— alt efter trafikkens sterrelse og veienes art. Et
tall er sikkert; det er de samlede omkostninger til
veivedlikehold, nemlig i 1925 16,5 mill. kroner, og
ifelge de anslagsvis beregnede antall vognkm var
omkostningene den gang 2,69 ore pr. vognkm. Da
vognkm-antallet i de senere ar er oket meget mens
utgiftsbudgettet cfter hvad jeg har bragt i erfaring
ikke vesentlig er forandret, vil dette gjennemsnitts-
tall nu antagelig ligge omkring 1,5—2 ere pr. vognkm;
noiaktige tall herom kan ikke opgis ennu. Imid-
lertid vites at omkostningene pr. vognkm varierer
fra under 1 ore for sakalt permanent veiasfalt,

smabrolegning, betong, til 4 4 5 ere for grusvei —
mere eller mindre god.

Da det har stor betydning for de aller fleste bil-
ruters skonomi at der kan tillates anvendt sterst
mulig vognmateriell, er det gledelig at statens og
fylkenes veivesen er opmerksom pa dette og arbeider
med broforsterkning og veibreddens skning — det
siste forst og fremst — ved igjenfylling av grefter.

Jeg har en grunnet formodning om at veivesenets
omkostninger til vedlikehold ikke vil ekes merk-
bart om rutebilene tiltar ganske vesentlig i vekt,
hvis de samtidig tilpliktes & bruke ballongdekk, ti
savel trykket fra disse ringer som sugningen fra dem
virker pa en savidt meget storre flate at ringenes
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behandling av veien blir mere valsende og utjevnende
enn med de hardere pumpede ringer f. eks. pa de
1,5 tonn Ford-lastebiler.

I alle sterre byer samt omkring disse, arbeides
der av bykommunenes ingeriarer i samarbeide med
fylkenes med prover pa forskjellige permanente vei-
dekker og det vil forhapentlig ikke vare lenge for
de narmeste 10—15 km av hovedveiene omkring
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permanent dekke, og da vil disse veier en gang bragt
i tipp-topp stand — bli renc sparckasser, idet ved-
likeholdsomkostningene der, tross den store trafikk,
kommer til & ligge betydelig lavere enn middeltallet
for veiene ellers i landet.

I U. S. A. regnes — ifolge c¢n annen kilde — en
forskjell i vognvedlikcholdet for motorbusser som
kjerer pa almindelig grusvei og pa Dbetongvei av

og gjennem byene blir forsynt med et eller annet 3,8 cent pr. vognmil = 14Y, ore pr. vognkm. For
Tabell II. Gjennemsnittlig antall kjoretoi pr. dag i tiden 712.—18. april 71929.
Automobiler T o I _I_Q;M)T.r

s Heste- Lastebiler | Lastebile R Kisietsi | %o av | Yo av

e kjoretoi p?ﬁg"' ' lbnl1Lc()ll - meqri“l}(l:lln;. Rutebiler | Sum biler Jorele! ﬁm? k]!gl':‘\{.i
FER luftgummi gummi biler ialt

|

Gamlebyen ved Konows gt. | 337 ! 1501 1149 159 409 } 3218 ‘ 3555 | 12,7 | 11,5
Stremsveien ............ 261 744 753 108 55 1 660 1921 3,3 2,9
Trondhjemsveien ........ 116 | 642 649 42 251 } 1 584 1700 | 16,0 | 14,9
Grefsenveien ............ 73 | 520 366 28 129 | 1043 1116 | 12,3 | 11,5
Serkedalsveien........... 186 | 2203 863 69 181 3316 3502 5,4 5,1
Drammensv. ved Sksyen 142 | 2559 1327 193 383 ! 4 462 | 4 604 8,5 8,3
| 1115 | 8169 | 5107 | 599 1408 | 15283 | 16398 | 93| 86

almindelig bil: 1,8 cent = 6%/, ere og for almindelig
lastebil med luftringer: 1,1 cent = 4 are.

Det vil herav med tydelighet fremga, hvilken
betydning der overalt legges i a ha gode veier a
kjore pa. Det virker stadig til to kanter.

Biltrafikkens driftsomkostninger i Norge for 1928

For a finne ut i hvilken grad rutebilenc belaster vare
storste trafikkveier, har det vert foretatt forskjellige
tellinger av trafikken, saledes av Scheyens bilcentraler
i 1927 pa Drammensveicn litt utenfor Skeien stasjon.

Ved denne telling kom man til felgende resultat:
Av 14395 kjereteier i 83 timer i begge retninger var:

er beregnet til over 130 millioner kroner. 69,6 pct. personbiler,
Ennvidere kan der med sikkerhet gées ut fra at 16,8 ,, lastebiler med luftgummi,
mere enn 25000 mennesker er direkte levebrads- 8,1 ,, rutebiler,
avhengig av de lenninger som flyter av automobil- 3,2 ,, lastebiler med kompakt gummi,
kjerselen og rutebiltrafikken. 2,3 ,, hest og vogn.
Tabell II1
il — =T ) Utgifter i ore pr. km =
= Div.
Norske langruter Admini-| Drifts- | Repara-| Amorti-| utgifter| Sum
strasjon| utgilter [ sjoner | sasjon | renter | Utgifter
m. v.
|
Statsbiirute 1926/27 Lagendalsruten .............cccoivun... 123.2)
- 1927/28 Karmoyruten «......ueuueuuuueennnnn... 11,5 | 26,2 3,2 | 106 | 51,5
— 1927/28 Selburuten .........c.ooveeiiiiiiinnaaen. 14,5 | 24,6 | 6,2 0,9 | 46,2
R. m. statsbidrag 1927 Elverum—Trysil .......coonin... 2,3 | 18,0 4,8 6,2 4,1 | 354
i — Otta—Lom—Beverdal ............... 6,0 | 21,1 5,2 6,0 8,2 | 46,5
—— —  Otta—Skjak—Bruvold .............. 44 (239 74| 11,6 205 ]| 67,8
== — Gausdal—Faberg—Lillechammer m. v. . 2,51 1.22,0 4,4 6,9 7,5 | 43,3
S — Stathelle—Kr.sand m. fl. ............ 52 | 28,3 82 | 158 | 183 | 758
—y— — Arendal—Setesdal ................... 3,9 | 22,8 7,2 8,6 | 152 | 57,7
—p— —  Kr.sand—Laudal—Aseral............. 2,1 | 24,7 9,6 0,0 | 10,5 | 46,9
—_— — Haugesund—Ropeid m. fl. .......... 4,7 | 16,9 6,3 7,3 3,8 | 390
—,— —  Vadheim—Sandane m. fl. ........... 55 | 354 9,2 0,0 5,0 55’1
—,— — Fylkesbilene i Nord-Trendelag ....... 8,7 | 27,1 [ 17,2 78 | 159 76’7
—— — Troms Innland Rutebilselskap........ 3,3 | 25,7 5,8 8,7 | 12,0 55’5
—,— 1928 Fylkesbilene i Nord-Trendelag ....... 59 | 228 9,1 8,9 | 10,1 56’,8
Midlere utgifter .. ... ..ot e 58 | 24,2 | 7,4 6,5 | 10,0 | 539
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Ved A/S Oslo Sporveiers foranstaltning har jeg
fatt anledning til & ta en 6 dagers telling over byens
scks  storste innkjerselsveier, nemlig Drammens-
veien, Serkedalsveien, Grefsenveien, Trondhjems-
veien, Stremsveien og Ljabroveien.

Av tabell II secs at til tross for den mengde rute-
bilselskaper — ca. 100 — og med ca. 300—400
forskjellige biler som kjerer mere eller mindre lovlig
ut og inn fra Oslo er gjennemsnittsprocenten av
kjoersel med rutebiler lav i forhold til den samlede
trafikk.

Efter dissc betraktninger over bilrutenes even-
tuelle andel i cn rettferdig betaling av veislitasjen,
vil jeg ga over til de evrige driftsomkostninger for
rutebilenc.

Ombkostninger ved rutebildrift i landdistriktene.

A drive en rutebil er ingen lettvint jobb. Mange-
artede og variercnde er de forskjellige omkostninger,
eftersom de lokale forhold er og cfter kjorselsmengden.

Veidirektorkontoret har over de innrapporterte
driftsresultater for 1927 og 1928 for eksisterende
ruter utarbeidet en meget interessant sammenstil-
ling, som jeg velvillig er blitt overlatt og hvorav
jeg her vil vise et sammendrag, tabell T11.

For alle bilruter finnes visse omkostninger som
er faste, d. v. s. de oker ikke med kjerscismengden.

Disse faste utgifter cr:

Renter av anskaffelsecsverdien for bussen,
garasjeleic,

vektavgift,

kontrollavgift,

Garanti og forsikring

og delvis amortisasjon.
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Da bussen blir fortere utslitt, nar der kjeres mange
km om arct, kan amortisasjon ikke sies & vare en
helt stabil avsctning. Jeg har derfor i mitt utdrag
tatt den for sig selv.

Veidirektoren har ogsa utarbeidet en tabell som
viser utgiftene for 4 sterrelser av rutebiler, nemlig
7-scter, 12-seter, 18-scter og 24-scter.

Jeg kan imidlertid ved denne anledning ikke
behandle alle disse typer. Jeg velger derfor ut
12-scter — altsa en liten rutebil og 24-seter — en
storre rutebil, og har for disse to opstillet tabell IV,
som viser utgiftene pr. kjert vognkm under forut-
setning av mindre, middels og storre antall kjorte
km pr. ar.

Gummislitasjen cr i tabellen beregnet ut fra den
forutsetning at veiene med hjulspor o. s. v. om vin-
teren innvirker meget sterkt pa varighetstiden.
Denne cr derfor satt til 25 000 km, mens erfaringene
fra sporveisomninussene her i Oslo gir at ringene
gjennemsnittlig star ca. 40 000 km.

Som vi av tabellen ser, synker omkostningene
ved oket drift for 12-seteren fra 62 ere ved 15 000 km
pr. ar til 35 gre ved 60 000 km pr. ar og for 24-seteren
fra 69 ore ved 30 000 km til 44 ere ved 100 000 km
pr. ar — alt beregnet pr. vognkm. ’

Fra Scheyens bilcentraler har jeg fatt felgende op-
gave over utgiftene ved forskjellige bilruter (tabell V).

Her er ikke vesentlig forrentet eller amortisert
og der ber derfor til dissc verdier legges 15 a 20
ore pr. vognkm.

Fra England har jeg felgende tall overlatt fra
diplomingenier Kahrs. (Tabell VI)

Driftsomkostningene for forskjellige bilstorrelser
cr opdelt i faste omkostninger beregnet i pence pr.

Tabell 1V. Bilruter i landdistriktenc.
o Liten rutebil, 12 seter Storre rutebiler, 24 str.
Vekt ca. 2,4 tonn Vekt ca. 4,0 tonn
0,25 liter bensin/km 0,25 liter bensin/km
Dekk 30" x5” 0g 32” x6” | Dekk 34 x7,30” 0g 36” x8” .
Anskaffelsespris .......... ... i kr. 14000 kr. 25000
) uten gummi ... kr. 12 700 kr. 22 500
KMl PP At o v, deewsr - omawens Jow 55 Jewe 0. ot S 15 000 30 000 60 000 30 000 60 000 100 000
Amortisasjonstid, ar ........ ... o ..., | 7 6 5 6 5 4
Vognkm ore ore gre ore ore gre

Amortisasjon av pris uten gummi c--.eo-- 12,2 7,1 4,2 12,5 7,5 5,6
Faste omkostninger .........c.c..oeeeeee.s 10,2 5,1 2,6 8,0 4,0 2,4
Forer ... . it 15,0 12,0 9,0 12,0 9,0 8,0
Bensin 0,27 pr. kg, olje m. v. ......... 7,4 7,4 74 | 10,0 10,0 9,9
GUMM . .o s 3,6 3,6 3,6 7,6 7,6 7,6
Vedlikehold og reparasjon for ovrig ..... .- 6,0 5,0 40 8,0 6,0 4,0
Sum driftsomkostninger .............oouee- 32,0 28,0 24,0 37,6 32,6 29,5
Tillegg efter skjonn for administrasjon, 10kI..

avgdr.ete. oo 7,6 5,8 4,2 10,9 9,9 8,0
Samlede omkostninger................... al 620 46,0 35,0 69,0 54,0 44,0

Gummien er regnet 4 vare kun 25000 km,
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Tabell V. Utgifter i ere pr. kilometer for 7928. (Amortisasjon ikke tatt med.)
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&0 uke, samt bevegelige omkostninger som varierer
b= 0 + O M i i i
E I‘.V’hwf"{—-}qg:otl‘,w,l‘.li ;& < <t med k]r)rs.elmengden i pence pr. engelsk vognmil.
£ O M= —=NOO0O O — —r For 6-hjulere ligger omkostningene noget hoiere,
B dessuten regnes almindclig 1 procent ugunstigere for
g 4 vere pa den sikre side.
%z Co00ScldEESy o =~ an Den storr: kjorchastighet for landeveis- og lang-
Zap | SreClhe==2ees RS FS ruter forminsker omkostningene til chaufferlonn.
Denne sees i tabellen & ligge omkring 9 ore pr. km.
= | Gummi ogsa 9 gre, bensin og olje 10 ore o. s. v.
E Shqx\“%qghgk Eﬁff:‘ %6’“ M~~~ Fig. 1 viser utgiftene for nogen norske, tyske og
L | OEeecrT g Dol o gl amerikanske busser, grafisk fremstillet i ore pr.
vognkm.
E @r-g@ “%BB‘%QL‘BI\ | - ao Sammenligningen halter dog pa grunn av mang-
é S e GG O e Sl lende 0plysn_1mger om hVE.ld der menes med .ves.entllge
ting. Ser vi pa de amerikanske forhold, vil vi finne
= at bussdrift i byene krever en gjennemsnittlig drifts-
-~ VN YO 10 ™ utgift av 105 ere pr. vognkm, idet dollaren cr direkte
= WV=O=0MNANITINON| © MO ) 3 T gl g %
=E (| (Saf e S el TS ad | o s omregnet uten hensyn til at man i virkeligheten far
-l . .
mindre valuta for pengeverdicn der enn her. 1,05 kr.
driftsomkostninger derover vil std omtrent i for-
E e c> Qg g gg_ —-oo ~ © mo hold til vanlig busstakst i U. S. A. 'IO cgﬁ = .37’5 'ol'e,
< N0 @ 00N GOINCIS | © =@ som en busstakst av 25 ere her vil sta til var drifts-
utgift.
U
2 . 37,5 105
o 0 10 © Regner man ut det stykke vil man for — = =
H m—vcocvcov——o:oovooﬁ-—‘lmh oo 25
= (3 D ~oor~-| M~ <h .
2 ©E® wre l og x blir 72 ere.
Videre ber bemerkes at under hensyn til at busser
- o= 00,09 = 09 <100 < 5,00 AL ‘ - ©o for bydrift derover er bade bredere og t)'/ngre, samt
g gv—'ﬁ'-—«\lm—n—-—w—-—moo o~ oied at.fererlonnen og verkstedlennen er heiere, skulde
a jeg anta at vare omkostninger pr. vognkm er rimelige
og vil holde stikk omtrent som antatt, nemlig:
=
52 | BooSmaadomaall v mo for 40 passasjerer bybusser ca. 68 ere
as St et OO e O O |
g 7 s = | E S ” 60 " " i3] 80 T
; i3] 80 1 " » 95 i)
4 — pr. vognkm, alt inklusive.
B —@[\100')10(00‘:[\\0@ D~ D~ ’ - . :
2 o ~ocoSss S S Omkostninger til eventuelt eket vedlikehold vil
formentlig opveies av den mindre slitasje ved bedre
gate- og veidekke.
& liomtn000cnl8 <« et 'Det er i denne .forbmd.else ganske mt?ressant a
= 15 SN0 o3 IO B D 1 o3 051 ﬁ" 10 <f gjore en liten avstikker til forstadsbanedriften.
Pa grunnlag av arsberetningene for 1928 har jeg
opsatt nedenstiende sammenstilling, tabell VI, av
= n =M QIUDOI~-M o g . . .
BE | ARV IO~ M| 0o almindelige og nedvendige driftsomkostninger ved
:,E ANON= = =MD | ™M 10 1 X I
5 ST FIOFOS I T F T de 4 forstadsbaner omkring Oslo, samt vist hvor-
= i ledes de i anleggene bundne kapitaler med tilstrek-
3] 0 " . & o - s
- 9 - Bk R kelig forrentning og amortnsaslm.] tynger pa trafikken.
= Eodpg o 0 oAa0 Ingen av banene har som bekjent for 1928 kunnet
- o 5] E o O 2 T 0
:_ -cu—c%)g M e B utdele utbytte til sine aksjonarer.
= &gog’n: :E SgETEE For bussdriftens vedkommende er regnet 6 pct.
" == coSgsog
& FL”nbEDE E—é.c;u:nm—:c“iﬂh v}é% renter og 20 pct. amortisasjon for busser med tre-
= EEERge oYLyl et F karosseri og 15 pct. amortisasjon ved
] i T SeepllmE "L, > selvbarende
@ |SOEEETSeENEEEL St & stalkarosseri.
iR T A A S T A A o A Vi ser av tabellen at Holmenkolbanen ved de
o & store kapitaler som bindes i anle
ER | covwonwononiny 2 et ; Und b( 88 av skinnegangen,
g |~ NOBA= =T~ % edninger og Undergrundsbanen er den dyreste i
— drift pr. vognkm, men da vognene er s& store, holder
et & oW s Red & oW g W Lo L
2 | <doonmdr < ds :\?mkotsl‘"'“ge”e sig. pr. plasskm allikevel der
avest.




Norske langruter 1927 beregnet for 24 seters 7 9% Oslo Sporveier. 1927 Omnibusruter. 2
4 tonn. - bitbuss.

Bmorlisason.

Los —

—

Z Idm‘mb/ra_y'an/ v

@, )“

6846¢re pr L fm

Tyskland Zzmin. rute. 1927. 3 Tyskland 15 min. rute. 1927 4
s A3

3 A7

3 tsar,

P imislrasion. . 7
3 L7
E: 77

s, 3t o5 69"
“he Arifrsutgiftel’ 2 Tedre 0’”//5”/9’/"" i
Efter A.EG. Mitteitungen fir Bahnbetriebe 65,31 ore pr V km Efter AEG Mrttedungen fur Bahnbetriebe. 68,22 ore pev. km.

21 City Comp. i U.S.A 1927 K3 45. Jntercity Comp.i U.S.A. 1927 6

gundna Uiy fle. L4

93,1 dre pr ¥ Am.

Efter Bus Transportation, Feb 1929, 104,8 ore pr V km Efter Bus Transportation Feb. 1929,

Fig. 1. Utgitt pr. vognkm for norske, tyske og smerikanske busser.
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Tabell VI
l For by_d;if-l_gr;m_mls .l;c_tjcniu;.: For langruter 1-.111:1nns-,.h-etj_(.:_r1_i‘;1g
4 -_F_asié“utgirtcr o Bev. utgifter Fastle utgifler | Bev. utgifter
Vognsterrelse [ S A - — —
| Pence pr. ‘ KT Pence pr. Dre pr. Pence pr. | Kr. pr. Pence pr, Ore pr.
| uke pr. ar vogn mil vogn km uke i, vognmil vognkm
l

26 seter .............. 2418 0 555 5,54 26,3 1762 6953 | 5,72 27,1
B} of s Ok 6 me e 2557 10 105 6,33 30,0 1916 7572 G,63 31,4
A0) 1y eacl Ry cal e 2721 10 753 6,71 31,9 2096 8283 6,89 32,6
48 L . 2806 | 11039 7,12 33,8 2233 ‘ 8825 7,30 34,6

Bussdriften synes dog a ha tendens til a sla dem
alle sammen. Dette beror foruten pa enmanns-
betjeningen ogsa pa den lave dedvekt pr. passasjer-
plass.

Sammenligner vi ct jernbanctog pa 400 tonn
(10 vogner a 32 tonn og lokomotiv a 80 tonn) gir
det for 1000 passasjerer 400 kg pr. plass.

[{g pr. plass

Holmenkolvogn, 30 tonn for 150 pass. ....... 200
Ekeberg-, Berum- og Ostensjevogntog, 26 --
14 =40 t. for 160 pass. ....ovvevernnnn... 250
Sporvogn 17,5 t. 4+ moderne tilhenger 6,8 t.
243 t. for 144 pass. .....cciiiiiiinian.n. 170
40 pass. A. C. F. buss, 4,75........ccouu.... 120

60 pass. A. C. F. buss 6,60 .................

Fra U. S. A. har jeg fatt fslgende talendc tra-
fikktall.

Georg A. Green, viscpresidenten in charge of
,,Engineering general Motors Truck Corp.”, Pontiac,
Mich., skriver i en artikkel i ,,S. A. E.” for februar
1929 om trafikken i U. S. A. i den fem ars periode
som sluttet 31. desember 1927:

Befolkningen i U. S. A. stegi 1922—

RO ¢ o ovem: vovs s GRE BEE 3 AT % T T med 8,6 %
Passasjerer pa samtlige off. transport-

midler steg ....... ... . ... " 9,1 %
Jernbanepassasjerantallet avtok .... 9,7 %
og passasjerantallet pa elektriske baner

AVHOIK . cpne smoncizhs suene “ac skl ome she o ol < " A
mens busspassasjerantallet steg ..... g 1A Y%

I fem-ars periodens siste ar — i arct 1927 befordret
bussene i U. S. A. 13,5 pct. av samtlige trafikanter
pa De forente staters offentlige transportmidler.
Vi har jo sa ofte hert at U. S. A. er bussens land
spesielt, og det er nok i hei grad tilfclle. Der kjorer
man riktige langruter f. eks. fra New York til San
Francisko med en og samme buss — 5500 km i
5% degn — 1000 km pr. degn med 4 timers hvil —
50 km middelfart pr. time.

Allerede i 1926 kjerte jeg personlig fra Toledo til
Detroit, 97 km pa 5 kvarter, pris 2 dollar med en
29 seters rutebil.

Men som U. S. A. gar foran, felger de andre efter
og blandt de europeiske land forst og fremst England
og Tyskland.

Bussen er nu en faktor som vi virkelig ma begynne
a regne med. [ U. S. A. driver 300 elektriske bancer
i 46 forskjcllige stater ogsa busstrafikk.

[ et eller annct curopeisk utland skal en fanatisk
jernbancproselytt ha fremsatt folgende spersmal:

Hvad kan myndighetene gjore for a hindre bussen
i dens ustanselige fremgang?
Han har fatt felgende forslag:

. Sett den tillatte kjerchastighet ned slik at den
utelukker effektiv utnyttelse av materiellet.

2. Sett det tillatelige akseltrykk lavest mulig,
sa store vogner forbyr sig sclv.

3. Skriv forskrifter i est og vest, som hindrer en
sund utvikling.

4. Sett avgifter og skatter slik at de sluker alt
overskudd.

Selvfylgelig har ikke noget land fulgt denne takk-
tikk, myndighetene her i landet har da ogséd inntatt
et hensynsfullt standpunkt, idet de hitinntil har
hatt apent blikk ogsa for busstrafikkens tarv; jeg
antar da vgsa at de vil fortsette dermed og tillater
mig a henstille at sa skjer. Men jeg tillater mig
samtidig kraftig a understreke at der ma holdes
ct skarpt opsyn med utviklingen, idet bussen idag
ennu er a ligne med en ungdommelig og vanskelig
pode som krever forstaelsesfull opdragelse for & bli
en samfundsnyttig mann helt ut.

Jeg vil ikke undlate a nevne at der ofte av rute-
bilenes motstandere hevdes at det er synd at sa
mange penger gar ut av landet til drivkraft, samtidig
med at der i landet finnes sa megen deilig, billig
vannkraftelektrisitet.

Jeg har i den tidligere nevnte tabell I opsatt
bensinforbruket som i 1928 androg til 11 mill. kroner
og som iar antagelig eker til 14 mill. kroner. Herav
gar 95 pct. clier 13,3 til biler og bussruter. Buss-
rutene tar vel neppe mere enn femteparten eller ca.
3 millioner.

Samme tabell viser at der til borgerlig behov
alene er anlagt elektrisitetsverker for 870 millioner,
hvilket i arlig forrentning krever 50 millioner. Dette
til eftertanke om ikke petroleums lamper i lange
tider hadde vert billigere mange steder, selv om
petroleum er innfert. Rentepengene gar vel for en
stor del ut av landet de ogsa.
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Imidlertid vil jernbanens elektrisering vare et av
de store loft staten ma ta for & bringe sket trafikk
igjen.

Ennvidere vil jeg heller ikke helt undga & nevne
den elektriske omnibuss — overledningsbussen eller
den sakalte ,skinn- og benfri”. Det er mulig at
denne enkelte steder omkring og gjenhen1 de stoerre
byer vil kunne drives like billig som en bensin-
bussrute omtrent, men alle den sistes fordeler har
den ikke, selv om drivkraften er vibrasjonsfri og
farten meget behagelig, nar disse kjgretéier er utfort
i tipp-topp moderne stil. De store elektrisitetsfirmaer
i Tyskland — Siemens og A. E. G. har nu optatt
denne vogntypes utvikling og skal her ha gjort et
meget verdifullt arbeide.

I store trekk vil efter det foran anferte vart kom-
munikasjonsvesen anvise rutebilen fslgende plass i
trafikkbilledet:

Nar nytt, mindre og middels stort trafikkbehov
skal dekkes og nar der allerede er veiforbindelser
tilstede, vil rutebilen som det billigste transport-
middel i anlegg og drift kunne drive korte eller lange
ruter, sdfremt der ikke er tale om transport av
massegods.

Ogsa der hvor veiene er for smale og broene for
svake vil det falle billigere og bedre & gjere veiene
i stand til & opta rutebilen fremfor & bygge jernbane.

Finnes der hverken vei eller bane, gjelder det neie
4 undersoke trafikkmengden og trafikkmulighetene
fa: man Deslutter sig til anlegg av det ene
eller det annet. Hvor der er tvil tilstede, hvorvidt
vei eller bane skal velges, ber det vare sannsynlig
at det i de aller fleste tilfeller er riktigst forst a anlegge
vei til oparbeidelse av trafikken.

Ogsa nar nytt sterre trafikkbehov skal dekkes
f. cks. i lokaltrafikken omkring sterre byer, er det
sannsynlig at rutebiler eller omnibusser vil avvikle
trafikken best og billigst, i ethvert fall hvor vei
allerede forefinnes. Det vil iallfall vere klokt a
anstille et forssk om kapital-tilgangen krever bil
eller bane. Skal vei bygges ber den dog traseres
sd den eventuelt fremtidig kan forsynes med spor.

Hvor lokalbaner og jernbanenes lokaltrafikk
avfolkes i foruroligende grad eller hvor driften blir
sd lite lennsom at anleggskapitalen ikke forrenter
sig, ber det optaes til alvorlig overveielse a innfere
store enmannsbetjente omnibusser — cventuelt
drevne pa egne betongbaner — safremt disse vil
kunne utnytte kortere og betydelig hurtigere inn-
kjorseisruter til byen enn forstadsbanenc. Hvordan
dette forretningsmessig kan ordnes er en sak for sig.
De gamle baner ber her ta initiativet selv og i tide.
Fortrinsretten ma vare dem forbeholdt.

Der hvor allerede anlagte fersteklasses beford-
ringsmidler, sasom moderne elektriske jernbaner,
forstadsbaner eller sporveier gjer sitt beste for a
betjene vedkommende distrikter tilfredsstillende, ber
rutebiltrafikken settes under spesiell begrensende
kontroll, saledes at et skonomisk samarbeide til
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best mulig trafikkfordeling opnaes istedenfor kapital-
pdeleggende konkurranse.

Opdager du en i mengden for hvis evner og egen-
skaper du feler respekt og som til og med kan tenkes
a bli eller allerede er din konkurrent, sa prev a lerc
ham & kjenne, ssk samarbeide med ham og la ham
fa det travelt, — vis ham fortjent tillit og aner-

kjennelse, og han vil vere din gode venn og
hjelper.
Jernbaner, forstadsbaner, sporveier — fortsett

samarbeidet med motorkjsreteict enten det er rutebil
eller omnibuss. Begges beste egenskaper cr jo at
de lever av a ha travelt.

Det var en tid her i Akersdalen at det kunde

SOLORVEIENE —

Nr. 6 - 1929

vere god forretning a anbringe sine penger i bane-
anlegg i byens omegn, det er vel nu 20—25 ar siden.
Aktictegningen i slike foretagender gikk glatt, og
der var oftest overtegning uten at det var nogen
jobbetid. Men nu tror jeg det vil vare vanskelig
a4 fa nogen til & sette en eneste krone i den slags
foretagender som binder sig til skinneganger. Kan
hende om 20—25 nye ar blir det vanskelig a tegne
kapital til de trafikkmidler som behgver veier ogsa.
Da kommer lufttrafikken i skuddet, den blir sikkert
den billigste i drift, nar den blir trygg mot ned-
styrtninger, fordi kjorchastigheten kan tsies til det
utrolige.
M2n den tid — den glede.

TELEPROBLEMET

Av avdelingsingenigr fens Funder.

Som bekjent er de 2 langsgaende hovedveier
gjennem Solgr — sakalte gstre og vestre hovedvei,
pa hver sin side av Glommen — av temmelig gam-
mel dato, idet den nuvarende tracé i alt vesentlig
antagelig skriver sig fra det 17. arhundre. Alle-
rede sa tidlig som i 1685 skal kong Christian V
ha reist med vogn fra Kongsvinger til Elverum.
@gsi hvad utstyret forgvrig angar, er det tydelig,
at dette har undergatt liten forandring; saledes
mangler veiene fremdeles noget egentlig veidekke.
bortset fra den mere eller mindre sparsomme grus-
mengde, som i vedlikeholdsgiemed er pakjgrt.

Solgrveiene har dog sikkert ned gjennem é&rene
vert viktige ferdselssarer og formidlet en betyde-
lig gjennemgangstrafikk inntil jernbanen kom
(Kongsvinger—Flisa i 1893 og Flisa—Elverum
1910) og avlastet veiene.

Med bilenes fremrykning er imidlertid disse veier
som sd mange andre, kommet i en ny og vanskelig
stilling. Serlig gjgr dette sig merkbart hgst og
var, nar veibanen blir sterkt opblgtt enten av
nedbgr eller telelgsning eller begge deler i for-
ening. Det ma visstnok sies at i s mate er Solgr-
veiene serlig uheldig stillet. Arsaken er tydeligvis
fglgende:

I. De i Solgr — veiteknisk set — meget uhel-
dige jordarter, idet jordsmonnet gjennemgaende
bestir av finkornet lersand (kvab, kopjord).

2. Hyppig vannsykt terreng og slette drenerings-
forhold over store flate moer og myrstrekninger.

3. Mangel pa noget egentlig veidekke eller fun-
dament for veidekke.

) 4. Mangel pa tilstrekkelig drenering sdvel ved
apne som lukkede grgfter.

* Mest uheldig er forholdet efter gstre hovedvei,
serlig giennem Brandval, dernest i Grue og Hof
herreder.

Fig. 1—4 illustrerer partier av gstre hoved-
vel  gjennem  Brandval under  telelgsningen
varen 1928, Bemerk 1b og 2b, som er tatt 10
dager senere enn | a og 2a av de samme 2 par-

tier cfterat telelgsningen var over.

Billedene nr. 5, 6, 7 og 8 er tatt hgsten 1928
og viser filfrosne hjulspor pa ¢gstre hovedvei. Efter
en forutgdende frostperiode kom mildver og ned-
bgr med veritabel telelgisning sa biltrafikken stop-
pet. Derpd varomslag med frost, sa det hele fris
til, fgr det var mulig & fjerne sporene ved skraping
eller hgvling. Motorhgvlen kunde forgvrig ikke
brukes pa de verste partier, da det var sa blgtt
at den kjgrte sig helt fast og matte trekkes op
med hestehjelp. Bisse tilfrosne dype hjulspor —
optil 30 a 4G cm — voldte de aller stgrste vanske-
ligheter for trafikken og gjorde lange veipartier
nesten ufremkommelig for biler. Ved mgtning
matte| ofte rygges tilbake et langt stykke for a fa
penset bilen over i «riktiges hjulspor, som tillot
forbikjgring. Efter tilfrysningen blev det forsgkt
a fa vekk de verste kanter med motorhgvlens op-
river, men arbeidet matte opgies, da det slet for
liardt pa hgvlen. Bilruten Kongsvinger—Elverum
holdt det gaende lengst mulig, men stoppet tilslutt
a kjgre ¢gstre hovedvei, da materiellet slet sa vondt
(ophold fra slutten av november til midten av
desember). Da sneen omsider kom og hjulsporene
efterhvert blev fylt med is og sne, blev dét jo
bedre, men merkbare og generende var de dog
hele vinteren igjennem. For snebrgitningen som
skulde besgrges av bilruten med @verdsens plog-
utstyr, var ogsd de tilfrosne hjulspor en meget
stor ulempe, s@rlig under de fgrste brgitningsturer
og det rginet hardt pa plogene. Fra Hedemarkens
Amstidende for 27. desember 1928 gjengies fgl-
gende artikkel:
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Ostre hovedvoi gjennem Brandval under og cftor tolelosningen véren 1928,

«Redselsfulle veier i Solgr.

Veiene gjennem Solgr befinner sig nu i en red-
selsfull forfatning. Nar folk pastir at de har vaert
ennu verre ma guderne vite hvordan bilene kunde
ta sig frem. Serlig fel er veien gjennem Brand-
val, et stykke mellem Rove(rud og Brandval og et
stykke nord for Nor. Nwrmere ]1211\’111[-_‘t-t:‘l(‘!yl)e
hjulspor, frosne, snor sig hundrevis av n"wtel flLif].]—‘
over, og det er urad & fa nogen bil til & holde 51%7
mellem sporene, dertil 'llgger de. fOl; t@tt 1 tct).
Disse veier sliter fglgelig fryktelig pa k]g\r)rematL‘—
riellet og Dbilene snegle.r sig frem pa laveste .%eala.
Der gar omtrent daglig en vindusrute i ~Lv)u:ssem,
forteller veifarende oss. Veien pd vestsiden er

noget bedre.

22. desember 1928. i
22 T Reisende.»

De siste ulemper av hjulsporene har sa trafik-
ken hatt i vér, idet veibanen blev snebar allerede
omkring midten av mars og la ca. 1 ukes tid slik,
for det tinte sapass at det var mulig & hgvle.

Ulempene av de tilfrosne spor fra ifjor hgst har
siledes vart meget vesentlige og sikkerlig meget
mere generende for trafikken enn ulempene under
den mere kortvarige telelgsning var eller hgst. Det
forannevnte viser, hvilke store og langvarige ulem-
per den i og for sig mere kortvarige telelgsning kan
veere drsak i og bgr ikke forglemmes i forbindelse
med spgrsmalet om teledannelse i vare veier og
dens bekjempelse.

Med den stadig voksende trafikk av tyngre biler
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Tilfrosne hjulspor pi sostre hevedvei gjonnem Brandval hesten 1928.

og sigrre kjgrehastigheter med krav om skikkelig
fremkomst til alle drets tider er det innlysende at
man her star foran en ingenlunde lett opgave, en
opgave som ganske sikkert er aktuell ogsa mange
andre steder i vart land.

Teknisk set er opgaven vanskelig, fordi det hit-
til er lite prgvet, hvorledes et relativt «telefritt»
veidekke bgr anordnes under forskjellige forhold.

Pkonomisk har det sine vanskeligheter a av-
gigre, hvorvidt det i det gitte tilfelle er berettiget
a ga til mere omfattende veidekkforanstaltninger,
sa trafikken kan ga uhindret av teledannelse til
alle arstider. Det vil bero pa trafikkens mengde,
art, muligheter for omlegning av trafikken til an-
dre kommunikasjonsmidler f. eks. jernbane o.s.v.
Det er si mange og forskjelligartede faktorer at

det blir ytterst vanskelig & stille op noget regne-
stykke og i de fleste tilfelle ma avgjgrelsen bli en
skjgnnsak.

Uleémpene ved en darlig (teledannende) veibane
cr dobbelt, nemlig:

a) de ulemper og gkede trafikkomkostninger
som forarsakes for trafikantene, ’

b) de vanskeligheter og utgifter som istykker-
kjgring av veibanen skaper for vedlikeholdet.

Det kan vel sies at hvor veiens betydning og
trafikkens stgrrelse er sidan at verdien av a)
(tenkt omsatt i pengeverdi) blir stgrre e¢nn verdien
av b), sd har trafikken krav pa 4 fa komme frem
til alle arstider, og det blir veivesenets opgave a
s¢gke a holde veien fremkommelig p& den ene eller
annen mate.

At T |

s5em grus -] VS Fom memiem i v Y
20~ Gindshof
15-u- barmoltte

Ait.r [

/5em. grus

18 =1~ éind_s/p/ ( /ra 7/"/ vesbane)
10-1= /so/a.)‘/'on avren Sand.
& -p- myrjord elf. mose -

Rig. 9. TForslag til utbedring av ostro hovedvel gjennem Brandval.



Nr. 6 - 1929

Videre kan sies at det er gkonomisk berettiget

4 legge ut kapitalen «k» for a fa Lt «telefritts vei-
dekke, nér

forrentningen av k ~a + b.

Denne hgist forenklede sats har dog liten prak-
tisk betydning, idet verdien av a og b vanskelig
lar sig fiksere. Dessuten er det ofte flere andre
og mere kompliserte faktorer som spiller inn, hvor-
for avgjgrelsen, som fgr nevnt, ma bli en skignn-
sak i de fleste tilfelle.

Et gjennem lengere tid utf¢rt godt vedlikehold
med. rikelig tilfgring til veibanen av god grus eller
stenmateriale vil naturligvis litt efter litt bidra til
& skape eny mot telens pévirkning mere motstands-
dyktig veibane. Men som middel til & motarbeide
vanskelighetene ved en «telesyk» veibane er frem-
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gangsmaten lite rasjonell, krever lang tid og til-
sammenlagt store kapitalutlegg. Hvorledes man pa
en teknisk riktig og samtidig gkonomisk mate best
skal opna et «telefritts veidekke er det visstnok
adskillig delte meninger om.

To ting er ialfall vesentlig:

1. A fa senket grunnvannsnivaet mest mulig.

2. A fa anordnet et 'mot kapileerkraften brytende
skikt i passende dybde under veibanen.

IFor ¢gstre hovedvei gjennem Brandval er over-
veiet mulig anvendelse av foranstdende 2 alter-
nativer, hvorav tenkes utfgrt kortere prdvestrek-
ninger, se' fig. 9.

Som det vil sees har alt. Il med anvendelse av
sandskikt meget tilfelles med de i «Normaler for

statens veiveseny angitte veidekktyper pa side 11
og 12.

POSTKJ®RING MED MOTORSYKKEL OG SLEDE FRA
OPDAL STASJON PA DOVREBANEN TIL SUNNDALS@®RA
VINTEREN 1928—1929

Av overingenigr Edvard Svange.

I «Meddelelser fra Veidirektgren» nr. 39
(1923) har avdelingsingenigr Thor Larsen
gitt nogen oplysninger om vinterkjgring med
motorsykkel i Nordre Isterdalen. Neden-
staende artikkel omhandler dette transport-
systems anvendelse i et annet distrikt.

Veien fra Opdal til Sunndalsgra har en lengde
av 76 km. [ Opdal ligger veien i en hgide av 500 m
og 600 m o. h. Der er i den senere tid utfgrt
adskillige utbedringsarbeider, men veien er frem-
deles pa flere steder vel smal.

[ sommertiden far Sunndalen post over Opdal
hver dag, men om vinteren fikk Sunndalen tidligere
ingen post mellem mandag aften og torsdag af-

—  Ver et monraghhelrutc om vinteren
——— andrewer
—— yernbona

s fylhesgrense

ten, et tidsrum pa 3 dggn. Dette var selviglgelig
meget generende for Sunndalen. Allerede tidligere
var der derfor gjort forsgk med & kjgre posten
med slede og motorsykkel, men disse forsgk blev
kun foretatt i Sunndalen. Fgrst vinteren 1928—
1929 blev der oprettet gjennemgaende motorsyk-
kelfart for hele vinteren.

Den sakalte vinterpostrute kjgres 1 tiden 1. ok-
tober til 1. mai, eller 7 maneder. Til 10. november
1928 og fra 23. mars 1929, eller 79 dager, blev der
anvendt bil. Fra 10. november til 23. mars, eller
133 dager, blev der anvendt motorsykkel med hest
som reserve. I Opdal har man i lengere tid hatt
Teiens sneploger. Tiltross for at sneforholdene
i Opdal er verre enn sneforholdene i Sunndalen,
var brditningen i Opdal sa tilfredsstillende at det
kun var meget fa dager med stort snefall at veien
i Opdal var stengt for motorsykler. I Sunndalen
var forholdene vanskeligere, idet brgiterne i Sunn-
dalen tildels hadde gamle og dirlige sneploger.
Hvor der foran Teienplogene blev anvendt mere
cnn én hest, blev veiene utmerket plgiet.

13.—17. januar og 8.—14. mars, ialt 12 dager
av 133 dager, matte der delvis anvendes hest.
Stansen i mars blev fordrsaket av en mildver-
periode som bevirket, at sneen pd veien blev til
blgt sprpe og pa enkelte steder dannet store vann-
dammer i veien.

Resultatet av \lmtupostk];jnnﬁen 1928/29 Dbley
siledes fglgende:
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Bil sssecessscisaia: 79 dager
Motorsykkel .............ee 121 »
Hest  smrewssessussemssaaman 12 »

~ Sum 212 dager

Nr. 6 - 1929
Vinterpostkjgring med motorsykkel er ingen

vanskelighet, nar bare brditningen blir godt ut-
fgrt. Det gode arbeide som blev utfgrt i Opdal,
skyldes en dyktig og interessert lensmann, gode

dloger, vante folk. og efter min mening, sy-
temet med Dbetaling pr. tur under veivokternes
‘ontroll.

I Sunndalen var resultatet ikke fullt sa heldig.
Til naste vinter vil man imidlertid ogsa her fa
nye ploger, og hvis brgitningen blir bhortsatt for
betaling pr. tur,” vil arbeidet ogsa her bli godt
utfgrt. Pa den nederste rode nermest sjgen, blev
brgitningen utfgrt av Sunndal-Opdal auto som
forsgkte sig med en innelukket 7 seters Buick med
forplog.

Ved gjennemgaende motorsykkelbefordring har
dalens folk fatt 4 postforbindelser ukentlig iste-
denfor 3, for praktisk talt samme betaling. Motor-
sykkelruten er derfor meget popular blandt dalens
folk.

BESTEMMELSE AV MOTORVOGNERS MIDLERE
«RULLENDE MOTSTAND>» OG TREKKEVNE

Av ingenier Erl. Bakke.

Som bekjent vil det vare meget enskelig blandt
annet til bestemmelse av en automobilveis vertikal-
tracé & kjenne motorvognenes bevegelsesmotstand
pa véare almindelige veier. Denne motstand bestar
foruten av stigningsmotstanden av den rullende
friksjon mellem vognen og underlaget, luftmotstanden
og vognens indre friksjon i de deler som ligger baken-
for koblingen. Hertil kommer sa meget ofte en
kurvemotstand. [ professor T. R. Aggs formler til
beregning av de riktige stigningsforhold for en auto-
mobilvei, er disse motstander tatt under ett med
en gjennemsnittsverdi for hver type av veidekker.

Denne resultantmotstand er betegnet som ,,rullende
motstand”.

Den rullende motstand vil variere ganske sterkt
med veiens og motorvognens beskaffenhet og med
vognens hastighet. Nogen matematisk riktig gjen-
nemsnittsverdi vil det ikke vere mulig a fiksere,
selv for et bestemt meget ensartet veidekke; men
for de praktisk forekommende tilfeller vil dog varia-
sjonene for ett og samme veidekke bli forholdsvis
sma.

For a bringe klarhet i disse for veitrafikken sa
betydningsfulle spersmal, er der i de senere ar satt
igang omfattende forsgk. Savidt mig bekjent er
dog ikke her i Norge ennu foretatt nogen malinger
for 4 bringe den rullende motstand for motorvogner
pa det rene. Veiingenisrene har derfor veert henvist

til &4 benytte resultatene fra utenlandske forsgk med
eller uten skjonnsmessige lempninger efter vare
forhold. Nar det som i dette tilfelle gjelder ting
som cr av avgjerende betydning for vare veiers
bygning og vedlikehold, er det meget beklagelig
ikke 4 kunne ha et sikkert grunnlag 4 bygge pa.
En spesiell forsoksrekke som skulde vare helt ut
tilfredsstillende for hele vart vidstrakte Jand med de
heist forskjellige naturforhold, matte imjdiertid
legges meget bredt an og bli temmelig kostbar.
I hvert fall inntil sadanne spesielle forsgy Kunne
bli iverksatt, mener jeg at folgende fremgangsméte
til bestemmelse av den rullende motsta,g T
benyttes. Metoden har i hvert fa den gode side
at den ikke koster nevneverdig og den skyiqe o0gsi
gi helt ut tilfredsstillende resultater, serlig da maling-
ene har den store fordel at de taes direkte ut av det
praktiske liv.

Som bekjent har man for et kjoretgj
som beveger sig med en friksjon =
stigning = S:

av vekt Q,

R nedover en

Trekkraften T = Q (R — S)
forT:Ob]er:S

Den rullende motstand = stigningeﬂ

Nu er man i den situasjon at den rujjende mot-
stand for vére almindelige veidekker vij variere
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mellem ca. 2% og ca. 5%, og at nettop stigninger
av den sterrelse forckommer i stort antall ved de
aller fleste av vare nyere veier. Det vil derfor som
regel ikke vare vanskelig selv pa en forholdsvis
kort biltur a finne en eller flere stigninger hvor
motorvognen ruller med praktisk talt konstant
hastighet, nar motoren kobles ut. Veiingenigrene
kan derfor selv foreta og har vel ogsa allerede fore-
tatt malinger av den rullende motstand pa sine
reiser. Lengder, stigningsforhold m. v. kan som
regel taes ut av ferdig-veinivellement eller annet
materiale og forarsaker siledes kun meget lite eks-
traarbeide. Malingene kan foretaes sa a si uten
ckstra utgifter. Man har bare a samle og bearbeide
resultatet. Vanskeligheten med & velge en midlere
provestrekning og en midlere bil bortfaller helt av
sig selv, idet man ved ct sa stort antall forskjellig-
artede malinger som det her blir tale om, ganske
automatisk vil ha opnadd det forenskede resultat
nar middeltallet av malingene .er utregnet. I det
hele vil det vere en stor fordel at malingene ligger
sa neaer op til det praktiske liv som vel mulig. Muligens
vil den rullende motstand som gjennemsnittsverdi
betraktet bli noget for liten, idet den alltid vil bli
malt i stigninger hvor veibanen vil vere bedre enn
pa horisontalene, men da vare veier nu mest mulig
bygges ulen lange horisontaler vil ikke feilen bli stor,
og for vertikaltraceringen er det jo ogsa motstanden
i stigninger som er den bestemmende. A fa et til-
strekkelig antall malinger med lastebiler skulde lett
la sig gjore, da veiveseret nu disponerer over et
betydelig antall av disse vogner. For a fa resultater
fra omnibusser og sterre personbiler, matte man
samarbeide med en del rutebilsclskaper. Resultatet
av malingene i marken hadde jeg tenkt mig opsatt
pa nedenstaende skjema. Der bor ogsd angis auto-
mobiltrafikkens sterrelse, spesifisert for de forskjellige
arstider safremt den skulle variere sterkt med disse.
Malinger ber foretaes for alle hastigheter mellem
15 og 35 km/time og om mulig ogsa for storre hastig-
heter. Bilenes specdometer matte justeres eller
stoppeur anvendes for & bestemme hastigheten. Det
er ikke strengt tatt nedvendig at stigningen er helt
jevn, T bare utgangs- og endehastigheten er den
iflmm?, men for a't man av malingene skal kunne
inne i hvert fall tilnzrmet den riktige sammenheng

mellem hastighet og rullende motstand, ber varia-
sjonene i den benyttede stigning ikke vare for store,
likesom der heller ikke ber forekomme usedvanlig
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skarpe kurver pa strekningen, da kurvemotstanden
cllers vil bli for dominerende.

Man cr opmerksom pa at spersmalet om a bestemme
den ideelle vertikaltracé ikke er Iost i og med at disse
malinger er foretatt, idet man blandt annet har
igien a velge den ecller de riktige gjennemsnitts-
verdier av den rullende motstand; men man vil
da i hvert fall vere kommet et skritt lenger frem
mot malet. Det er selvfolgelig ogsa en mangel at
man ikke far bestemt den rullende motstands enkelte
komponenter hver for sig, at man kun far resul-
tanten. Ved visse supplerende malinger skulde der
dog kunne rades bot pa dette.

En annen faktor som ogsa er bestemmende for
vertikaltracéringen, nemlig automobilmotorenes trekk-
evine malt som nettoverdi ved koblingen, kan for
ovrig ogsa bestemmes ved nogen supplerende malinger
som kan innpasses i forannevnte forssksrekke, idet
man med full motorkraft kjerer de samme prove-
strekninger den motsatte vei og maler begynnelses-
og slutthastigheten. Man har nemlig ifelge pro-

fessor Agg:
Trekkraften T = |p+ Rx (S 3-8 “) 10
= |bT 0 L\ 1
hvor p = stigningen, R = den rullende motstand

under disse forhold, k er en konstant som avhenger
av bilen (av professor Agg satt = 0,414 for person-
biler og 0,434 for lastebiler, L er prevestrekningens
lengde og S, og S, henholdsvis begynnelses- og slutt-
hastigheten. Her kan nu R fastsettes ganske noi-
aktig under hensyntagen til de anvendte hastig-
heter, S; og S, males og p og L vil vare kjent fra
forseksrekke nr. I. Begge undersekelser kan sammen-
fattes pa skjemaet.

Til slutt kan nevnes at bestemmelsen av den
rullende motstand, foruten & bidra til & kunne tracére
veiene riktig ogsa vil ha meget stor betydning derved
at man tallmessig kan fa fastlatt de bevegelses-
motstander som vare forskjellige veibygnings-,
vedlikeholds- og breitningsmetoder gir overfor bil-
trafikken. Man vil ogsd fa visse oplysninger om
bilmateriellet som kan komme til nytte. Ingeniorene
som jo er tenkt a skulle utfere malingene, vil fa den
beste anledning til & foreta sammenligninger i sa
henseende og det er vel sannsynlig at man endog
derved kan heste erfaringer som alene vil gjere hele
forseksrekken berettiget.

T | - o Eor, .
Veideks- | vedlike- Bil Provestrekningens Hastig- Fall, ) joring opover
g o profil | halds. |Fove. og | Fabrikmerke,| het | rullonge | Weiket [ p
a Veirutoe (Breit- (broit- veir- arsmodell, | Lengde | Kurva- | nedover |motstand gear N 3 nm.
= 3 N | ) -endt |bastighet|bastighet
= nings- | nings-) | forhold | anvendelse, tur kmtimo 9 anvendt 5 :
profil) mito 'I kjennemerko o km|timo | km/timo

R

REEER
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— Biler for onc'ntI{_g kjering T ?il_erhicﬁz_t. bruk — a S o ‘ n Hoved- Hoved-
N and- chi um 4 5 e s
Fylke Ruteplier e , | Person- | Laste- | Kom- | biter [SYKEDHCT| pier | cykier Taaftosec T R las 1927
For - Kom- Drosjer Andre biler biler binerte [ |
’ personer ( For last I binerte | — - |
[ |

Oslo by ..o...... 185 1 s 510 | — | 3772 3134] 10 | — | 13 - 7834 880 2 ! 51 §767 | 035
@stfold .......... 120 2 6 148 | 75 | 1870| se5| 337 | — | 4 | 3427 ] 3| = 52 | 78t | 3457
Akershus ......... 80 5 11 251 | — | 3000 | 1360 | 251 1 } 4 4963/ 801 — 27 5791 | 5198
Hedmark ........ 43 | — 17 | 22| 245 | 1101| 75| 180 | — | 3 | 2026} 743 | — 16| 278 | 2867
Opland .......... 93 | 24 | 13 | 28| 25 | 1206| 325| 143 | — 2 1850 | 801 | — 4 | 2664 2620
Buskerud ........ 112 1 3 96 | 54 | 1350 546 | 343 — 2 2507 | 510 | — i 3024 | 2880
Vestfold ......... 105 4 3 104 52 | 1686 613 | 345 — 5 BONE | 28 — 32 | 3220 2812
Telemark ........ 80 7 20 | 13| 13 691 344 | 171 2 ! 1542 201 | — 6 | 1839 1562
Aust Agder ...... 43 4 17 102 | 29 392 188 | 52 - 2 829 ‘ 51 — 15 895 798
Vest Agder ...... 64 6 29 72 27 539 289 | 4| — 2 1032 | 117 2 7 | 1158 083
Rogaland ........ 57 5 5 | 114 | 275 676 632 | 170 1 2 1037 | 171 — 6 2115 | 1828
Bergen by ....... 14 o — | 118 8 180 405 | 12 - 2 829 89 — = 918 800
Hordaland ....... 151 22 4 36 160 174 226| 13| — — 846 | 115 = — — | 961 832
Sogn og Fjordane . 50 10 9 — 58 44 32 | 16 a— — 219 58 — ] 278 229
R mmm 8 marrns 95 1 17 67 = 325 19 153 18| — 2 873 | 106 | — 1 980 878
Ser Trendelag .... 45 6 1 50 | 9 | 718 518 ‘ 164 2 2 L6l | B | = 16 1869 1727
Nord Trendelag .. 16 1 11 8 | 14 503 120 139 — 1 813 208 | — 13 1034 877
Nordland ........ 30 — 5 | 107 29 | 266 118 \ 65 S ¢ R 621 | 102 ‘ = 2 725 611
Troms. ...vvvvnn.. i5 5 = 45 63 68 B| 10| — 1 240 2| — — | 282 223
Finnmark ........ 4] — | 1| 19| 6| 12 331 10| — = 16| 18 | — — | 174 163
T | 1412 | 104 | 172 | 2079 | 1713 | 18533 [ 10401 | 2612 | 7)) | 48 37081 | 5046 49y | 236 |43267 39370

1) Bare registrerte brandbiler og traktorer er medtatt.
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OPGAVE
over asfaltbehandlede og andre veidekker utfort i dret 71928 og angitt i m? i landdistriktene og en del byer.
. - Over- e Over- | Smasten- | Storstens-
Asfalt Asfalt- Sand- Cement- ) E. 3 St X
E;:ﬁll?s“zl m:nsmldnm bcblo‘ng us'][‘allt l)egxtc‘fx?g U’lé‘:fﬂ'q ]cgfg;‘g lcg‘%g as:fz:lt asefgft
‘ [
Fyliker: ‘
Ostfold. . .....ooovvvnnt. | 6 460 830 = — = ==, 10 380 = — s -
Akershus .............. 19 600, 9 000 — | = — — 14 530 — 30 580 —
Hedmark .............. — — — | = = — — I — =L =
Opland’ 20 s s = oo o 800 — — = — CiC = . . _—
BUSKERT, =2 4 a5F 7050 2 =6 = == == — — — - — _ —
Vestiold: wam & sk ot de o 1 780 — — — — —_ — — — =
Telemark .............. — 850 165 — — — = == 80 —
Aust-Agder ............ " — — — = - — = I = - e
Vest-Agder ............ | 42100 — == = — 1 700 — | = — —
Rogaland .............. | 24420 — — — — — — — — —
Hordaland ............. 11900, 1280 — — — 1200 — — — —
Sogn og Fjordane ...... 3000 — — — — — — = — —
MOFE wvv oo e veveeonas — — = ‘ == — 240 — - _ .
Sor-Trondelag --........ = = — | - - — — — i -
Nord-Trendelag ......... 4500 — — — — =3 = —= = -
‘Nordland +.ovvvvvnnnnnn - —= = = i . e s _ _
AGORINS o ciome, guomonsite, ghomesons) ohs - - — — —_ — = — — =
Finnmark .............. — — = — — == == e = =
Tilsammen ........... | 76670 11960 | 165 | — | — | 3140|24910] — |300600| —
Byer: | l
Ilalden, « oo s aws saems oo — — — — = = 2 000 — I = —
SaArPSHOEE wie skt wershons wroons 14700 | 7327 — — — — 1 300 — 1 1300 =
Fredrikstad ........... 6 000] 2000 — =_— = 1000 — - | = —
MOSS -+ evcnencnnnnnanan —_ 600 2 335 S " _ _ _ o ey
(O (D T e ——— 24790] 3000 | 10760 1 160 — 84 870/ 29 000 4832 | 13592 | 5210
Kongsvinger ........... — — — — — 31000 — — — =
GjoViK « o vvvi e ' 480, 2200 — = = — - — — —
Lillehammer «.......... ‘ 7675 — — = - i - — | = =1
Honefoss «««vvvev e, 1100, — — — = = _ _ _ _
Kongsberg «.....oooo.... = — - — == = 5000 | — | — =
Drammell - ......coeeeen. 3 500 650 — 9807 | — — = = =1 .
Holmestrand ........... 143 — = Lo = — - . —
TOMSDRLY. et e i TG 03 600 2200 — = = — 1150 70 2 700 —
Sandefjord.............. 750 450 — — — — 1 634 — 487 —
LABVAK : o8 458 Semenine onspe omsie — — —% NS — - 1200 = 420 =
Porsgrunn ............. — —_— = — — = =— — 600 —
er(‘mtq;;l] a o O AT ke e 700 — . — — 17 000, 1 900 — — —
istiansand ........... 2 g il _ - 2 — = — —
glekkefjord ............ ? 238 _JIO _ S — — = -
andnes «.............. s — _ - — _ = =
Haugesund ............. 200 310 _870 _ il . 1 §28 — - ——
BeTgen, = ewre meorene aposs e - 172000 — . _ i 1280 . _ s
AIOSUITH « ogo o6 oen oo bee s 3000 — = ad - BRrOnn Let _ . a5
Kristiansund ........... 600 — - _ _ _ 5 _ _ _
Trondhjem ............. = = 1 380 _ o . 4020 _ 1 590 _
Steinkj@r ..........o.... 250\ - — _ s _ — e . .
Nanvilke . .. .ot 589 7690 £ — | 1000 — = - — = - _ _
Svolvaer .........oale 1000, — | — = - . P =« . o
TROMNSE] cacce waesr s foweme wons il 320 — \ — — i — = l S — - —
83853 20647 | 15345 | 10967 | — ‘ 178 300| 50 544 ' 4002 ‘ 2689 | 5210
Totalsum ............ | 160 523| 32607 | 15510 | 10 967 — 181 440| 75454 4902 51349 | 5210

1) Med asfalt eller asfaltemulsjon.

Utfort i 1928.
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LANDETS OPDYRKNING HINDRES AV MANGELEN PA VEIER

Den i 1919 opnevnte kommisjon til utredning av
jordspersmalet!) bad herredene bl. a. uttale sig om:

1. Hvorvidt der i herredet er sterre udyrkede
strekninger, hvis opdyrkning kun muliggjeres ved
istandbringelse av veier eller andre samferdsels-
midler, b

2. Hvilke hovedvanskeligheter der for tiden er
innen herredet

a) for jordens opdyrkning,

b) for dannelsen av nye bruk
og hvad der efter herredsstyrets mening kunde
gjores for a rade bot pé disse vanskeligheter.

I kommisjonens innstilling av 1923 redegjores for
de innkomne besvarelser, som kommisjonen sam-
menfatter i folgende uttalelse: ,,Av svarene fremgar
at det som over store deler av landet er en av de
storsté vanskeligheter, er manglende ecller mangel-
fulle kommunikasjoner og da sarlig veier. Ikke
alene hindres opdyrkning av jord og dannelse av
nye bruk, men fra mange kanter av landet kommer

ogsa sterke klager over at gard cfter gard og ofte
hele grender legges ode pa grunn av de manglende
veiforbindelser. Brukerne cller deres barn gar trett
og reiser til steder hvor livsvilkarene er lettere. Og
fra bygd efter bygd og fra hele landsdeler fremheves
at de mangelfulle kommunikasjoner gjor jordbrukets
driftsvilkar overordentlig vanskelig. Det blir van-
skelig a fa avsatt gardens produkter, iallfall til
nogenlunde rimelige priser, og alt som brukeren skal
kjope til garden, sa som kunstgjedsel m. v., faller
uforholdsmessig dyrt.

Kommisjonen mener at det mé bli en av de vik-
tigste opgaver for statsmaktene & sorge for en kraftig
utvikling av véare veiforbindelser og svrige kommuni-
kasjoner, sa driftsvilkarene kan lettes for jordbruket,
og da smrlig i disse avsidesliggende fjell- og fjord-
distrikter som allerede fer har si mange og store
vanskeligheter a kjempe med. Det som her er sagt
vedkommende veiene gjelder ikke bare hovedveier
og bygdeveier, men ogsa veier dirckte i dyrknings-
piecmed.”

MINDRE MEDDELELSER
AUTOMOBILINDUSTRIEN I U. S. A. 1929
I et markedsbrev fra New York dat. 22. april
1929 fra E. C. Melby i ,,Teknisk Tidskrift”, finnes

folgende interessante oplysninger om automobil-
industriens nuverende stilling i De forente stater.

Automobilindustrien — den unge Goliath i Ameri-
kas industriliv, har igjen satt en ny produksjons-
rekord for de ferste tre maneder av aret. Produk-
sjonstallene for passasjer- og varebiler, sammen-
lignet med de sist foregiende ar, gjengis her.

Dette viser en total produksjon pa 1460801
biler i forste kvartal, en forskelse av ca. 500 000

1929 _I 1928 1927
Personbiler | Varebiler Sum l Personbiler ’ Varebil | Sum | Personbiler ’ Varebil Sum
JAUMBE" « oo 347047 53648 | 400 695\ 205 646 l 26082 | 231728 | 199650 | 39258 | 238 908
Februar .... | 414704| 60669 | 475373 291 151 | 32645 | 323796 | 264 171 | 40564 | 304 735
Mars. ....... 513266| 71467 | 584733| 371821 | 41493 | 413314 | 346031 | 48482 | 394513
Tilsammen .. | 1275017| 185784 | 1 460 801| 868618 | 100220 | 968 838 | 809852 | 128 304 | 938 156

over produksjonen i de forste tre maneder av 1928.
Arsproduksjonen for 1929 synes efter dette a skulle
overstige 5000000 biler i sammenligning med
4353748 i 1928 som inntil nu var industriens beste
produksjonsar. Det kan imidlertid bemerkes med
en gang at forekelsen i produksjonen idr skyldes
nasten utelukkende Ford. I ferste kvartal ifjor
var Ford pa det narmeste ute av markedet, mens
hans produksjon nu overstiger 7000%) biler pr. dag.
Nogen fa av de andre store fabrikanter kan utvise
en stigning i produksjonen iar, sammenlignet med
forste kvartal av 1928, spesielt General Motors,
Chrysler Corp. og Hudson Motor Car Co., men flere
av de ovrige fabrikanter har falt tilbake i konkur-
ransen og har hatt en mindre omsetning enn ifjor
til tross for den enorme forekelse i total-produk-
sjonen i ferste kvartal.

1y Medlemmer: Lensmann A. @en, formann,
stortingsmann H. Bolstad, lerer A. Juland,
gardbruker M. Handberg, statsrdd B. Holts-
mark, landbrukskandidat, D/S ekspediter E.
Karbe, sekreteer N. Lieng, kaptein O. R. A.
Sandberg, bladstyrer Klaus Sletten.

2) Produksjonen er nu over 8000 pr. dag. Red.

General Motors salg til sine forhandlere var i
forste kvartal av de tre siste ar:

1929 1928 1997
JAMUAT ke Goreonce o 127 580 125 181 9
Februar ......... 175 148 169 232 ]22 i%
VVATS) 0 cnckomoite, cnonsscms, - 220 391 197 821 161 910

Verdien av General Motors salg for aret 1928
belep sig til $ 1459762 900 0g nettofortjenesten
derav til $ 276468 108. Over § 165300 000 bjlev
utbetalt i arets lep i dividender til aksjonwrene.
Verdien av selskapets utestiende aktier til nuverende
markedspriser overstiger $ 4000 000 000. Genera]
Motors har nylig kjopt aktiemajoriteten i Opelsel-
skapet 1 Berlin. Det eier tidligere Vauxhall-fabrikk
i London. — I begynnelsen av april bragte selskapet
ut en ny 8-cylindret bil ,,Viking” som selges pw
,,Oldsmobiles” forhandlere og som hergver kost‘er
omkring § 1600 fob. factory. Til hgsten vil det
presentere en ny G6-cylindret bil, som skaj hete
,Marquet” og som skal selges for omkring § 1000.
Degne vil bli solgt av , Buicks” forhandlere.

Chrysler Corporations salg i 1928 belep sig til
§ 315304 817. Dette innbefatter Dodge Bros. salg
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fra 31. juli 1928. Selskapets nettofortjeneste herav
belep sig til 8§ 30991 795. Selskapets nye merker
»De Soto” og ,,Plymouth” savel som den nye varebil
. FFargo” har gjort gode fremskritt i forste kvartal
og ,,Chrysler” og ,,Dodge”-bilenc er ca. 109, over
furste kvartal av 1928 i salg, sa at sclskapet skulde
iar utvise det hwieste salg og den storste fortjeneste
i sin historic.

Ford Motor Co. hadde i 1928 et tap (underskudd)
pa S 72 221 498, dette skyldes kostendet av a bringe
den nye modell ,,A” Ford pa markedet. Over-
skuddet pa selskapets gevinst- og taps-konto er
imidlertid ennu § 582 629 563.

Nettofortjenesten for 1928 for nogen av de ovrige
velkjente selskaper var som folger: Nash $ 20 820 085,
Hudson $ 13457 364, Willys-Overland $§ 6 382 357,
Hupmobile $§ 8790 222, Hupmobile som overtok
,,Chandler” i slutten av 1928, har nu stanset a
fabrikere dette merke og vil isteden i ner fremtid
bringe pa markedet en ny mindre ,,Hupp”, som
skal selges for omkring S 1500 fob. factory.

NY TRAFIKKORDNING I BERLIN

Fra 1. februar d. a blev en ny trafikkordning
gjort gjeldende i Berlin og der blev da for forste
gang fastsatt bestemte regler, s@rskilt for benyttelse
av kjorebanen og banen for fotgjengere. Ennvidere
bestemmer de nye regler, at skilter som i form og
farve kan forveksles med de offisielie trafikkskilter
ikke tillates anbragt ved offentlige veier. [ gater
med enkelt kjerebane kan sporvognene sette av og
opta passasjerer til venstre, nar plassen i kjerebanen
tillater det og det ikke kan gjeres pa heire side.
Rikspostens biler og andre kjoareteier som tidligere
ikke ramtes av innskrenkende trafikkbestemmelser,
skal herefter v@re underkastet de samme regler
som den ovrige trafikk. Handkjerrer og lignende
kjeretoier som hensettes i gaten, skal nar det er
morkt vere forsynt med en lysende lanterne med
farvelose eller gulaktige glass. Disse lanterner ma
veere anbragt pa kjereteiets forreste, venstre del,
saledes at de markerer begrensningen av dets venstre
side. For sykler skal anbringelsen av sakalte , katte-
pine”’ pa bakre hjul vare obligatorisk. De nye
trafikkbestemmelser inneholder ikke bare forskrifter
for bilkjerende og fotgjengere, men har ogsd bestem-
melser for hester og hunder.

AUTOMOBILVEI BONN—K@LN

pa veistrekningen Bonn—Koln er trafikkforhol-
dene stadig blitt mere og mere uholdbare. Efter fore-
tatt telling er topptrafikken oppe i 800—1000 kjore-
tejer pr. time.l) Den nuverende vei som har dob-
belt kjerebredde, er til sine tider s& overfylt av kjore-
teier at all trafikk pa tvers av veien i landsbyene er
helt umuliggjort og automohilene kan bare med stor
forsinkelse og gjensidig fare benytte veien. For a
avhjelpe disse traflkkvgnskehghcter har provinsial-
furvaltningen besluttet a bygge en stor trafikkvei fra
Bonn til Keln med tanke pa dens senere fortsettelse
ti) Diisseldorf. — Denne nye vei vil fa 4-dobbelt
kjm-ebredde og den er planlagt saledes at den fores
over eller under alle krysningsveier. Den skal bare
penyttes av gjen11e111gangstr§f1kke115 som ogsa savel
i Bonn som i Keln skal forega i dertil bestemte gater.
Den lokale trafikk blir forbeholdt_den nuvze‘reqde
vej. Regjeringen har gitt tillatelse til ekspropriasjon
av den nedvendige grunn til veiens bygning og pro-
vinsiallanddagen har bevilget den forste del av anleggs-
omkostningene; men da pengemarkedets nuvarende

1) Herav visstnok en stor del sg\kt;egéende trekk-
dyr-kjeretoier, der bevirker darlig utnyttelse av
veien. Red.
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stilling umuliggjer optagelse av et lan pa antagelige
betingelser og da man ikke har utsikt til & fa innvil-
get et andragende om et utenlandsk lan til herom-
handlede formal, er foretagendets finansiering for-
bundet med vanskeligheter. Da det imidlertid er
patrengende nedvendig a fa den nye vei, venter man
at riksregjeringen vil tre stottende til, bl. a. for a
skaffe beskjeftigelse for arbeidslase.

RUTEBILER OG JERNBANER I U. S. A.

Antallet av rutebiler i U. S. A. er siden 1922 steget
fra ca. 20000 til 90 000." Der er for tiden 22 611
rutebilselskaper, som i det forlgpne ar har befordret
2,5 milliarder passasjerer. Lengden av samtlige bil-
ruter er ca. 445000 km, altsa noget mere enn jern-
banenettet som utgjer i alt ca. 417000 km. Av
bilrutene er 909, basert pa almindelig passasjer-
befordring, mens 109 faller pa skoler, hoteller,
rundreiser 0. s. v. Et sa betydelig transportsystem
har selvfelgelig stor innflytelse pa de evrige beford-
ringsmidler. Saledes viser persontrafikken pa jern-
banen en betydelig tilbakegang. Man anslar den
nedgang i inntekter, som de amerikanske jernbane-
selskaper har hatt efter rutebiltrafikkens opsving
til ca. 400 millioner dollar arlig. Mellem jernbaner
og lastebiler er der et lignende forhold som mellem
jernbaner og autobusser. Pa de lange strekninger
er konkurransen ubetydelig, men pa de kortere
strekninger er autobussen og lastebilen absolutt
overlegen. Jernbanene har bestrebt sig for.a mete
bilenes konkurranse, savel ved et vidtgadende sam-
arbeide som ved a supplere sitt trafikkomrade ved
oprettelse av bilruter. Pa enkelte strekninger er
jernbanens personbefordring helt overlatt av rute-
biler.

Schw. Bauzeitung.

VEIBYGNING FOR 2000 AR SIDEN
En romer-vei [ nutiden.

Nedenstaende to  billeder er tatt fra et
engelsk veitidsskrift. Begge er fra , The Foss
Way”, som er en av Nothinghamshire’s arterie-
veier og som gar fra Den engelske kanal
syd for Bristol, forbi Lincoln mot Hull, altsa skra
gjennem hele Storbritannia. Veiene blev bygget
av romerne, og det ene billede forseker a vise hvordan
denne bvgning foregikk. Stenhellene ligner de som
den dag idag kan sees i gamle romerveier. Ogsa
den rettlinjede, ondulerte trasé i billedet viser

datidens utstikning. Det annet billede gjengir ct
fotografi av samme vei nu efter at den ifjor blev
overflatebehandlet med Spramex.

Romerveiene ut-
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gjorde et meget betydelig veinett, omfattende hele

England og Wales til Skotlands grense. En del
av dem forfalt i middelalderen, men adskillige var
i bruk som hovedveier i 1720. Fra London — eller
Londinium, som det den gang het — stralte allerede
i romertiden 7 veier ut, hvorav iallfall en var gjen-
nemgdende like til Skotlands grense, ifl. Hammonds
new Historical Atlas.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]J@ORING

Opland fylke.

Arbeidsdepartementet har under 23. mai 1929
bestemt fglgende som gjeldende inntil videre:

Pa veistrekningene Otta—Dgnfoss—Bruvoll og
Fossberget—Kvandalsvold (Bgverdalsveien) innen
Sell, Vaga, Lom og Skjak herreder ma erhvervs-
messig befordring av gods med motorvogn uten
rute ikke foretaes av andre enn dem som far fyl-
kesveistyrets bevilling dertil.

Undtatt fra disse bestemmelser er veivesenets
transporter og kjgring fra eller til sted beliggende
minst 15 km utenfor de her nevnte veistrekninger.

Disse bestemmelser trer i kraft straks.

Telemark fylke.
Arbeidsdepartementet har under 14. mai 1929
hestemt fglgende som gjeldende inntil videre:
Pa bygdeveiene innen Siljan herred méa erhvers-
messig personbefordring med lastebiler og kom-
hinerte biler uten rute ikke foretaes av andre enn
dem som far fylkesveistyrets tillatelse hertil.
Denne bestemmelse trer i kraft straks.

Mopre fylke.

Ved beslutning av fylkesveistyret den 1. mai

1929 er bestemt:

Nr. 6 - 1920

1. Den stgrste tillatte kjgrehastighet for motor-
vogner pa samtlige bygdeveier i Surnadal er gket
til 25 km i timen.

2. Samtlige bygdeveicer i Volda herred er tillatt
trafikert med motorvogn av vekt i lastet stand
inntil 25C0 kg pa det vilkar at der ikke kjgres i
telelgsningen og ellers néar lensmannen av hensyn
til veiens tilstand eller pagdende veiarbeide finner
a matte forby kjgringen.

Sor-Trondelag fylke.
Fylkesveistyret i Sgr-Trgndelag har besluttet a

dpne bygdeveiene i Soknedal herred — undtagen
Okdals bro — for almindelig motorvogntrafikk

med hastighetsbegrensning 25 km pr. time.

LITTERATUR

Dansk vejtidsskrift nr. 2 — 1929,
Innhold:

Oberst Gustaf Enblom. Dagens Emner. —
landsvdgars oppenhédllande om vinteren i Fin-
land. — Litt om Dbrgitningens («Snerydningens») ut-
vikling og dens nuveerende stadium i Norge. —
Om vintervdghéllningen i Sverige. Om snekast-
ning. — Randbebyggelsen — en Fare, som truer
vore Landeveje. — Nogle Typer paa Centralanleg
til  Fremstilling af asfaltiske Vejmaterialer. —
Riesenschotterdecken. — Om Emulsioner. — Feard-
selsulykkerne i Kgbenhavn 1927—28. — Ham-
merens Granitvark. Anvisninger for Vedlige-
holdelse af Betonveje. — Anvisninger for Udfg-
relse af Betonveje. — Fra Domstolene. — Fra
Ministericrne.

Svenska Viginstitutet. Meddelande 14.

Klorkalcium och sulfitlut som dammbindings-
och vagforbettringsmedel.  En handledning 1 an-
vindingen av dessa medel. Andra omarbetade
upplagan.

Utkomne bgker:

Gunnar Trawus og E. Paul Wreslind: Vagar
och Gator. 342 s., 339 fig. Albert Bonniers forlag,
Stockholm 1928. Pris heftet kr. 20.

Sven Sjoberg: Signaler i samfardselns tjdnst.
Hugo Gebers forlag, Stockholm. Pris kr. 4,50.

E. Probst og H. Brandt: Probleme des Beton-
strassenbaues.  Untersuchungen im Laboratorium

und auf zwei Versuchsstrecken. 290 s. Zement-
verlag G. m. b. H., Charlottenburg 1928. Pris

Rm. 12.

Alfred Gregor: Der praktische Eisenhochbau,
Band III 249 s., mange illustrasjoner. Verlag von
Hermann Musser, Berlin 1928. Pris innb. Rm. 40.

A. Birger Dahlberg: Asfalt och tjdre for vag-
indamal. 60 s. Nordiska Bokhandeln, Stockholm
1929. Pris kr. 4.

Carl T. Wiskott: Die Besteuerung der Kraft-
fahrzeuge und Kraftstoffe. 88 s., 44 ill. og 20 plan-
sier. V. D. 1.-Verlag, Berlin 1928. Pris innb.
Rm. 22.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. &r. — Annonsepris: l/1 side kr. 80,00, 1/2 side kr. 40,00,
1/, side kr. 20,00.
Ekspedisjon: Akersgaten 7 [V. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 25. juni 1929.





