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RUTEBILTRAFIKK

HVILKE OPGAVER KAN RUTEBILENE

KLARE? HVAD

KOSTER RUTEBILDRIFT?

VART KOMMUNIKAS JONSVESEN MA UTBYGGES PA GRUNNLAG AV TRAFIKKPLANER
Av major Sem-Jacebsen

Hvilken betydningsiull okonomisk faktor per-
sontransporten er i et lands husholdning far man
et tvdelig billede av niar man adderer hvad
de wvel firehundretusen mennesker som bor i
Oslo-omradet arlig betaler utelukkende til reiser
mellem hjem, arbeidssted og andre steder innen
denne lille del av vart land. Det utgjer den be-
tydelige sum 40 _millioner kroner arlig eller om-
kring et hundre og ti tusen “kroner pr. dag i samt-
lige drets 305 dager. Herav anvendes omkring
ti_millioner .pa. sporvei, det samme belep til_dro-
sjer, otte millioner til lokalreiser med forstads-
haner 0% jernbanen og resten omtrent likelig for-
delt til rutebiler og privatbiler eller omkring 6
millioner pad hver.

Det er en velferdssak for vart land at
hehovet tilfredsstilles pa billigste og beste mate.
Dette kan alene skje ved at mest mulig av trafik-
ken avvikles ved rutegdende kommunikasjoner be-
regnet for massetransport. lnntil for ti ar siden
var skinnebanene alene om denne trafikk her i
landet. Vi hadde nok fer 1920 enkelte Dbilruter,
men trafikkmessig og okonomisk spilte de liten
rolle. Rutebilteknikken og den maskinmessige
overflatebehandling av vire veier var dengang
emnu ikke her hjemme nédd sa langt som ned-
vendig for etablering av hurticgaende billig masse-
transport langs de naturlige, oprinnelige ferdsels-
arer, veiene. Helt anderledes er forholdet nu. ldag
er det vesentlig kun et veispersmal nar det vil
ViLre 1e;,11111gsavaaende seerlig 1 et sa tynt befolket
land som vart & overfere den allervesentligste del
av lokalpersontransporten og sa  godt som all
lokal vare- og godstransport fra 5l\||11u_b<1nene til
veiene, safremt ikke banene ved tekniske oy drifts-
skonomiske fremskritt formar 4 lede reisende-
stremnien tilbake ira veiene til banene. Ved makt-
midler —— lover og beskatning kan nok den natur-
lige ulvikling bremses eller paskyndes, men den
tekniske utvikling og de almindelige ekonomiske
jover er maktfaktorer som intet velordnet samiund
i lengden kan trosse.

Vi har hittil her i landet anvendt omkring 850
millioner kroner hvorav vel 300 millioner til utvi-
delser for a skaffe oss det vel 3800 km lange jern-
hanenett som vi har idag og 38 millioner kroner

reise-

til de 36 km forstadsbaner vi har her omkring
Oslo. Med et kapitalutlece pa omkring 25 mil-
lioner kroner til rullende materiell og stasionwere
anlegg for rutebildriften har vi idag et rutebilnett
p& over 22000 km, hvor der daglig hele aret igjen-
nem til faste rutetider med jernbanens presision
og hastighet ruller biler som sikkert og bekvemt
bringer passasjerer og gods mellem sine bestem-
melsessteder.

Med disse tall for
romme, at det er
alvorlig droitelse:

Hvilke trafikkopgaver kan rutebilene Elare?
Hvilke omrdder innen virt samfunds itransport-
virksomhet vil det vere naturlig og regningssva-
rende « overlate til rutebilene?

Uavhengig av dew piglende kamp mellem bane
og bil ma det vecre av interesse helt objektivt a
undersoke rutebilenes esen verdi som et rutega-
ende kommunikasjonsmiddel.

De trafikkopgaver rutebilene kan klare er av-
hengig av veiene og rutebilenes transportevne.

Pa alle offentlige veier her i landet er som be-
kjent tillatt biler av bredde inntil 1,80 m og aksel-
tryklk inntil 2 tonn. Innen disse grenser kan man
kun bruke personrutebiler for inntil 12 personer
og wvods og varerutebiler for heist 1000 kg nytte-
last. 1 mange fyvlker er det tillatte akseltrykk
hevet til 2500—3000 kg for de viktigste veier.

Denne hevning muliggior anvendelse av person-
rutebiler pa omkring 20 personer og last- og vare-
biler pa omkring 1,5 tonn nytteast. I hele Akers-
hus fiylke tillates biler av bredde op til 2 m og
akseltrykk op til 3.3 tonn d. v. s. man kan bruke
25 personers rutebiler og lasterutebiler pa omkring

2 toun nyttelast.

[ Aker og Bazerum og omkring de StGIIC byver
her i landet tillates akseltrykket ytteriigere hevet
til 4 tonn. Innen denne grense kan man fa 35 per-
soners biler og lastebiler med inntil 2,5 tonn nytte-
last. [Pa de storre tilgangsveier til Oslo — tillates
op til 2,30 m brede biler med akseltrykk op til
55 tonn og det samme er tilfelle omkring flere
av de viktigste byer her i landet. Pa sadanne
veier har vi biler med op til 50 sitte- og staplasser
tilsammenlagt. Innen selve Oslo anvendes op til

eie tror jeg man ma inn-
all mulig grunn til & opta til
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60 personers busser med akseltrvkk pa omkring
6,5 tonn.

[ sin almindelighet kan man si at de rutebil-
trafikkenheter man kan regne med omkring byene
er pa 30—35 personer, og pa landsrutene omkring
det halve. For vare- og lasttransport kan man i
sin almindelighet regne med 2 tonn nyttelast om-
kring de store byer og 1,5 tonn nyttelast pa lands-
rutene.

De trafikkopgaver rutebilene normalt kan klare
a avvikle innen et distrikt er selvielgelig sterkt
avhengig av rutebiltrafikkens utvikling i vedkom-
mende distrikt. Denne utvikling er bestemmende
for de materiellreserver som for enhver tid haes
for handen. Der mangler opgaver for bedemmelse
av dette forhold for byene rundt om i landet, men
her for Oslo-omradet har vi meget fyldige opga-
ver over disponibelt reservemateriell og en bety-
delig praktisk erfaring med hensyn til avvikling
av rushtrafikk pa de forskijellige buslinjer.

For den lokale busdriit mellem Oslo og omegn
haes idag 115 busser med ialt 2649 sitteplasser og
omkring 411 staplasser. Av dette materiell brukes
i den daglige drift omkring 80 vogner, men en hel
del av disse vogner brukes kun halv dag eller
kortere tid pa dagen. Samtidig igang er ikke i
almindelighet mer enn 50—60 biler.

Med dette materiell avvikles aret rundt en tra-
fikk som i almindelighet pa de forskjellize uke-
dager varierer mellem 18 og 25000 reisende. For
aret 1930 utgjorde reisendetrafikken pa lokal-
rutene ialt 7240000 eller i giennemsnitt pr. dag
20 000.

Vi har enn videre mange eksempler pa at der
pa en enkelt busrute i lepet av en 5—6 timer er
besorget 2—2500 reisende og pa en enkelt rute-
avgang op til 400 reisende. P4 landsrutene i Akers-
hus fylke vil man derimot vanskelig kunne klare
-— uten rent ekstraordineere fgranstaltninger —
synderlig over 30—40 personer pa en enkelt tur,
nar undtaes f. eks. Oslo-—Honefoss hvor pd grunn
av de ekstraordinzere forhold ved denne rute uten
vanskelighet med det ruten tilherende materiell
kan ekspederes 100 reisende.

Hvad rutebilgodstrafikk angir er forholdet helt
anderledes. Kun 18—20 biler er i dette fylke bun-
det til denne trafikk og disse beserger arlig ca.
650 000 netto tonnkilometer, altsd en rent ubety-
delighet. Dette ma imidlertid ikke taes som en
mélestokk for gods- og varebiltrafikken. lislge en
beregning jeg for ca. ett ar siden utferte pa grunn-
lag av meget omfattende undersokelser utgjorde
vare- og lastebiltransporten i Oslo lokalomrade i
lepet av ett ar dengang omkring 20 millioner netto
tonnkm utenfor rute. Det mangler saledes ikke
varer for en utstrakt gods- og varetransport med
rutebil. Nér denne allikevel er si betydningsies,
skyldes dette at man ennu pa dette omrade mang-
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ler fullstendig den organisasjon som en sadan tra-
iikk krever.

Jeg skal ikke her komme ytterligere inn pa
sparsmalet om vare- og godsrutebiltrafikk. Jeg har
bare villet nevne nogen tall til belysninge av denne
eren av rutebiltrafikken.

Nar man skal analysere sporsmilet, hvilke om-
rader av vart samfunds transportvirksomhet det
vil veere naturlig og regningssvarende 4 overlate
til rutebilene, sa vil jeg innskrenke mig til bare 4
omhandle persontransporten.

Det forste man da mé undersske er det frans-
portbehov som foreligger og hvordan dette for-
deler sig til de forskjellige arstider, ukedager oy
tider pa dagen.

Jeg vet ikke om der foreligger tilstrekkelig ma-
teriale til bedemmelse av dette behov rundt om i
landet. Jeg tror det neppe, men her for Qslo-
omradet og de viktigste avsnitt av Akershus fylke
har vi imidlertid giennem fire ar foretatt meget
omfattende undersokelser, og spesielt for Oslo
lokalomrade har vi et meget fyldig materiale.
Jeg skulde anta at de slutninger vi kan trekke
av dette med hensyn til de omrader som ber over-
lates rutebilene vil passe vel sa godt pi de min-
dre forhold rundt om i landet.

Landvertstransporten med rutegaende kommuni-
kasjoner i Oslo-omradet utgjorde i 1929 73 000
reisende pr. dag. Se tabellen side 136. 1 1930 var
dette tall steget til 89 000.

Vi har foretatt samtidige tellinger pa iernbaner,
forstadsbaner og busser til de forskjelligste Ars-
tider og ukedager og for hver rutetur pa dagen,

Det viser sig at der ikke er swrlig store va-
riasjoner fra méned til maned tilsammenlagt for
de tre trafikkmidler og heller ikke for hvert
enkelt. Det kan nok variere for en enkelt trafikk-
linje eller rute, men alle ruter eller linjer tatt
underett dreier variasjonene sig bare om nogen fa
tusen. Efter det materiale jeg hittil har fatt viser

det sig at april og juli er de trafikkfattigste mai-
neder.
Tar man derimot for sig trafikken pi de for-

skjellige ukedager fir man se ganske betydelig
storre variasjoner.

[ 1930 1 den samlede sendagstrafikk | Oslo-
omrad® i giennemsnitt pi 77 320 reisende, lerdager
var trafikken i gjennemsnitt 92000 reisende og de
ovrige ukedager omkring 87 500. Selvislgelig kan
der veere store variasjoner i disse tall. Sondags-
trafikken har variert med 22000 fra 7 000 til
93 000, lordagstrafikken med 17000 fra 82—99 0o
og den almindelige hverdagstrafikk med 19 000 ira
82,5 til 92,5 tusen.

Av denne trafikk — altsd i giennemsnitt 87 500 —
besorger de fem forstadsbaner omtrent halvparten.
Resten av de reisende fordeler sig omtrent likelig
pa busrutene og de fire statsbanelinjer: Vestbanen,
Gjevikbanen, Hovedbanen og @stfoldbanen. Dog
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siledes at jernbanens trafikk pd sendager er ca.
10000 reisende mindre enn om hverdagene, mens
busrutene oker i gjennemsnitt med 3—4000 rei-
sende pd sondager. Pa sondager er busrut_enes
trafikk 6—7000 sterre eun jernbanenes, pd hver-
dager 67000 mindre.
lgurer 1,

Forovrig viser hosstiende
2 pg 3 resultatene av de hittil foretatte
samtidige tellinger pd jernbane, forstadsbane og
huss.

Det er imidlertid ikke sit meget det samlede
reiseantall pr. ar eller dag som reisebehovets for-
deling i lepet av dagen som er bestemmende for
hvilket trafikkmiddel det vil veere mest hensikts-
messig 4 anvende for et omrade. Man ber ikke
skyte spurver med kanoner og man bar heller
ikke binde millioner av kapital til avvikling av
reisebeloy, som man kan klare med langt enklere
foranstaltninger. Amerikanerne regner at en for-
stadsbane eller en sporvei ma ha en fastboende
befolkning av 9 & 10000 mennesker pr. 10 km
trafikklengde for & kunne drives med lennsomhet,
mens en buslinje kan klare sig med 3000. Efter
de tall vi har a bygge pd for Oslo-omradet tror
jew vi kan ga noget lenger ned med vare krav,
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men si meget mindre blir det ikke. Stor rolle
for skonomien spiller selvielgelig her rutehyppig-
heten. Kan man klare sig med & ruteavganger pr.
dag og finne en lennsom anvendelse for rute-
personellet og rutemateriellet pa andre rufer i
ledige tider pi dagen, er det neppe tvilsomt at
en fastboende befolkning pa helt ned til 500 men-
nesker kan veere tilstrekkelig for en 10 kilometers
busrute.

Her i Oslo-omradet kan vi regne at veinettet
idag i sin almindelighet tillater busser pa 30—40
personer. Forstadsbanenes vognenhet er pa 70—
100 mennesker eller for motorvogn med tilhenger
150—200 mennesker. Den minste trafikkenhet for
jernbanene er 1 boggievogn eller 70—100 men-
nesker, men stort sett kan man vel si at drift
med sa sma trafikkenheter for jernbanen vil vare
lite lennsomt. Jernbanene og bussene i dette di-
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strikt driver i almindelighet med timesruter hver
vei fra 6 morgen til 12—1 natt. Forstadsbanene
driver kvarters og pa enkelte strekninger halv-
timesruter.

Hvor mange reisende folger der nu med hvert
trafikkmidde! pr. tog eller ruteavgang?

For statsbanene og rutebilene har vi til bedemn-
melse herav ngiaktige opgaver for 39 tellingsdager
i de to siste ar, fordelt pa alle arstider og forskjel-
lige ukedager. Ekebergbanen har ogsa for enkelte
tellingsdager gitt oplysninger, men de ovrige for-
stadsbaner har dessverre ikke efterkommet op-
fordringen om &4 gi sadanne.

Jeg antar imidlertid at de fullstendige oplysnin-
ger vi har fra statsbanene og rutebilene og de tel-
linger vi har for Ekebergbanen er tilstrekkelig til
a belyse variasjonene i trafikken i lepet av dagen
innen Oslo-omradet.

Det viser sig av tellingene at f. eks. morgen-
trafikken inn til Oslo mellem kl. 6 og kl. 9% for
samtlige 3 trafikkmidler dreier sig om % av den
samlede reisemengde ifor vedkommende trafikk-
middel for hele dagen frem og tilbake. Det viser
sig enn videre at returtrafikken tilbake til om-
egnen om eftermiddagen mellem kl. 15 og 18 er
ikke uvesentlig storre enn morgentrafikken inn,
men faller jevnere fordelt pa de forskiellige rute-
avganger. Toppbelastningen faller som regel pa
eftermiddagsturen men til forskjellige tider i de
forskjellige distrikter.

Med hensyn til belastningen pr. tog eller rute-
avgang varierer denne sterkt i lopet av dagen:

Fra 6—8 personer til 700 pd Hovedbanen, pa ¢yst-
foldbanen og Vestbanen op til 430 og pi Gjevik-
banen op til 340, pa Ekeberghanen op til 3¢ og
pé busrutene til omkring 100 under normale for-
hold. Den normale trafikk i lapet av dagen o
imidlertid for savel jernbaner som forstadsbaper
og husruter meget liten. En hel del av jernbhane-
togene i lokaltrafikken har ikke si mange reisende
at de pd langt nwer kan fylle sitteplassene j e
hoggievogn cg det samme er tilielle med forstads-
banene. Hvad busrutene angar er plassbesetningen
pr. ruteavgang selvielgelig ytterst forskjellig for de
forskjellige busruter. Tellingene viser at vi pqp
lokalruter heromkring som aldri pr. tur kommer
over 10—15 reisende og vi har busruter som hver
eneste dag hele aret igjennem har ruteavganger
med op til 80—90 reisende, men de fleste ruteturer
pa busrutene har ikke pd langt naer haly
setning.

Betrakter man trafikkbehovet pr. distrikt i Qg]q-
omradet kan man si at det praktisk talt jkke iy
nes et eneste distrikt innen dette lhvorfra ikke
trafikken med letthet vilde kunne avvikles meq
busser, og s& spredt som bebyggelsen er i Aker og
Bierum vilde dette utvilsomt om man hadde store
hrede betongveier bli det bekvemmeste og nuli-
gens ogsid det billigste for befolkningen. Hadde
man for 20--30 ar siden hatt det rutebilmateriell
som idag kan skaffes, de veier vi har idag, og vei-
vedlikeholdsmaskiner som de vi nu daglig bruker,
skulde jeg tro vart forstadshbanenett vilde hatt en
helt annen utiormmning eun det nu har fatt.

be-
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Ser man imidlertid hen til de store kapitaler
som er nedlagt i dette nett og den gode og billige
transport forstadshanene kan skatffe publikum, og
tar man pa den annen side hensyn til de vordnede,
litt lose og okonomisk utiliredsstillende forhold
som ennu hersker innen vir rutebildriit, tror jeg
der er all mulig grunn til 4 viere meget varsom
med 4 treiie disposisioner med hensyn til rutebil-
driften, som pd nogen mate kan skade vire, hvad
jeg vil kalle permanente kommunikasjouslinjer.
iernbaner og forstadsbaner. Vi bor imidlertid be-
tenke oss mange ganger forinnen vi gar til utvi-
delse av banenes linjenett. Et banelegeme med
hoie fyllinger’ og store skiweringer er ikke alene
et skiemmende billede i et vakkert landskap, men
det deler faktisk op et ellers sammenhorende strok
i to deler, og danner en utvilsomt meget generende
trafikkhindring. Enhver som ferdes i stroket om-
kring Holmenkolbanen og Smestadbanen for a ta
et eksempel, vil daglig erfare det.

Hvor nye trafikkbehov melder sig tror jeg det
vil vaere klok politikk & begynue med busruter.
Nar trafikken eker vil det neeste skritt sannsyn-
ligvis veere skinnelose baner. Om man sd, nar
trafikken ytterligere stiger, vil komme til at det
vil veere regningssvarende 4 gd til anlegg av
skinnebane, har jeg mine store tvil om.

Hittil har prinsippet veaert at baneanlegget skulde
vi foran trafikken og skape denne. Nu bor vei-
anlegget viere det trafikkskapende moment, og
iorst nar dette er utnyttet til sin maksimale yde-
evne, bor der bli tale om baneanlegg.

Dette grunnprinsipp tror jeg gielder for lele
vart land, hvor ikke nasjonale og nasjonalekono-
miske hensyn taler for at bane bor anlegges.

Nar man pa grunnlag av de betraktninger jeg
ioran er kommet med skal skifte sol og vind mel-
lem de forskijellige trafikkmidler, tror jeg ikke
dette vil falle sd vanskelig.

Ser man hen til Oslo-omrddet kan man trekke
folgende slutninger:

Trafikkintensiteten er ikke storre i dette distrikt
enn at det for statsbunene vil viere mest reg-
ningssvarende kun & kiore dagel}S rus}l-trafikktog
og overlate den resterende trafikk til fgrstads-
banene, hivor dette er praktisk av hensyn til publi-
kum og forevrig til bussene. ) )

De nuveerende forstadsbaner er sa verdifulle
kommunikasjonslinjer at de ikke bor tillates ode-
lagt av generende busdriit, de ber ha en beskyt-
telsessone pa 5 a 10 minutters gangtid innen hvil-
ken busdriit ikke tillates. Hvor en buslinje av
hensyn til trafikkkrav som forstadsbanen ikke kan
tiliredsstille kommer innen en forstadsbanes sone,
ber busdriiten anordnes slik at den ikke far ad-
gang til & stjele forstadsbanens naturlige trafikk.
Alle andre trafikkomrider bor avvikles ved busser
eller skinnelose baner alt eiter trafikkintensiteten.

Forevrig kan man rent generelt si at den plass
ethvert av disse traiikkmidler ber inuta innen et
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hvilketsomhelst trafikkomrade forst og fremst mAi
avgjores pd grunnlag av omhandlede trafikkmid-
dels egnethet til under de foreliggende forhold pa
heste mate d tiliredsstille publikums krav til di-
rekte, hurtig, billig og god transport.

Det er et sporsmil i denne forbindelse som jeg
ikke kan undlate & omtale, swerliz fordi det ira
banenes side stadig fremholdes som en vkonomisk
og fornuftig ordning. og det er sporsmailet over-
gang fra bane til buss og omvendt.

[ all lokaltraiikk tror jey praktisk erfaring hit-
til viser, at dette er en ordning som publikum
nmeget sterkt reagerer mot, og dette skyldes ikke
alene at overgangen hittil som regel har veert lite
tiliredsstillende ordnet, men ogsd fordi denne ord-
ning i sin almindelighet betyr tidstap og ubehag for
de reisende. PA lokalruter som jo i sin alminde-
lighet ikke strekker siy synderlig over 20 km be-
tyr en sadan ordning for busdriften, som jo alltid
vil komme p3a tampen av vedkommende kommuni-
kasjouslinje, d. v. s. j den trafikkiattigste del av
ruten i de aller fleste tilielle okonomisk ruin. Vi
har hatt flere eksempler pa sidanne ordninger i
Oslo-omradet og de har alle veert meget mislyk-
kede foretagender. Sadanne foretagender vil i de
aller fleste tilielle komme til & kjore den ene vei
med darlig plassbesetning og den annen vei tom-
lnne, oz det vil ytterligere veere meget vanskeliy
a fa full arbeidsdag for den slags busdrift.

Jeg tror derfor man i sin almindelighet kan si
at en lokalirafikkplan basert pd en sidan ordning
Vil vaere feilaktic.

Et viktig spersmal nar man skal bedomme rute-
hilenes verdi som kommunikasjonsmiddel er:

Hvad koster rutebiltrafikk?
) Til bedemmelse herav har vi ogsd nu et meget
ivldig materiale ior Oslo og Akershus fylke for
de siste 4 ar.

Giennemsnittskjorelengden pr. bus pr. ar i
lokaltrafikken omkring Oslo er 64600 km eller
avrundet 65000 kim. Levealderen for de her an-
vendte busser kan med det vedlikehold man har
idag ikke settes over 300 000—350 000 km, d. v. s.
bussen ma helt avskrives pd 5 ar. Jeg regner der-
for med 20 % avskrivning av oprinnelig kostende
arlig. Med denne avskrivning kostet buskilometeren
i 1930 57,42 ore. 1 1929 var den tilsvarende pris
5454, Jeg tror man nu bor regne med ikke under
58 ore d. v. s. at hver bus i lokaltrafikken om-
kring Oslo koster pr. ar i drift ca. 37—38 000 Kr.
Transportutnyttelsesprocenten var i 1930 36,4,
d. v. s. plassbesettelsen: 8,4 personer pr. bus,
hvilket skulde svare til en kilometerpris pr. person
av omkring 6.9 ore.

For Oslo sporveier hvor plassutnyttelsen i gjen-
nemsunitt er 31,7 d. v. s. en plassbesetning av 14,33,
altsd pr. km 5,1 ore.
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Fig. 4. Utgiiter ved busdrift pr. 100 plasskm og pr. vognkm.

Skal vi imidlertid 4 en ensartet malestokk for
alle ruter, ber vi som enhet ikke velge vognkilo-
meter som varierer sterkt efter de vognsterrelser
man anvender, men beregne utgiften pr. kisrte
100 plasskilometer. Jeg har ogsa gjennemigrt be-
regningene pi dette grunnlag for alle lokalomra-
dets busruter og for Oslo sporveiers, se fig. 4.

Pa lokalrutene omkring Oslo kosteti 1930 kjsrte
100 plasskilometer kr. 2,39, pa Oslo sporveier
kr. 1,65. Den store forskjell skyldes at Oslo spor-
veiérs busser rummer langt flere folk, enn videre
er utgiftene til chaufferer, driftsledelse, bensin,
reparasjoner, gummi og avskrivning pa bilmate-
riell pA grunn av de store enheter som kijeres og
pa grunn av den langt bedre organisasjon med
verksteder, garasie og ensartet materiell langt
billigere pr. 100 plasskmm ved Oslo sporveier enn
ved lokaltrafikkrutene foravrig. Allikevel viser
driften sével ved Sporveien som ved de avrige
lokalruter et ikke ubetydelig underskudd. Ved
Sporveiens busruter er underskuddet 6,07 sre pr.
100 plasskm og ved de evrige ruter tilsammenlagt
omkring 21 ere. Det er dog det 4 bemerke at
sporveiens avgifter - skatter og assuranse pr.
100 plasskm ligger 0,8 ore over lokalrutenes.

Beregner man personkm-prisenl pd grunnlag av
den beregnede utgift pr. 100 plasskm far man tem-
melig neiaktig det samme tall som de jeg foran

har anfert, nemlig at giennemsnittsbillettprisen for
sporveiens busser ma veere mellem 5,1 og 5,2 for
a bringe balanse og for busrutene mellem Oslo og
omegn 6,8 og 6,9,

Safremt veinettet omkring Oslo kuunde tillate
like store busser anvendt som der tillates i Oslo,
og sairemt lokalrutene omkring Oslo hadde et like
ensartet materiell, et like rasjonelt og godt ved-
likehold, en like omhyggelig "statistikk og regn-
skapsvesen og en like billic administrasion som
Oslo sporveiers, kan det neppe veere tvilsomt at
man med hensyn til pris pr. kilometer kunde
komme betydelig neermere sporveiens pris enn det
idag er mulig. Jeg vil spesielt fremheve at der i
busdriften mellem Oslo og omegn idag savel ad-
ministrativt som med hensyn til vedlikehold og
den almindelige skistsel av materiellet, anskat-
felse av biler, bensin og olie, trafikkstatistikk og
det ved en velordnet busdriit nedvendige regn-
skapsvesen hersker meget lite tiliredsstillende for-
hold. Arsakene hertil er mange, og jeg finner det
ikke opportunt her nermere a redegiore for disse.
Kun vil jeg nevue som et undskyldende moment
de usikre forhold som pa dette omrade hittil har
hersket med hensyn til bevillinger til rutekjering.
Persounlig tror jeg ikke det vil veere mulig 4 til-
veiebringe velordnede, sunde skonomiske forhold
for man beslutter sig til 4 ia samlet all lokalrute-
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driften pa ¢én hand under en felles overledelse, oy
io for dette kan skje dess heldigere vil det visselig
viere for en i alle henseender sund utvikling og
for publikumn.

Med 10—20 ars mellemrum vedtar Stortinget pa
grunnlag av store undersokelser og omhyggelige
beregninger jernbaneplaner ifor i hvilket omifang
og¢ rekkefolge vart jernbanenett skal videre utbyg-
ves. Veidirektoren har for vel et ar siden frem-
lagt for statsmyndighetene sin store veiplan for
den videre utbygning av landets veinett, men bide
jernbanene oy veiene er jo begge ledd i hele viart
lands kommunikasjonssystem, hvor dampskibsfart,
elveutbygning og fremtidig ogsa luitiart er betyd-
ningsiulle ledd. Disse ledd som allesammen tiener
samme oiemed — transport av personer og varer —
henger noie sannuen, er giensidig sterkt avhengige
av hverandre. Alle er uundveerlige ledd i vir sam-
fundshusholdning, men for landets velvare, for
samfundets okonomi, for folkets levestandard er
det av den storste betyduing at hvert enkelt ledd
i den store lenke, som danner landets kommunika-
sjonssystem er riktig dimensjonert. .Hvert cn.kelt
trafikkmiddel ma anvises den plas§ i konnm'unku-
sjonssystemet som god. okononi og nilS,l()-!'la]B
hensyn tilsier. En feilaktig anvel-ldelse av trafikk-
midler, hvad enten det skjer til fordel for det ene
eller annet av disse er til dirckte skade for det
nele samiund. En riktig og rettidig utbygning av
nvert enkelt ledd i landets kommunikasjonssystem
er til direkte gavn for alle trafikkmidler, oker
laundets produksjonsevie og minsker transport-
onmkostuingene pr. persou- og touukilometer for
alle trafikkmidler. . .

En sadan riktig og rettidix utbygning av vire
jernbaner, veier, dampskibsfart kan malll 1kk.e fa
;ncd mindre planene for hvert ccllkelt.tl'aflkknuddel
d. v. s. vare jernbaneplaner, var ve.m]an,J)lanene
for var dampskibsfart m.v. er utar})&x_tlct pa grunn-
lag av en til enhver tid — eiter livsforholdene og
den tekniske utvikling — \'eF a\'{)zlsset generalplan
for hele vart lands kommunikasjonsvesen.

Hadde vi som i de fleste \'elor.dnede .lund hatt
ct kommunikasjonsdepartement, \.’11de vi ]:utt et
is spesielle opgave det vilde viere & Plzm-

lede alle trafikkmidlers utvikling i det
rette spor. Soin forholdet nu er her hos oss er
kommunikasjonsvesetiet som bekje{lt delt pa flere
departementer. Jernbanevesen, \"ewesen og rute-
biltrafikk sorterer under Arbeidsdepartemeuntet,
dampskibsfart under Handelsdepartementet og den
civile luftfart er til og med delt pa to departementer,
handel og forsvar. Hvor utmerket og fremsynt
enn styret matte veere i hvert enkelt departement
kan det dog ikke undgaes at hele ordningen ganske
selviolgelig leder til en viss rivalisering mellem
de enkelte vesener, som uten forkleinelse for disses
ledelse og uegenuyttige fremsynte arbeide hver
innen sin bransjie av trafikken, dog uvegerlig har

organ hv
legge og
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til folge at det ikke kan bli den planmessighet og
forholdsmessige utvikling av ethvert ledd i kom-
munikasjonssystemet som samiundsiorholdene il
enhver tid skulde betinge.

Emn verre blir forholdet fordi vi endog ikke
innen hele var stats- eller samiundshusholdning
har et eneste organ, hvis opgave det er 4 under-
soke. studere og planlegge transportvirksomheten.
Hverken for det hele land eller for nogen landsdel
har vi nogen sadan institusjon.

Transportproblemet har i de siste decennier ut-
viklet sig til en videnskap for hvilken der rundt
om i utlandet er oprettet institutter, som kun har
til opgave 4 studere disse for samiundets okonomi
sa viktige problemer. Ved de utenlandske hoisko-
ler og universiteter er oprettet egne lwiererstoler
for transportvidenskap.

Vi kan heller ikke i lengden forsvmme i orga-
nisere virt transportvesen efter en neic sammen-
arbeidet plan for alle transportmidler. For mig
stir det som det vilde viere en betydningsiull sak
om de forskjellige organer for traiikken her i lan-
det i fellesskap vilde enes om a innsamle oplys-
ninger og aunet materiell for et inngdende studium
av vart lands transportbehoy og organisere arbei-
det med utarbeidelsen av trafikkplaner for den
hele transportvirksomhet. Jeg skulde ogsi tro at
de for et sddant arbeide vilde fa beredvillig og
verdifull stotte fra landets handelsorganisasjoner,
Norges industriforbund og andre virksomheter for
livem transportsporsmilet er et betyduingsiullt
driftsmessig og okonomisk sporsmal.

Et centralkontor med disse opgaver vilde for
vire statsmyndigheter viere en betydningsfull
hielp og- rddgiver nar det gjelder utbygningen av
virt lands kommunikasjousmidler.

Det naturlige grunnlag pa hvilket jernbaneplan,
veiplan og andre kommunikasjonsplaner bor byvgge,
er en til enhver tid til teknikk og livsiorhold vel
avpasset og djouriort

Trafikkplan.

La oss id en sidan sa vil sporsmalet bil—bance
og alle andre trafikkspersmal bli si meget eunklere
a lose og man vil ha betydelig storre sikkerhet
for ikke & begi skjebnesvangre feil i bygningen
av vart land, feil som de kommende generasjouer
kanskje dyrt vil komme til & betale for.

Her i Oslo-omradet har interessemotsetningene
mellem de forskjellige trafikkmidler til sine tider
tildels veert meget store, og det har oite vaert
vanskelig & finne utveier som pi en fornuftig
nate skulde kunne regulere trafikken, siledes at
denne blev inest tiliredsstillende avviklet. For to-
tre ar siden foreslog jeg, at man for & fa en over-
sikt over hvordan trafikken vilde falle pa de for-
skiellige trafikkmidler ved siden av regelmessige
trafikktellinger dret igjennem ogsd skulde se a fa
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optalt befolkningen i de herreder som tilherer
lokalomradet pa en sadan méte at man av selve
tellingen kunde slutte sig til hvor mange fast-
boende der naturligen soknet til hvert trafikkmid-
del eller hvert kommunikasjonsmiddel. Det var i
begynnelsen vanskeliz 4 A penger til et sddant
arbeide, som var forbundet med ikke ubetydelige
utgifter alene til selve tellingen.

Akersbanenes direktor, fhv. statsrad Darre-
Jenssen, fattet imidlertid stor interesse for saken
og sammen med Oslo sporveiers direkter, Samuel-
sen, besluttet han 4 fd dette arbeide utiort. Pé
detalijkartene over Aker, Berum og Asker foretok
vi en inndeling i tellekretser, ialt ca. 500, hvor
befolkning og beboelseshus blev talt ved hielp av
foreliggende materiale ved folkeregistrer og lig-
ningskontorer. Dette arbeide er nu fulliert, og gir
ganske interessante resultater med hensyn til hvor-
mange fastboende mennesker som sokner til hver
kommunikasjonslinje.

Ved 4 sammenholde disse resultater med antall
reisende pa de forskjellize rutegiende kommuni-
kasjoner, er jeg kommet til ganske interessante
tall men hensyn til reisebehovet i de forskjellige
strok omkring Oslo. Det hele materiale vil danne
et utmerket grunnlag for opsetning av en trafikk-
plan med beregning av uigiiter og inntekter for
en sadan. Jeg skal ikke komme neermere inn pa
det videre arbeide hermed, men kun nevne at jeg
skulde tro at man nar det hele arbeide er tilende-
bragt vil ha et verdifullt grunnlag for en ordning
av lokaltrafikken mellem Oslo og omegn.

Antall reisende med de forskjellige trafikk-
midler 1 7929 (for jernbane 1928—29).

Reisende
Trafikkmiddel i
Pr. ar | Pr. dag

1. Jernbarer. %
a, Oslo—Asker ........... 2 696 210 | 7 387
b. Oslo—Hakadal ........ 125 323 343
¢. Oslo—Lillestram ....... 2 879 055 7 888
d. Oslo—Ski ........ e | 2027 404A ) 5555
Sum I. Jernbaner: 7727992 1 21118
Il. Forstadsjernbaner,
a. Barumsbanen ......... 3067714 8 405
b. Smestadbanen ......... 1 001 000 2742
¢. Holmenkolbanen ....... 3320 800 9095
d. Ostensjebanen ......... 1 584 000 4 340
e. Ekebergbanen ......... 2842200 7787
Sum II. Forstadsbaner: 11 824 714 ‘732 396
L. Sporveiene. ‘
%- 8510 Sporve.ierl) ....... 69 994 159 | 191 491

- Oslo Sporveiers bussruter 6056 447 16 593
Sum I, Sporveiene: 76 050 606 | 208 357
IV. Bygdoyferjesne, 941000 | 2578

) 1090895 — Bwerumsbanens bytrafik
68 903 264 Sporvn, s Draics
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Reisende
Trafikkmiddel S
Pr, ar Pr. dag
V. Bussrufer.
a. 1. Oslo—Bygday ...... 340 000 928
a. 5. Oslo—Snarpy ....... 322 000 882
a. 7. Oslo—Strand—Sandv. 417 363 1143
a, 10-20. Oslo-Nespy-Land-
ey-Leangen-Slemmestad,
Sem-Asker-Slemmestad,
Vardésen-Dikemark . ... 366 520 1 004
a. 25. Oslo-Sandv.-Lomme-
Aal s v o v v 141 431 387
a. 26. Oslo-Stabekk-Lom-
medal ;. .. e s 230 000 630
a. 30. Oslo Vestkant-Akers
sykehus®) .......... 2 550 22
a. 51. Oslo-@raker ....... 141 920 389
a. 57. Oslo-Rea Ring-Serke-
dalert . vsc o« o s 562 000 1 540
a. 58. Oslo-Haslum?®) ..... 3000 28
a. 61. Oslo-Smestad-Gress-
BABEH 50545 gan wew s . .
a. 70. Oslo-Blindern-Gress- 247 200 617
banen ............
a. 75. Oslo-Téasen ........ 288 551 790
4. 85. Oslo-Macidalen m. si-
derute til Brekke .. 179 560 4492
a. 90. Oslo-Nydalen bad .. 35038 06
a. 95. Oslo-Grefsen kapell . 79 814 219
a. 98. Oslo-Kjelsas-Solem-
skogen ........o.-- 238 155 | G52
a. 99. Oslo-Myrerskogen-So-
lemskogen ......... 164 496 451
a. 102. Oslo-@stre Skytter-
1F:1- S 183 924 | 503
a. 105, Oslo-Grorud-Hakad. 568 000 | 1556
a. 113. Oslo-Bryn-Grefsen. |
Ringrute ......... 41 243 113
a. 121. Oslo-Rislek.-@kern-
lund . oee e 261 705 | 717
a. 124, Oslo-Trosterud?®) 0
a. 126. Oslo-Lillestram 190 602 522
a. 151. @stmarkruten 217 185 505
a. 155. Oslo-Simensbraten . 256 922 704
a. 165. Oslo-Godheim .. ... 80 435 | 220
a. 166. Nordstrandsruten 954 000 2613
a. 170. Oslo-Prinsdal ..... 88 760 | 243
a. 176. Oslo-Siggerud-Ski . 10 800 30
a. 189, Oslo-Malmay ..... 107 906 205
a. 190. Oslo-Ljansbruket .. 171 576 | 470
a. 515. Sandvika-Smestad
a. 516. Sandvika-Barums } 23 467 | 67
sykehus ......... '
a. 517. Sandv.-Tanum skole 12 740 | 35
d, 770-773. Oslo-Henefoss . 215 000 589
d. 876. Krakstadruten inkl. 80 154 220
180. Oslo-Oppegard - . ..
Sum V. Bussruter: 19 792

Sum I-V:

2} Ruten apnet 3/, 1929.

3) Ruten apnet 1%/, 1920,

4) Tkke i drift i 1929.

7224016 |

103 768 328 | 284 207
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Antall reiser pr. fastboende person i Oslo
med lokalomrdde

Befolk-

Pr. per-
ning

son arlig

Omrade

1) Oslo -+ lokalomrade 4150(101
(undtatt As, Nesod- ‘
den, Drobak og ovre
del av Skedsmo).
Oslo
Oslo -} lokalomrad.
(Ikke medregn. Spor
veiens trafikk).

Oslo lokalomrade
(- Oslo og - Oslo
Sporveier). '
Vestkantomrad. eks-| 45 446
kl. Bygdoy og Hol-
menkolbanens  ont-
rade (samt rute 70 \
og 75).

Nydalen, Grefsen ka-
pel, Grefsen, Kijels-
as, Myrerskogen, So-
lemskogen.
Ekebergplatact  -i-
Enebakvn. til Dalen.
Ekebergbanen rute
151, 155, 166.

103 890 000 | 250

250 000:
415 600

76 000 00O
27 890 000

304
67

4) 165 000 27 800 000 | 168

5) 9523000 | 210

6172

i
|58 5 2. )
6) 517 503 ) 83,8

7 12 4409 4270 107 343

TELEPROBLEMET
Av ingenior T, B. Riise
om mulig eksperimentelt & kuune bestemme,

all fa en forelobig orientering angaende
der vinteren

For
eller ihvertl '
odvendige dreneringsdybde, blev

den n . L
192930 pad veivesenets warasjetomt ved Skien
f();étallt et fryseforsok. Anordningen ved dette

forsok var sotn folger (se fig. 1):

¢ av iorskiellig lengde med innvendig dia-

1 ro s O
meter ca. 7 cm blev der stampet 5 forskjellige
jordarter inuen grensene mo -— lettere mellemlere.

:

i det folgende merket med bok-
Jordarten serie E har en Kapilecr
stigelioide pd 72 cm 0y ligger séeledes utenfor. det
omrade som omfatter de telesoardanneude jord-
arter. Serie A er tatt fra Bl‘flll:\Sf:ll hvorira pro-
filet i fig. 11 artikkelen om «"leleprob]em?t» i
«Medd. fra Veidirektoren» nr. 1-—1930 ogsa er
hentet. Seriene C og D er hentet ira veien Skien—
Ulefoss som for tiden er den mest «telesyke» vei
her i fylket. Serie B er hentet ira veien Skien—
Ustre Porsgrunn som i almindelighet ikke plages
seerli av telesdr. Dette kommer vel for en del
av at veien er ny og forsynt med et meget kraftiy
veidekke, med delvis drenering.

Jordartene blir
stavene A til E.
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* b ar de_jordfylte ror:
Sere Y i1kke o/o/a//

og undersdht.
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Hver serie omiatter 4 ror av forskijellig lengde.
se tabell I. Rorenes nedre ende stod i karr med
praktisk talt konstant vannstand og der var sorget
for fri kapilleer forbindelse mellem vannet og jor-
den i roret. Rorene stod i en binge fylt med sag-
mugg og overdekket, men ellers helt fri uten
vegger. Det var forutsetniugen at frysningen av
jorden skulde skje ovenfra og savidt det har latt
sig Konstatere er dette ogsd skijedd.

Den 1. mars blev de forste ror tatt op og prover
uttatt i forskjellig dybde regnet ira overilaten.
Disse prover blev opbevart pd reue torre flasker
forsynt med vanumettet og parafinert kork, for at
provens vanniunnhold senere kunde bestemmes, se
tabell I. Under uttagningen av provene av de for-
skiellige ror blev iolgende iukttagelser gjort:

Seriene A. I, Do 1T og E. I var alle helt bunn-
frosset. Ved serie A alle lengder kunde der ikke
konstateres iri is, men efterat provene var tint
pd flaskene utskilte der sig over enkelte prover
fritt vann; der mi formentlig ha vert en hel det
is omennskjont den ikke har wveert utskilt i de
vanlige skikt slik at den kunde sees ved optag-
ningen. Serie B: her var der i de to rer 1l og 1I
som var irosne ved optagelsen tydelig fri is, hvis
mengde tiltok jo lenger ned i reret proven blev
tatt. Rer IV var som ved alle serier tint ved op-
tagelsen. Serie C II og I1I: Tydelig utskillelse av
fri is, hvis mengde tiltok med dybden. Serie D I,
II og IlI: Kraftig utskillelse av iri is tiltagende
mot dybden. Serie E I og II: Egentlige isrenner
fantes ikke, men tallrike sma «isbiter» mellem jord-
partiklene. Disse isbiter var for det meste sa sma
at det var vanskelig A skijelne dem med det blotte
oie. Qkningen av vanninnholdet var ved denne
jordart meget betydelig, optil ca. 20 %.

I fig. 2 er resultatet av fuktighetsanalysene av
de uttatte prover optegnet i et koordinatsystem,
hvor avstanden til «grunnvaunstanden» er avsatt
som abscisse og det her bestemte vanninnhold som
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ordinat. Vanuinnholdet er uttrykt som vektsprocent
vann av torrsubstans. For hver serie faes derved en
rekke spredte punkter som dog viser savidt tyvde-
lige tendenser at det mi antaes a veaere berettiget
i legge inn de rette linjer (egentlig burde det veert
kurver) som ett sannsynlig middel for hver serie.
Det ma her innskytes den bemerkning at disse
forsok er altior fatallige til a ¢i ct helt palitelig
resultat, seertig da det ikke er mulig a fa Koatroll
pa de fleste observasjoner.

Av de ved forsoket giorte iakttagelser kKan man
trekke ioleende slutninger:

1) Ukningen i vauninnhold ved irysning avtar
med stigende avstand til grunnvaunstanden.

2) Jordens vanninnhold ved irysningens begyu-
nelse bhevirker en forskyvaing av middelkurven
opad (se fig. 2).

Av fig. 3 hvor vektsprocent vann er avsatt som
abscisse og den relative fasthet av helt omrort
prove som ordinat sees at knect i de forskjellige
kurver ligger ved et vanninnhold omkring 20—
22 %. Dette kne svarer til et vanninnhold lik full
kapilleer mettning og fastheten avtar meget raskt
ved okende vanninnhold. Det synes rimelig at
jordens fuktighet ikke bor overstige denne grense
(20-—22 %) lhivis telesar skal undgaes. For a finne
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den avstand man i sa tilielle ma ha til grunnvann-
standen, d. v. s. hvilken dreneringsdybde man ma
anvende, kan folgende resonnement gwiores: 1 fig. 2
trekkes en horisontal linje svarende til 20 % vann-
innhold. Av figuren sees da at forst ved en av-
stand il grunnvannet pa 1,5--1,7 m ligeer praktisk
talt alle punkter under denne horisontal. En dre-
nering som senker grunnvannstanden 1,5—1,7 m
skulde altsit viere nodvendig for 4 undga telesar.
Groftedybden bor da veere noget storre eller omkr.
1,6—1.8 m. Som nevnt i artikkelen om telesar pa
veien Skien—Ulefoss (Medd. nr. 10--1930) er der
viren 1930 iakttatt telesir pa strekninger hvor
groftedybden var 1,20 mi. Av fig. 2 sees at risikoen
for sar er oket betydelig hvis avstanden til grunn-
vannstanden kun er 1,0--1,20 m. De observerte
sdr var imidlertid smi og forholdsvis ufarlige si
dreneringen har virket hemmeunde pi isdanuelsen
under frysningen. Det bemerkes at dr. Beskow
ved sine undersonelser er kommet til et lignende
resultat m. h. t. groitedybden, idet han angir at
en dreneringsdybde av 1,70—1,80 under veibanen
i de aller fleste tilielle har gitt tiliredsstillende
resultater (Svenska viginstitutets meddelande
nr. 15).

Det synes a fremga at jordens sterre vanninn-
hold ved irysningens begynnelse bevirker en for-
skyvning av middelkurvene opad, d. v. s. jo fuk-
tigere jorden er om hosten desto lettere dauner
telesarene sig, kir. «Medd. fra Veidirektoren nr. 10 —
1930, «Undersokelser av telesir pa veien Skien—
Ulefoss viren 1930», hvori omtales telesir pa fyl-
linger hvor avstanden til grunnvannstanden ma ha
veert sd stor at nogen opsuguing av vann neppe
Kan ha funnet sted i nevneverdig utstrekning.

For tiden pagar en del grunnvannstand-obser-
vasjouner pa 3 steder pa strekningen Skien—Ule-
foss; det er for tidlig 4 gi nogen detalierte op-
gaver ira disse observasioner, nien det synes som
om grunnvannstanden i si regurike perioder som
hosten 1930 er meget hoi, antagelig omkring 1,0 m,

selv tett inuntil drensgrofter.
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SPREDTE INNTRYKK FRA EN 14 DAGERS BILTUR
I UTLANDET

Av avdelingsingenior J. Halfstad.

NAr man har passert hovedveien langs Idde-
fiorden med sine mange kurver i det kostbare
fiellterreng og ruller inn pd den store «Vistkust-
vigens i Sverige, er det ferste som slar en vei-
bygger: Hvor stedmoderlig gamle Norge er be-
“handlet av naturens hind, nar det gielder &4 skaife
hrede og rette veier for vart moderne samierd-
selsmiddel automobilen. Dette inntrykk forsterkes
eftersom ferden gar videre sydover gjennem Skine
og blir uutslettelig nar man har kjert nogen dager
i Nord-Tyskland, hvor landskapet niermest kan
sammenlignes med et uendelig grent hav, der
lange, dovne denninger bringer en liten avveksling
og gir en bilist anledning til & variere lite gran
pa gasstilisrselen.

Det viser sig da ogsd pad veiene at de skifter
karakter med landskapet, og det var en oplevelse
a4 komme fra var hiemlige 4,5 m kjorebredde
og 35 km maksimumsfart til 6,0—8,0 m bredde og
lange rettlinjer gjennem Sverige, hvor man trygt
kan kjere 50—60 km i timen og ennu mer til
Tyskland, hvor veibredden var optil 14,5 m og
farten kunde holdes pd gjennemsnittlig 60—70 km
i timen og meget mer selviolgelig, hvis det passer
en, da der pa de tyske landeveier ikke finnes
nogen fiartsinnskrenkninger.

Vistkustviagen er vel kjent for en hel del
norske veiingeniorer, som i de siste par Ar har
gjort turen til Sodra Sverige for 4 studere mo-
derne veidekker, si jeg skal her bare gi en liten
orientering for dem som ennu ikke har kjert den.
Efter de gamle milepeler og grensemerker av sten
med nasten uleseligze kongelige initialer og ars-
tall & demme, er denne vei anlagt engang i det
17. arhundre og kanskie tildels ennu tidligere.
Dette kan man ogsd tydelig merke pa enkelte
strekninger, hvor naturen har innbudt til 4 lage
nogen kreller pa veien oy sogar pa nogen kroller
som er laget uten nogen slik innbydelse, men kan-
skije av hensyn til eiendomsgrenser eller lignende.
Hvor veien ikke lenger tiliredsstiller nutidens
Krav til rummelige kurver og fritt utsyn, er den
imidlertid for storstedelen under omlegning, og
jeg iakttok at arbeidet pd strekningen Stron-
stad—Gotebory var langt fremskredet i tiden fra
oktober 1929, da jeg kjwrte den for forste gang,
til mai 1930.

Veidekket er for den alt overveiende dels ved-
kommende vannbundet makadam, men det vedlike-
loldes med rikelig grus, si det presenterer Sig
som et grusveidekke, hvad det altsd efter var op-
fatning slett ikke er. P4 de strekninger som var
under omlegning, blev pukklaget i almindelighet
valset og grusen spredt pd det ferdigvalsete pukk-

lag, hvoreiter trafikken blev ledet inn pa det nye
veidekke. Nogen valsning av planeringen iakttok
jer ikke. Savidt jeg kunde se, blev der ikke an-
vendt bindiyll. Ennskjont der under vedlikeholds-
arbeidet i Sverige brukes rikelig med motorvei-
hovler, stir dog denne «grusvei» n. h. t. jevn vei-
bane og korrugering langt tilbake for vire vir-
kelige grusveier, nar de er ordentlig vedlikeholdt.

Mens man herhjemme gjennemgaende kan mer-
ke pa veibanens mindre gode beskaiienhet at man
nermer sig en smaby eller en tett-hebygyelse
— f. eks. et industricentrum -— pa landet, sa er
dette forhold i Sverige ganske omvendt; her ser
det ut som om der er giort mest mulig for a lette
trafikken i utkanten av byene og «samhiillens,
idet veidekket utover landsbygden er forsterket
med smabrolegning eller ticeredekke i en eller
annen form og sogar betougdekke langt forbi by-
grensene. Dette er jo helt logisk og gjor et meyget
tiltalende inntrykk.

Kommer man sa til Tyskland, skulde en ny
efter innledningen 4 demme tro at her var bare
herlighet og glede. Akk nei. I Nord-Tyskland
ligger med 20—-30 km avstand og sendenfor Ber-
lin med bare 5—10—12 km avstand en uendeliy
rekke Dorfchen, og hvad der forekommer av bro-
legning og enkelte steder sogar av jordveier,
trosser enhver beskrivelse. Det er kort sagt den
rene middelalder. Ved Dori-grensene stir — som
et sliende bevis pd tyskernes naiaktighet oy
ordenssans —- uten undtagelse et skilt med
Doriens og vedkommende Regierungsbezirks navn
samt avstanden til naste by eller Dori og like i
ncrheten et annet med bapud om A4 nedsette
kiorehastigheten giennem vedkommende Dorf til
i. eks. 30 km for biler under 3 toun og til 15 for
tyngre eller helt ned til respektive 15 og 8 km.
Disse siste skilter forekommer i sin store almin-
delighet — i alle fall for lettere biler — helt over-
flodige, da det av hensyn til brolegningens be-
skaffenhet var aldeles ugjorliz & overtre farts-
bestemmelsene. Nogen av de aller verste mstte
jeg saledes passere pd 2. gear med 8—10 km
fart, uaktet jeg — ifolge skiltene — hadde lov til
a kivre hele 15. Men -—— var man si eiter 5-—-15
minutters sneglefart lykkelig igjennem en slik
Dorf og woinet skillet mellem middelalder og nu-
tid i veidekket, s 14 den beplantete tyske Haupt-
Strasse der med sine oite milelange rettlinjer,
og farten kunde atter settes op i det maksimum
som passet vognen, foreren eller passasjerene.

Det som ved siden av den giennemforte beplant-
ning langs veiene i Nord-Tyskland (Preusseu,
Pomimern og Brandenburg) og nedover til Sach-
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sen og Thiiringen gior mest inntrykk pa en «vei-
.m_ann», er veienes utpregte milirf.vre karakter.
deres rikelige bredde og —— ndr Dorfene undtas —
det gode utstyr og vedlikeliold. .

Avstanden mellem trestam{uf.me (den totale vei-
hredde) milte jex pa adsk'zlllgfalstederpg f;m.t
den 4 variere fra 7,25 m i 1111_111[1?.11111 til 14,5 i
malksimun, uten at jeg kunde j.’.'JE.IHl!H}C noget av
tyskernes berommelige systematikk i anvendel-
‘r.-eu av disse forskiellige veibredder. Det synes
derior der som her a ha berodd pa de skiftende
tider og trafikkiorholdene omkring anleggstiden
ilken bredde de forskjellige strekninger er blitt

hv fye .

velsignet med. Dessuten har i Tyskland veienes
militaere  bhetydning  uten tvil veert medbestem-
spende — for ikke & si avgjerende — for bred-

dens og det avrige ufstyrs .\’edl{()-lllll'lelld(f.

For alle de hhovedveier leg }\'JEJI'T.(;‘ il L
min ferd fra Sassnitz over ‘l.fel‘llll. .Lemmg, I:l‘ﬁfurt.
Magdeburg, Hamburg og Luheckhtll Warnemiinde
(ialt ca. 1500 km), var tverrprofilet med ganske
fA undtagelser som vist i fig._l. N

Det bemerkes at den spesifikk mll]fEL‘l'ln: del. av
veibanen i almindelighet var anbragt pa veiens
skyggeside, sa det kan godt teukt_zs at tysi?{erm.as
gjennemierte beplantuing' av veiene oprinnelig
(),r:sfl er fremstdtt av militecre l_lensyu. .

.Hvorom allting er, si virker disse beplantninger
seerdeles tiltalende, hvad enten der er be.uytte.t
almindelige allé-treer fra :11111."1)0[)1)6:1 F)g lind til
bjerk (mellem Jelmsdori og Lune_hurg i Branden-
burg) eller seerlig heistammede Il'ul(tt-rwr.‘ og d"f
fortrinsvis kirsebeer- og morelltreer. En ])l].tlll' p.u
de tyske landeveier i frukttreernes rblomstr.mg:s-hd
blir derfor noget av en skjennhetsapenbaring for
alle mennesker, som bare har litt sans for natur-

under

ens prakt. A

Av de ca. 1500 km som jeg tilbakela pa de tyske
landeveier, var «bilbanens for den alt overveiende
dels vedkommende «geteerts, d. v. s, asfalt- eller
ticerebehandlet. En betydelig mindre del bestod

av smagatesten og kun ca. 8—I10 km var vann-
bundet makadam eller grusvei. Pa  sistuevnte
strekninger var imidlertid Colas-fater oz singel
fremkjort og fordelt langs veien, si iir vil disse
«ubehandlede» strekninger av min rute sannsyun-
ligvis neerme sig 0. :

Skillet mellem bilbane og svkkelvei pi den ene
side og «jordveien» pa den annen side var an-
ordnet slik at man — iallfall i torrveer — uten
vanskelighet kunde benytlie begge de tilstotende
baner ved metning eller forbipassering. 1 regn-
vier kunde det ha sine betenkeligheter 4 benytte
«jordveiene» ved slike anledninger, isser niar man
skulde forbi et «tog» bestiende av to 8—10 tonn,
3— m heie og 2—25 m brede lastevogner.
trukket av en traktor, da traktorfererne i almin-
delighet ikke reagerte pa mine energiske «forbi-
brol», men fortsatte 4 kjore uanfektet midt i «bil-
banens. Sannsynligvis kunde de ikke here noget-
somhelst pd grunn av traktorlarmen. Da disse
«tog» rett ofte hadde en anselig fart av 40—50
km pr. time, gialdt det 4 ta chansen med 2 hjul
pa «jordveiens og en fart av 70—80 km for &
smette forbi.

Nu vil kanskje en og annen innvende at dette
system med halv «bilbanes og halv «jordvei» ser
man ikke i Syd-Tyskland og Rhin-egnene. Jeg
skylder derfor 4 oplyse at jez heller ikke kan
erindre 4 ha sett noget lignende pa mine sykkel-
turer i 1912 og 1913 pa de store giennemgangs-
veier Frankfurt a/M—Maintz—Darmstadt—Heidel-
berg og Mannheim. Pa den her omtalte biltur i
mai 1930 la jeg under nogen kortere utflukter i
Thiiringen ogsi merke til at syd- og vestenfor
Erfurt hadde veienes karakter forandret sig: de
var her anlagt uten den for omtalte typiske op-
deling av veibanen, men ogsd i almindelizghet med
gammeldagse makadamdekker, som pa gruun av
den livlige automobiltrafikk befant sig i en tem-
melig mislig forfatning. Det ser saledes ut som
om veienes karakter i Tyskland har utviklet sig
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Fig. 2. Tjmredekke pi Falster, nord Nykobing.
Fig. 8. Lithneburgerheden. Skog pa

s

sidene, derfor ingen beplanining.

Fig. 4-5. Hauptstrasse, Hamburg- Liibeck—Warmnemiinde. 1,5 m sykkelbane, £,0 m bilvei, 2,5 m jordvei, Lils. 10,5 m.

helt i overensstemmelse med folkelynnet, de
«militzeres veier i det martialske Nord-Tyskland
med sine agrar-fyrster {(junkerne) og de mer
«civilt» anlagte veier i Syd-Tyskland med sin mer
fredelig innstilte befolkning av vindyrkere og —
efter tyske forhold — smda jordbrukere. Betegn-
ende i sa mate er ogsa at Nord-Tysklands Dori-
chen ofte bestar av en husklynge i neerheten av
en eller flere store godsbesidderes korn- og hgi-
magasiner, umatelige fims og staller. I denne
ansamling av huser bor sa landarbeiderne i til-
synelatende primitive kir, mens godsbesiddernes
palasser ligger i beherig avstand fra den «land-
lige» duft i Dorfen. Landsbyene i Syd-Tyskland
derimot er som oftest bebodd av selveiende bender
og vindyrkere, som har sine marker eller vin-
haver i neerheten. Landshyene selv barer ogsa
sitt preg herav, idet de sistnevnte er vennlige,
ordentlige og renslige, mens de fersinevnte er
meget lite tiltalende.

En foreteelse som jeg ilere ganger daglig hadde
anledning til & iaktta under min reise nedover i
Nord-Tyskland ma jeg i denne forbindelse fi lov
4 ta med, uaktet den jo heller ikke er av strengt
«veiteknisk» interesse, men unektelig betegnende
for land og folk. Da reisen foregikk i begynnel-
senl av mai, var varonna overalt ferdig og var-
seden iferd med 4 spire pa de ulivre marker.
Rett som det var kunde en se landarbeiderne —
bade kvinnelige og mannlige, gamle som unge —

i et antall av 10 til 40—50 i skytterlinjeforma-
sjon drive adstadig utover markene for A [uke.
Og selvislgeliz under overopsyn av en overkikka-
dorian i rideantrekk til 4 pdse at intet ugress
blev forbigatt, og at tiden blev fullt utnyttet.
Ugresset bar folkene med sig i store lommer pa
forkleerne og tilintetgjorde det antagelig efterpa.
Det virket helt eiendommelig pa en som er vant
med vare enkle jordbruksforhold a se disse
«skytterlinjer» — med neesten militeer presisjon
— drive henover jordene, hvor deltagerne en gang
imellem stakk en lang spiss stokk ned i jorden
og beide sig ned for & putte en ugressplante i
lommen; med plan og omhyggelighet skulde «fien-
den» overvinnes og fullstendig utryddes.

For 4 komme tilbake til veiene i Tyskland, kan
det kanskje fortienes 4 nevnes at veivisere for
sideveier er sjelden 4 se. Giennemgangstrafikken
foregar helt enkelt efter de oplysninger som finnes
pd de for omtalte skilter ved Dori- og bhygren-
sene. Har man et oversiktskart, f. eks, «Europe
en Automobiles og holder man si en gjennem-
snittsfart av 60 km pr. time, er det en lett sak
a finne frem. En eiendommelighet som ogsa bi-
drar {il & iunskrenke antallet av veivisere, er
at krysning mellem hovedveiene i Tyskland
naesten alltid er henlagt til en by eller en Dorf.
Jeg kan saledes ikke erindre at jeg pa herom-
handlede reise utenfor byene passerte noget
hovedvei-kryss, og sideveiene var i almindelig-
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het av den art at de ikke innbod til a soke deres
neermere bekientskap. Det kan i denne forbindelse
nevines at jee bare en eneste gang pa hele turen
tok feil av velen, nemlig ved utkjorselen om
aftenen ira Leipzig, hvor jeg blandet sammen et
par gatenavner, som en overvelvillig Schutzmann
hadde belemret min hierne med, og havnet i
Merseburg istedenior i Weissenfels, som Jeg
hadde utsett til nattekvarter. Det voldte mig en
omvei pa 11 km fra den planlagte rute, men
Merseburye var til giengield en sd wammel og mor-
som en by, at besoket der mer enn opveide en
smule misneie over det begitte «feiltrins.

1 almindelighet vil det wviere vanskeligst . for
den fremmede bilist 4 ta siy frem giennem de
store byer, da her ennu mangler opmerkning for
ciennemreisende biler. Det gielder da a skaffe sig
et kart over vedkommende by eller 4 sperre sig
for. Det siste kan veere farlig nok, selv om man
nehersker sproget ganske bra. Saledes mitte jeg
i Hamburg gripe til a skarre pit mine ostlandske
Per for a gisre en Schutsmanll begripelig at jeg
skulde til Korner- og ikke til l&(’).lner—Strasse. leg
hadde nemlig sett pa": et kart i hotellvestibylen
at omhandlede gate la ved Alsterlen etsteds, men
var ved gatesperringer og Umlmtu]}g(ﬁn kommet
jitt ut av kurs og skjente at der matte foreligge
en misforstielse, da vedkommende Schutzmann
forst vilde dirigere mig til en helt amleﬁn kant av
byen o derpa efter min protest lll{esun energisk
p:‘rlgtod {efter konieranse med sin «blabok») at
denne gate (efter hans opfatning altsa Kolner-Str.)
iiberhaupt nicht im ganzen Hamburg. Den-
reddet altsd mine kunstig frembragte Ber-
rer mig, ellers hadde Jeg vel virret hele

av eftermiddagen omkring i Hamburgs

gab's
gang
gens
resten
gater. ) )
Fra Berlin ma ingen bilist Iorsmnume 4 ta en
tur via Tysklands auto-strgda. den sékalte f<Avus:»,
til Potsdam. Adgangen til denne eksklusnre b11..
bane koster — sdvidt erindres — Rm. 2 for bil
med forer og 0,50 for hver passasjer, men det er
en oplevelse som det er vel ve.rd 4 ta med. Her
pa den ca. 10 km lange strekning kan man nem-
lig sette farten OP til toppenuav det s?m vognen
kan prestere uten a beh@vc? a tenke pa at andre
trafikanter kan komme i veien fgr en, da den; bare
er ensrettet trafikk og solide nettmgg]?rder DA beg-
ge sider. Da jeg var kommet op i en fart av85km
pr. time begynte jeg 4 tenke pd mine Eorbjuls-
dekker, som ikke var helt nye, og satte farten
ned i 75 km; men selv med denne relativt be-
skjedne fart, suste jeg forbi en tvsk vogn, som
14 adskillig foran mig. Banen var festlig a4 kjere
pi. Selvielgelig asfaltert og med en bredde av
10—12 m for hver kjoreretning. P& heire side
var anbragt tydelige nummererte merker for hver
100 m med sterre merker for hver km, sd man
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Fig. 6. Beplantning i Ostlold.

lett kunde beregne hastigheten og eventuelt kon-
trollere speedometret.

For &4 ia se litt av Danmark ogsi., hadde jeg
lagt tilbaketuren over Gedser—Vordingborg—XKo-
benhavn—Helsinger, men da tiden blev knapp.
blev det ikke anledning til a tilbringe mer enn et
knapt degn i dette land. Den nevnte rute var si
godt som liele veien asfalt- eller tizerebehandlet,
bred og fin & kisre pa.

Hvad feriene angir, skal her kun bemerkes at
ferjingen Trilleborg—Sassnitz, Gedser—Warne-
miinde og Helsingér—H:ilsingborg foregar med
jernbaneferjene og at det sjelden er plass til mer
enn 2 sterre eller 3—4 mindre biler, som kiores
inn pad ferjen efterat iernbanevognene er kommet
ombord. Da ferjene i ferstnevnte rute — savidt
erindres — bare gar 2 turer hver vei i degnet,
gier man rettest i 4 Dbestille plass dagen i for-
veien. Pa de 2 andre ruter er forbindelsen liv-
ligere, s& der er det ikke nodvendig a4 bestille
plass pa forhand.

Tilslutt vil jeg anbefale alle som matte ha inter-
esse av d foreta en lignende tur, & ¢i siz litt bedre
tid — f. eks. 3—4 uker — og a innrette sig slik
at to kan skiftes ved rattet; jeg var alene om &
kjore hele tiden og tror nok at mine inntrykk
ikke hadde veert fullt si spredte hvis jeg bare
hadde hatt litt avlesning ved rattet.

NY STENKNUSER
Av avdelingsingenigr Groseth

I «Roads and Streets» for januar d. a. finnes en
ganske kort beskrivelse av en stenknuser som er
Konstruert efter sividt vites helt nye prinsipper.
Maskinen laves av James H. Beans Foundry Co.,
Martins Ferry, Ohio, og blev utstilt pi den store
menstring av veiarbeidsmaskiner som fant sted

vedaen_ utstilling i St. Louis, Mo., januar iar.
Pa figuren sees et tverrsnitt av maskinen som

er kalt «Ohio Chrusher». Maskinen, som bare har
en bevegelig del, skal gd meget rolie. Rammen er

av stopestdl og beerer maskinens bevegelige del,
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en ekscenteraksel, som er lagret i Timken rulle-
lagre, godt beskyttet mot vaun og stenstav. Pa
den ekscentriske del av akselen er der anbragt en
stalcylinder, likeledes p&4 Timken rullelager, og
med utskifthare manganstildeksler. Cylinderen
roterer ikke, men oscillerer mellem de egentlige,
faste knuseplater. Storrelsen av det knuste mate-
riale reguleres ved forandre avstanden mellem
de faste knuseplater og cylinderen.

Knusninzen skjer ved reelt trykk uten glidning
mellem stenmateriale og knuseplatene, og slitasjen
pa knuseplatene oplyses derfor 4 veere liten, sam-
tidig som der blir lite stev.

Der er hittil fabrikert to starrelser av maskinen.
Den minste type, som veier 8750 lb., har en apning
oventil (kjeeftdpning) pd 4% X 24 tommer og op-
gies a produsere 30—40 tonn materiale med 1 tom-
mes stensterrelse pr. time. Den sterste types
spesifikasjoner er: vekt 11 600 lb., Apning 4% X 36
tommer, produksjon 50—60 tonn pr. time. Det
oplyses at der senere vil komme flere standard-
typer i handelen.

Der er ittet oplyst om kraftiorbruk, pris, ved-
likeholdsomkostninger m. v., men det er mulig at
mai1 med denne maskintvpe er kommet iallfall et
skritt videre pa vei mot det hittil nopnidde mal,

en hensiktsmessig transportabel maskin for grus-
fremstilling.

MINDRE MEDDELELSER

EN UTD@ENDE RASE

Under denne overskrift bringer «Engineering
News Records hosstiende billede av en gammel
trebro, som ligger i Lincoln highway ruten og
forer over elven Juniata i Peansylvania. Broen
som antagelie er bygd omkring ar 1818, er helt
og holdent av tre. Den har maktet automobiltra-
fikken av idag uten innskrenlkning med hensyn til
kioreteienes vekt. Broens spennvidde er 55,35 m

og den firie bredde, savidt sees, 3,45 m. Den vil
dog snart sta bare som et minnesmerke, da en
ny betongbro som vil opta trafikken, er under
bygning i den wamle trebros umiddelbare neerhet.

[ERNBANE ELLER BIL?

£, [
e e |

Et moderne fransk landeveistog — bhil med til-
henger som i een vending transporterer 25800 kg
nyttelast. Dette kjeretsi tilbakela 700 km i lepet
av 4 pa hinannen felgende dager. Giennemsnittet
av kierehastizhet var 29 km pr. time.

HVILEPLASSER VED VEIENE

I sommer hadde jeg en biltur over Evje, Hornnes
til Aseral. PA veien passertes et langstrakt vann,
Dasvatn. Ved dets vestre side stiger veien nogen
meter, og just hvor man far fri utsikt over det lange
vann er det bygd en utsiktsplass som skapt til & fa
en mathvil, altsd nytelse for sic og mave samtidig.
Tar jeg ikke feil er det veivesenet som har tatt
initiativet hertil. Hensikten med disse linjer er &
henstille til veiingeniarene rundt om i landet 4 bygge
lignende sma hvilesteder, hvor utsikten opfordrer
til det, helst da p& nyanlegg. NAar arbeidet er igang
allikevel, vil det koste omtrent ingenting, Forresten
er jo alle veier omtrent under stadig ombygning
i denne bilenes tid, og det vil da vere en lett sak a
anbringe nogen stener i sittehoide pd passende steder.

A, Th, Olsen.
Arendal.
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