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BELASTNINGER PA VEGBRUER OG VEGER I NORGE

Avdelingsingenior O. Torpps foredrag ved N. V. F.s mote
i Kebenhavn juni 1946.

Avdelingsingenior Torpp meddeler at foredraget er ut-
arbeidet i samarbeide med Brukontorets sjef, overingenior
R. Ingebrigtsen.

I gammel tid bestod den tyngste mobillast i alminnelighet
av hestekjoretoyer med lite akseltrykk. Vegbruene ble
derfor bare beregnet for mennesketrengsel, dvs. en jevnt
fordelt belastning. .

Etter hvert som transportbehovet gkte, ble vognene
tyngre og tyngre, og da motorkjoretoyene en tid etter
arhundreskiftet fikk mer utbredelse, matte en ta he_nsyn
til hjultrykket ved beregning av bruene. Foruten .jevnt
fordelt belastning ble bruene konstruert for hjultrykk pa
1 tonn og unntagelsesvis 1,5 tonn, dvs. motorvogner med
en samlet vekt av vogn og last pd omkring 3 til 4 tonn.
Noe rystelsestillegg for mobillasten ble det ikke regnet
med. Som jevnt fordelt last ble regnet med fra 200 til
400 Kkg/m3, “ayhengig av bruenes beliggenhet. oA

Foruten ',y tre er en stod del av disse bruer bygd i stein
som storpe og mindre hvelvbruer, og fra 1880—90-arene
av, 1 stor yssfrekning som stdlbjelke- og stdlfagverksbruer.
De fleste gamle trebruer er etterhdnden bygd om, mens
enkelte ay jem “og serlig da de store plankebuebruene, gjer
fortsatt tjenest’e og ma tale belastninger langt utover de
forutsatte, Steijnbruene og stalbruene er hva materialene
angar ennj fy)lt brukbare, men tiler ikke de hjultrykk sprr;
en nd mi regne med. Folgen er at en rundt regnet kan si at
omirent hatyparten av vdre vegbruer sd snart som mulig md
forsterkes elier bygges om av hensyn til belastningen.

Ved de stgrre bruer, det er gjerne stalfagverksbruer, er
hovedbzreveggene forholdsvis sterke pa grunn bavb den
store jevnt fordelte belastning; ved forsterkning av {uk'?lr'le-
konstruksjonene vil disse bruer gjere tjeneste i a Sall(t;glg
ar framover, Hvelvbruene som i stor utstrekning er eren S
talt uten overmur, kan forsterkes ved a eke overm I

I 1912 og 1916 ble det utarbeidet belastpmgifori.;reg
for bruene hvor hjultrykkene varierte for de l?trs jektlgn
lastklasser fra 1,5 tonn til 5 tonn. Fra 1920 av oxte v il
pa de storste lastebiler som kom til landet raskt, ogts.an
relsen og tyngden av rutebilene som etter hvert ble sat mt
i trafikken okte betraktelig. En stor fordel var qet dog a
en samtidié etter hvert kom bort fra de massive ringer som
i hey grad vanskeliggjorde trafikken av tunge lastebiler.
Rystelsene ble svare og ndr ringene ofte var nedslitt til
felgen, ble det faktisk som & kjere pa jernhjul. _

I 1920 fikk vi igjen nye belastningsforskrifter, kfr. fig. 1,

m vi e viktigste krav.

i Belal:f;iggsklassge I, som ble anvendt for bruer pd hoved-
veger i nzrheten av de sterre byer., foreskriver en belast-
ning av 400 kg/m? mens belastningsklasse II, som var
den klasse som ble mest anvendt, er rggnet for en belast-
ning av 300 kg/m? Disse belastninger ble for de storre
bruer bestemmende for hovedbzrerne, mens brudekket og
sekundzrkonstruksjonene ble bestemt rav vognvektene,
henholdsvis 20 tonn, 10 tonn og 6 tonn for de 3 Klasser.
Disse vognlaster synes forholdsvis store, men da belast-
ningsforskriftene ikke krevde tillegg for rystelser, er de
virkelige tillatte vognvekter atskillig mindre.

I 1930 matte belastningsreglene atter tas opp til revisjon,
og de bestemmelser hvoretter en hittil har regnet, ble da
fastlagt. Som det vil sees av fig. 2, er en der gatt over til &
regne med en storre vogntogbelastning pa bekostning av den
jevnt fordelte last som er redusert til 0,75 t/m kjerespor for
kl. 1 og 0,6 t/m kjerespor for kI. 2. Til forskjell fra de tidligere
belastningsregler hvor intet rystelsestillegg ble anvendt, ble
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tidligere, men vogntoget bestdr nd av en trekkcvogn.pé
15 tonn og en tilhenger pa 20 tonn. For kl. 2 er bade hjul-
trykket og vogntogets vekt gket og i sterkere grad enn
for kl. 1. Klasse 3 svarer med hensyn til hjultrykket til
klasse 2 av 1920. ) ;
Som tidligere nevnt er den jevnt fordelte last minsket
i forhold til forskriftene av 1920. En fér en forskyvning i
dimensjoneringen sdledes at en nd far sterkere brubane og
sekundzr-konstruksjoner i forhold til hovedb®reveggen.
Klasse 1 er forutsatt nyttet pd gjennomgangsveger nar
storre byer og industrisentra. F
Klasse 2 fort bf{tlj(ertpéve%lertrilnnelxge veger, klasse 3 pi
i sterkt trafikerte er. ) ]
ml}n{?){/idprinsippet for denne inndeling synes d vere at vogn-
vekten 0g trafikktettheten henger sammen saledes at en kan
reone med mindre belastninger pd mindre trafikerte veger.
gsnk som forholdene var tidligere er nok ogsd dette til-
felle. De storste lastebiler og busser herte hjemme i byer
tettbygde strok. Dette er til en viss grad tilfelle frem-
Q les, men forholdet endres derhen at de tyngre lastebiler
de eb,lsser like snart er i anvendelse pd de” vegstrekninger
og L]igger langt fra byer og tettbygde strek. Det gjelder
somt snnet for tgmmertransporten som har behov for biler
g tor lasteevne, likeledes for turistbusser og busser for
med Sne“g person- 0g varebefordring som blir sterre og
gl idet trafikken stiger og bilrutene overtas enten av
Stmref’fentlige eller av kapitalsterke sammenslutninger som
det Oskaffe seg det tyngste og mest moderne materiell.
kan 1038—39 viste det seg allerede at de hjultrykk som
ar fastsatt i lastklasse 2 gv t1930, lvar ffor l?g;goansatt’ og
:cion av belastningsbestemmelsen fra viste-se
n r‘f.,‘”sje(\),l;t Det ble utarbeidet et forslag hvoretter hjuf
for fd 2 ble oket til 4 tonn, dvs. at en regnet med
' ‘med 4 tonn pd forreste aksel og 8 tonn pa
te med 12 tonns tilhenger (6 tonn p3 hver aksel).
akefsten ble det foreslatt en Gknlng av den jevnt fordelte
pesst otte forslag var under bearbeidelse da krigen kom i
lasi(-) [()) det ble da henlagt inntil videre. §
194U, :_delse med krigsoperasjonene kom det typpre
f?g?iler}ldinn i landet, og bruer og veger ble utsa%rt %or
bi gi’ik'enning som en _tidligere ikke hadde regret med.
en P JV dette materiell er etter krigens slutt blitt tilbake
Endel 3‘1/” sikkert vise seg i ennd sterkere grad enn tidligere
og (;jetter behov for tungt bilmateriell for & avvikle trafikken
t de . onomisk.
?neétt ?;lllealtgt ?:f(seltrykk péds tonn tblirI dta heller ikke til-
, n rekke av de tyngste lastebiler og busser
Strekke“gét for akseltrykk som ligger mellom 8 ogglo tonn.
er peregn 1945 utarbeidede vegplan for videre utbygging
1 den biet er det, derfor under avsnittet om bruer Tore.
v vegn ; gkning av den tillatte belastnin
tterligere ¢ A g pa
slatt en ¥ som var fremme i 1940, og en har na gatt
br uleneger;;g detnforesla"es at fé’é‘; :’; lgﬂgg) lgfenfllg; v7e§er skal
sa lan ingen av en gj ogn me tonns
tdle belastntftlog,fn foran og 70 tonn bak). Denne vogn skal
totalvekt (O ssere alle offentlige veger uten hensyn il belig-
altsd feunne + framgar av fig. 3 vil totalbelastningen pa
enthet. SOM O ifer den antatte trafikk siledes at en pa
bruene Vari€r® ... bare regner med trekkvogner, mens
lite trafikerte v gtraﬁkerte ovedruter regner med’ storre
en for de sterkfﬁg gsbelastﬂi“ger i form av tilhengere i
eller mindre ti 885" ¢ fordelte last er stort sett regnet

Den jevnt | ]

trekkvognen- som i bestemmelsen av 1930,

a vare den S de tilatte akseltrykk ph de nye bryer
P enne,

dre lands, i
1 : heyere enn de fleste an nds, iallfa]]
koml:ne til & l\l,%%fedesydet na er, har en forelepig ikke fyjj
for krigen- | f
oversikt OVET, B0 “sorutsettes, bade nd og i framtiden, 4
transporten ! del av den transport som ellers 1 andre land
avvikle en stor en. Jernbanenettet er hos oss meget lite
tas av jernban®n. J . .. sa spredt at den heller ikke gir

el AL
umtglji,gg}?ét:rgfgre?gr%l%a“ebygging i den utstrekning som i vare

dre land. ;
nagl(:lazlmceinogséadnanr massetransport péd lengere strekninger

utfores okonomisk, ma en ha anledning til 4 nytte bil-
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materiell med storst mulig lasteevne i forhold til trekk-
kraften.

Det siste belastningsforslag er ment & skulle dekke be-
hovet i framtiden, men det vil ta meget lang tid fer en slik
belastning kan tillates sammenhengende selv pa de aller
viktigste ruter i landet. Bruene som er bygd senere enn
1930, kan nok for 95 9%, nyttes for denne belastning pa
bekostning av sikkerheten for brudekkene, men de.fleste
av de andre bruer ma forsterkes eller bygges om, og da dette
i allfall -vil dreie seg om et antall av ca. 12 000 sterre og
mindre bruer, vil en forstd at en plan om tillatt akseltrykk
10 tonn for vdre samtlige bruer er et rent framtidsperspektiv.

Et godt bilde av dagens situasjon viser fglgende:

I motorvognloven stod og star fremdeles bestemmelsen
om at vogner med over I tonn hjultrykk ma seke dispensa-
sjon for a trafikere vegene. Denne bestemmelse som var
og dessverre fremdeles til dels er heyst nedvendig, be-
virker at praktisk talt alle lastebiler ma ha dispensasjon
for & trafikere de norske veger.

Vare bruer pa stamvegrutene er dog gjennomgdende
forsterket saledes at de taler 6 tonns akseltrykk.

For a fa en oversikt over de gkte omkostninger for middel-
store norske bruer er det foretatt omkostningsoverslag for
(l)gerbygningen for endel brutyper med spennvidder 5 til

m.

Overslagene viser en gkning av omkostningene for den
nye lastklasse II i forhold til lastklasse 11 1930 for de tre
spennvidder pd 13—8 9%,. — For sterre spennvidder blir
skningen mindre. b

_For lastklasse I blir det ingen forandringer pa omkost-
ningene, mens det til gjengjeld blir prosentvis stor for-
skjell pd omkostningene mellom lastklasse I1I 1930 og
lastklasse 111 1945. Til gjengjeld vil antagelig lastklasse I11
bli anvendt i sterre utstrekning enn den na har vert, idet
mindre enn 59 av de bruer som er bygd siden 1930, er
dimensjonert for denne klasse.

Under_bygningen blir ikke vesentlig forandret pa grunn
av endringene i akseltrykkene. Regnes omkostningene for
underbygningen gjennomsnittlig lik omkostringene for
overbygningen, vil de okede totalomkostningene for bruene
med de nye belastningsforskrifter ikke bli mer enn 5 9.

De skonomiske konsekvensene er saledes av mindre
betydning enn man i ferste omgang vil tenke seg.

En kan si at det hjelper lite & bygge sterke bruer hvis
vegene ikke er sterke nok til samme belastning. Vegenes
evre til & oppta store akseltrykk er i stor utstrekning
variabel i forhold til &rstidene og varforholdene. Deres
bareevne varierer dessuten etter undergrunnens art, og
kvalitet og av dekket og fundamentets utferelse og be-
skaffenhet.

Under alminnelige forhold kan en dog si at en bil med
storste akseltrykk 10 tonn uhindret vil komme fram pa
norske veger som ikke har serskilt darlig underbygning
0g som har vegdekke av alminnelig utferelse med stein-
lag og grus.

De norske veger er siden 90-drene vanligvis bygd med
et 20—25 ¢m tykt steinlag og et 5—10 cm tykt gruslag.
Hvor det var leirunderlag ble det ogsd som oftest anvendt
10 em grusskikt mellom undergrunn og steinlag.

iden vedlikeholdet av de viktigere veger ble overtatt,
av Staten i 1928 er vegdekkene atskillig forsterket ved en
Jevn oppgrusing, samtidig som de darligste partier pd de
gamle veger er bygd opp med stein- og gruslag til 40—60 cm
tykkelse. T de senere ar er tykkelsen av trykkfordelings-
Iq%et for nye veger gkt til 40—60 cm, det er da samtidig
gatt mer over til rene grusvegdekker.

Vi kan si at de viktigere norske veger gjennomgaende
har et trykkfordelingslag pa 30—50 cm og unntagelsesvis
0 cm tykkelse.

Det er i Norge utfort meget fa belastningsforsok pa
veger for transport av biler med store akseltrykk, si vi
har ingen forsoksserier 4 stotte oss til, nar det gjelder krav
om vegdekke ved de forskjellige undergrunner og de for-
skjellige akseltrykk.
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Svenska Vaginstitutet hari,,Meddelande nr. 44’ behandlet
,Hardgjoringslagret”s fordelende evne. Dette er gjort
bidde pa grunnlag av praktiske forsgk og teoretiske be-
regninger.

Artikkelen konkluderer med en tabell som viser pa-
kjenningen pd undergrunnen med forskjellige hjultrykk og
forskjellige tykkelser av trykkfordelingslaget. Tabellen er
oppsatt etter Boussinesq’s formel for et elastisk legeme.

o=a1- [y |

hvor g = lufttrykket i bilringen (valgt = 6 kg/cm?)
h = tykkelse av vegdekket

r = radius i en sirkelflate med samme stgrrelse som
bilringens anleggsflate.

En tilsvarende beregning for 7,5 tonns.hjultrykk (5 tonn
statisk -+ 2,5 tonn dynamisk belastning) gir med et 30 cm
gruslag én belastning pd 2,6 kg/cm® pa undergrunnen rett
under bilringen 08 for ilO, 50 og 60 cmzs gruslag henholdsvis
1.7 kg/ems, 1,2 kg/cm® 0g 0,9 kg/em?® pa undergrunnen.

>Hvor det er steinlag istedenfor grus er forholdet gunstigere
__ steinlaget har med sin sterre friksjon stgrre trykkfor-
delende evne — de svenske tabeller foreskriver da ogsa at
vegdekkets tykkelse kan reduseres med 20—30 %, hvis det
anvendes steinlag istedenfor grus.

Underlagene for de norske landeveger bestar vanligvis
av fiell, stein, grus,‘lelre eller myr. For de tre forstnevnte
finderlag er de vanlig utforte trykkfordelingslag tilstrekke-
Jig for 10 tonns akseltrykk. ' )

i De fleste norske veger som har leirunderlag, ligger i lay-

dene pé @gstlandet og i Trondelag. Den marine grense

ygVestlandet og i Nord-Norge ligger forholdsvis lavt s
ger er en liten prosent av vegene fundamentert pa leire.
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I terr tilstand eller tilstand med fuktighet under
krgmpningsgrensen kan vanlig norsk leire belastes med
1,0—1,5 kg/cm?, og tilsvarende nedvendig tykkelse pa .
vegdekke av grus blir etter , Meddelande nr. 44” for be-
lastning med 10 tonns akseltrykk 55—45 cm. For veg-
dekker med steinlag kan tykkelsen reduseres til 46—35 cm
tykkelse. ;

Med storre fuktighet enn krympningsgrensen faller
leirens trykkfasthet fort ned til 0,3—0,4 kg/cm? og endog
til 0,1 kg/cm?®.

Vegpartier som er utsatt for tele — og som under Var-
lesningen vil bli bestdende av et underlag med 0,1—0,3 kg/cm?
fasthet, vil ikke téle disse store akseltrykk, men de vil
ogsad vere for svake for adskillig mindre akseltrykk. Disse
partier md under alle omstendigheter for eller senere gjores
telefri ved grefting, masseutskiftning etc. Noe stor skning
i omkostningene for & f4 tillatt 10 tonns akseltrykk isteden-
for f. eks. 6 tonn blir det ikke.

Det siste av de omtalte vegunderlagene — myr — téler
sma trykkpdkjenninger. I Norge er vegene enten delvis
bygd lettest mulig over disse partier, f. eks. ved et tynt
vegdekke over flater, eller ogsa med den motsatte bygge-
mate, tyngst mulig. fylling som presser myren ned og gir
vegen et fastere underlag. Mange av disse partier er ikke
sterke nok for de skede vognbelastninger, og her blir det
kostbare forsterkningsarbeider, f. eks. ved peler; det kan
ogsa bli tale om omlegning av vegpartier til mer beredyktige
underlag. Prosentvis teller dog lengden av vegstrekninger
som har myrgrunn lite, prosenten kommer ikke opp i 1.

Vért framtidsmal — at en 16 tonns vogn skal kunne
passere samtlige norske veger og bruer, er meget lang-
siktig — men jeg tror at det vesentligste er gjort innen
en menneskealder. En plan ma utarbeides, og utbygningen
vil naturlig felge i nummerorden: Stamveger, riksveger,
fylkesveger og bygdeveger.

PARKOMETERET
Av Holger Brudal.

:osproblemet i Dyene er av en slik ‘art at det vel
van;’lﬁk";r’“kga,f loses pa en ideell méte. .
lanleggelse av nye yaeer eller gjenoppb in
Vstirﬁf strok i eldre byer ma det vare en selvfa};gg a%
av eringsbehovet 0g mulighetene vies en meget bred plass,
park -ngsbehOVet kan vel sies & ha to sider. For det fgrste
parker! t & skaffe plass for dem som bruker sin bil jnn
] n og har den pad samme sted hele dagen. For det
til bye det er vel kanskje det vanskeligste, gjelder
annet, s?(glffe plass for alle dem som skal stoppe p3 flere
det a S lgpet av dagen, men oppholde seg relativt kort
steder hlveft sted. Det er nettopp for slik kjering det gjelder
tid p“ak e nyttiggjore bllenssmange og store fordeler.
g Ln xommer til byen for & beseke flere kontorer eller
Nar € er 0. |. gielder det om ikke & kaste bort alt for
forretnlr}g VA matte gd. Problemet er & skaffe hyppige,
meget ti skje kortvarige, parkeringsmuligheter spredt over
men kann | bilenes land, U- S. A. har selvfglgelig herom.-
geledlt:z}c,i% vanskeligheter forlengst meldt seg i patrengende
an
grad. melig mange ar siden en begynte i pygge
Det erert‘;;"rasjeﬁ Slike kan vere nyttige og avhje);Ig)%r
skyskra{) forstnevnte behov, men ikke det‘51stnevnte.
jseer de iste tid har man forsekt noe som iszr vil imgte.
-1 den -sxtnevnte behov og det er denne foranstaltning som
komme Sl%erettes om. Jeg bruker uttrykket imetekomme
her skal 5 pointere at det kan vere langt igjen til & lgse
b?ggl\:;rt]eftor Nytten vil heyst sannsynlig vere meget vari-
frenge fra sted til sted-
I fig. 1 og 2 finnes gjengitt heromhandlede foranstalt-
g endelse av sdkalte parkometre. Som

i bestar i anv
g:arzgs:gsmstiﬁis de opp langs fortauskanten og der er plass

til en bil for_hver av dem.

Fotografiene er tatt i Lansing, Michigan, en by pi ca
79 000 innbyggere.

Detalj-fotoet i fig. 2 er tatt for om mulig & kunne lese
paskriften.

Der star bl. a.

60 minutter 1 nickel:

12 minutter 1 penny. .
8 morgen til

18 ettermiddag,

unntatt sen- og helligdager.

Det betyr at man ved & legge pa 1 nickel dvs. ca. 25 ore
kan parkere i 1 time. For 1 penny eller ca. 5 ore kan bilen
std der 12 minutter. Hvis tidsfristen overskrides faller det
ned en klaff som er lett synlig for det kjerende trafikkpoliti




som altsd ikke behgver a
stanse for kontroll av hver
enkelt. Blir overtrederne
grepet nytter det selvsagt
ikke & protestere.

Til juni 1946 var parko-
metere satt opp i 473 byer,
og det synes & vare nesten
udelt mening om at de i
vesentlig grad har veert til
nytte i parkerings-reguler-
ingen. De forskjellige byer
har avgitt rapporter som
gar ut pd at bruken av
parkometere har redusert
den gjennomsnittlige par-
keringstid i bygatene. I
Johnstown, Pennsylvania,
en by pd ca. 67 000 inn-
byggere, redusertes den
gjennomsnittlige parke-
ringstid fra 52 minutter
til 32, i Pittsburgh, en by
pa ca. 672 000 innbyggere,
fra 26 minutter til 19 og i
Washington, D. C. med ca. 663 000 innbyggere fra 46
minutter til 40.

Ved denne reduksjon i parkeringstiden kunne iakttas at
flere biler fikk anledning til 4 parkere og antall biler som
krysset gaten under leting etter parkeringsplass minsket.

Fra Toledo i Ohio, en by pa ca. 282000 innbyggere, ble
rapportert at bruk av parkometere bevirket en hurtigere
avvikling av trafikken, for bussenes vedkommende med ca.
9 9. For 323 byer som brukte parkometere i 1944 var den
gjennomsnittlige arlige inntekt pr. parkometer $ 62.38 eller
ca. kr. 314,00. I dette gjennomsnittstall er ogsad inkludert
sanne som ikke hadde vert i funksjon hele aret.

Bruk av parkometere har medfert noen vanskeligheter
i forbindelse med vare- og lastebiler under lasting og lossing.
Mange byer opplyser imidlertid at de tillater parkering i
nevnte gyemed uten betaling inntil en viss tid om for-
middagen.

Erfaringen i U. S. A. synes 4 tyde pa at det kan veare
grunn til 4 forseke bruk av parkometere ogsd i Norge.

(Noen ytterligere opplysninger i neste nr.)

/

BENSINSITUASJONEN ER VAN-
SKELIG OGSA I DANMARK

Pa grunn av ;estriksjone';le som vesentlig ma tilskrives

valuttahensyn, er det ifelge dansk presse, vanskelig for
selv yrkesbilistene, men ganske sarlig for privatbilene, &
fa den nedvendige bensin til kjeringen. Det uttales bl. a.
at bilkjeringen truer med helt & stoppe opp pd grunn av
bensinmangelen, idet nesten halvparten av landets biler
haf, brukt opp den tildelite kvoten. Dette refererer seg til
juli maned 1 ar.

For lastebilenes vedkommende er det betegnende at
mange i det siste er gatt tilbake til generatordrift.

Svartebershandelen med bensinmerker florerer og prisen
for bensinmerker har vert oppe 1 kr. 3,50 pr. liter. Nar
bensinprisen kr. 0,60 pr, liter legges til forstir en at det
blir kostbar kjering. : ’

Kongelig Dansk Automobilkiubb har tatt spersmalet
opp idet det har fremholdt at det bare skal innferes bensin
for 10 mill kr. mer om &ret for 4 dekke det ngrmale forbruk
under fritt salg.

MEDDELELSER FRA VEGDIREKT@REN

Nr. 10 - 1946

LENGDEN AV OFFENTLIGE
VEGER I NORGE PR. 30. JUNI 1946,
FYLKESVIS FORDELT

A B C=A4B D E=C+D
Riks- Fylkes- | Hoved- | Herreds- | Samlet
Fylke. veger veger veger veger |veglengd@
km km km km km

gstfold .. .... 546,7 | 313,1 | 859,8 | 1112,0 | 1971,8
Akershus ....| 680,5| 128,3 | 8088 |1770,2 | 2579,0
Hedmark ....| 1307,2 | 248,6 | 1555,8 | 2490,1 | 4045,9
Opland ...... 1296,7 | 187,1 | 1483,8 | 1244,1 | 2727,9
Buskerud ....| 842,4 | 165,7 | 1008,1 | 1000,2 | 2008,3
Vestfold ..... 415,8 | 369,5 785,3 | 519,2 | 1304,5
Telemark ....| 861,4 | 220,9 | 1082,3 | 1155,8 | 2238,1
Aust-Agder ..| 660,7 | 215,5 876,2 | 914,9 | 1791,1
Vest-Agder ..| 542,7 | 603,4 | 1146,1 | 1139,8 | 2285,9
Rogaland ....| 656,5| 230,8 887,3 | 1620,5 | 2507,8
Hordaland ...| 891,2 | 370,7 | 1261,9 | 1592,9 | 2854,8
Sogn og Fjord. | 932,6 | 256,0 | 1188,6 | 1052,5 | 2241,1
More og Romsd.| 1028,3 | 477,5 | 1505,8 | 2283,8 | 3789,6
Seor-Trendelag.| 775,0 | 231,4 | 1006,4 | 1410,8 | 2416,9
Nord-Tregndelag| 1057,1 125,3 | 1182,4 | 1815,7 | 2998,1
Nordland ....| 1255,3 | 626,6 | 1881,9 | 934,2 | 2816,1
Troms ...... v[ 9523 | 252,7 | 1205,0 | 673,1 | 1878,1
Finnmark 1146,3 | 213,5 | 1359,8 | 247,0 | 1606,8
Hele landet. . .[15848,7 | 5236,6 |21085,3 |22976,5 |44061,8
Pr. 39/, 1945 ..|15865,8 | 5243,4 |21109,2 |22871,0 [43980,2

Anm.: Oppgaven gjelder lengden av avleverte veier,
I en rekke fylker foregar det korreksjon av veglengdetabellen
som til dels forer til endringer av taljene.

BENSINSTASJON I KRIGS-
OMRADER

Tidsskriftet ,,Mot Brann” har inntatt en meget inter-
essant  rapport fra _sprengstoffinspeksjonen om ceste
sporsmdl. Vi inntar det avsnitt som omhandler den side
av . sporsmalet som interesserer vegvesenets folk nemlig
bensinstasjonene: _ ¥

,Hva bensinstasjonene (de sma anlegg med
neagravde tanker) angér, skal anfﬂresggat dete?,a‘i"er fleg
som like for krigen naret stor engstelse for fglgepe a{'ﬂange,
tuell bombing, szrlig i byene. Denne engstelse vigte seg 4
vaere ubegrunnet. Bare en fulltreffer av ep sprengbormbe
kan odelegge en nedgravd tank og muligens tenpe ben.
sinen. Men da er sikkert bombevirkningen pa omgivelsene
sa stor at eventuell branni forho!dsvns sd sma bensinmengder
som det her er tale om, ikke vil' gjere noe fra eller til Og
hva brannbomber angdr hadde en grunn til 4 tro 4¢ det
ingensomhelst virkning ville ha pd de nedgravde tanke
Dette ble fullt bekreftet under krigen. Sprep bomber lr
i flere tilfelle ned pa bensinstasjoner. Men aldri ble qop
gdeleggelse av tankene. Ikke i noe tilfelle oppsto det brann
i bensinen. Det hendte at det ble sprengkrater nhelt inn.
under tanken. I de bremte byene var det mange bensin-
stasjoner og mange ble direkte rammet av branmbomber
til og med termittbomber. Ikke i et eneste tilfelle oppsto
bensinbrann. Det var bensin i alle tankene. Men pumpene
ble ofte brannskadd. Ofte var bensinstasjonen helt omspent
av flammer og alt brennbart over grunnen ble gdelagt av
ild. Bensinen i de nedgravde tanker var det eneste som
ikke brant trass i at tankens Juftledning og péfyllingsboks
var midt i flammene.”
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VEGLOVEN AV 1851
(Fortsatt fra nr. 9, side 118.)

§ 12,

MNaar noget Diftrict eller nogen enfelt Gaard er faa affides beliggende, at vedfom:
mende Buugere iffe bor paalegges Arbeide in natura paa de offentlige Beie, fEulle BDru
gerne, iftedetfor faadant Arbeide, yoe et vift aarligt Bidrag til Udbredelfen af de Ubdgifter
veb Beipefenet, der paaligger det Amt eller det FormandfFabsdiftrict, til hois WVeivefen
rbeivet {Eulde vaere pdet, hyilfet Bidrags Storrelfe beftemmes af Kongen efter Forflag
fra fmtmanden, efterat vedfommende Formends og Neprefentanters Formening derover
er indbentet. Foroorigt bov iffe noget Diftrict eller nogen Gaard veere befriet for Vei:
arbeibe in natura. X

De Beftemmelfer om Didrag af den ovenombandlede Beftaffenked, der nu ere gjeel:
pende, forblive paa hoert Sted i Kraft, medminbvre de af Kongen forandres, efterat ved:
fommende Formendg og Neprefentanters Formening er indhentet.

S 1
\ s I3.

Paa famme Maade, fom i § 12 er faftfat, afgives Beftemmelfe om og hyorvidt
Strandfteder eller andre lignende Steder paa Landet ffulle deeltage med Arbeive eller
Pengebivrag ogfaa til andre BVeie end de, ver feerf¥ilt for disfe Steder fely ere fornedne.

§ 14,

il be Ubgifter, Vei- og Brovefenet vedFommende, hvig Udredelfe paahviler den hele
9megcommune, foreflaaer Amtmandven for mtsformandffabet Udligning af en vis Sum
paqa 2Antets MatritelfEnld, efter et for Umtsformandffabet overeensftemmende med Formand:
WGBS[O!’E!I fDl‘ ﬂanbgt af 14de Sauuar 1837, § 41, ﬁ-em[agt Qberﬂag, ved [)bié %orfatz
telfe e tillige tages henfyn til, at der haves et pasfende Belep i Behold til upaaregnede
\lbgifter for Amtscommunen. Med Henfn til Bevilgningen efter dette Overflag forhol:
vee efter Jorftuifterne i ovenmeldte Lovs 3vie Capitel.

Over de Udgifter, fom angane Bygedeiene og Broer paa fantue, 0g fom vedfonume
FormandfFabsviftricterne, forelegges vedFommende Formandffab inden hvert Uare Ubgang
ot Overflag for det paafolgende Aar, hoorefter der fattes Veflutning om Bevilgning, hois
Belob udlignes paa Sormandffabsftrictets MatvifelfEyld,

- § 15
 @aavanne Joretagender i Veivefenets Anliggender, hois Udforelfe iffe uden Stade
for Gommunicationen fan opfettes, {fal Amtmanden uden Ophold foranftalte udforte, ved
pertil at anvende det Sornedne af det Belob, fom af mtsformandffabet er bevilget til
upaaregnede l'Ibgtf'ter, 0g, forfaavidt dette ei fFulde veere tiftrcefligt, har han derom at
gjore ‘goreﬂtﬂmg til Kongen, der fan bevilge, at Udgifterne ivvrigt i det Hele eller for en

Deel forftyoes of Statscasfen mod RNefufion af mtscommunen, forsaavidt de iffe efter
§ s bevilges ubredede af Statscasfen,

Andet Capitel.
Om Veivefenets Beftyrelfe.
8 16,
9imtmendene fFulle beftyre Beivefenet i ve mter, hoor de exe anfatte, ved Hielp af:
) Beiinfpectenver, dev af %\111;111a11ben antages og afffediges, og
b) Lensmenbdene. (Forts. 5. 140.)
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Desguden anfettes i enhyer Ttode en Nodemefter, der udvelges og befFiffed af Amt:
manden blandt Opfidderre i oden.

Naar i fpecielle Tilfeelde et Vei: eller Broarbeided BefEaffenhed maatte udfordre foor:
deles techniff Duelighed, er Amtmanden berettiget til at benytte hvad anden Asfiftence, han
i denne Henfeende maatte anfee nedvendig. De herned forbundne me’oﬂuinget udredes
paa famme MMaade, fom de evrige LUbdgifter ved Foretagendet.

§ 17.
Amemendene erholde paa Neifer over 1 Miil fra deres Hiem 2 Speciegdaler daglig
Dietpenge, og BVeiinfpecteurerne efter Amtsformandffabets Deftenunelfe enten ZDiaetpenge
eller faft Lon.

Tredie Capitel.
Om Weies Iudretuing famt om Affaaelfe af Srund og Fyld m. m. til Vete.
& 18,

Alle nye Veie fEulle anlegges paa den for Forfelen bequerumefte Maade efter Locali:
tetens ‘Deffaffenled. Hovedveie {Fulle vere 8 Alen og Dygdeveie 6 Alen brede indenfor
Grofterne, dog med folgende Undtagelfer: '

1. hoor en alferede oparbeidet Hovedwei har en ftorre Dredde, bor denne frembdeled bis
beholdes, medmindre det af Kongen tillades at indffreenfe den. Ligeledes fan Kon:
gen Deftemmie, at de Hovedveie, som ftode til Kjobfteder eller Ladefteder, {fulle have
en ftorre Dredde;

2. hoor en opatbeidet SHovedbvei hHar en mindre Bredde, dog iffe unbver 6 Alen, og
Beiens Ubdvidelfe vilde pere forbunden med betndelige Befoftninger eller VanfEelig:
heder, eller Defindes ufornsden formedelft BVeiens affondrede Beliggenhed og Feerfelens
Ubetndelighed, Eal det derved have fit Forblivende, indtil Udvidelfe af Kongen maatte
beftemmes.

Unbder fan)me Forudfetninger fan Kongen med Henfyn til nye Hovedveie ind:

{Ercenfe digfes ‘Dredde indtil 6 Ulen;

3. hoad $Bygbeveiene angaaer, da {Eal Det veere overladt vedfommiende Qonnnunebeﬂg,
relfe, med Amtmandens Approbation, at fatte Beflutning angaaende de unper Ny,
0g 2 ommeldte Undtagelfestilfelde; Dog maa ingen Bygoevei have en minpre Bredve
end 4 Alen;

4. Bygoeveie, der fun benpttes fom Nideveie, fEulle have en faadan Bredde; fom Copy,
munebeftyrelfen, med Umtmandens Approbation Dbeftemmer ;

5. hoor en Wei har Sying, bor ven lovbeftemte Bredde gives en pasfenve Udyive(f
efter Beibeftyrelfens Sejon.

§ 10.

Alle Beie fFulle vere forfynede med Srofter, hoor faadanne iffe af Beibeftyrelfe,
anfees ufornsdne, Er det nedvendigt at give Band, der ev til Stave for en Wei, Afloh
fan faadant af den, over hois Ford Vanvet ledes, iffe nwegtes, imod Crftatning, om @f’abé
verved er ham tilfoiet. Crftatningen beftemmes efter Overveengfomft eller ved Layt efter
§ 24; dog fan ingen Godtgjerelfe fordres i Anledning af BVandafleb, ver i Medholy of
pen hidtil gjeldende Lovgivning allerede finde Sted. .

Omefoftninger ved Tarationsforvetninger i det herombhandlede Tilfelde udredes efter
de i §§ 24 og 25 fafifatte Negler.

Hoad der ved Grofternes Gravning eller Nensning opfaftes af disfe, og iffe op
tienligt til Veifpld, henlegged paa den Sive af Groften, der vender fra Veien. Uven
Tillavdelfe af BVeibeftyrelfen maa ingen Bygning opferes den poerfte Groftefant nermere
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end 3, og intet Gjerde ncermere end 1 Alen. Hoor Veien gaaer over Fjeld elfer (o8
Sand eller er udfat for Overfoomumelfe, bor den afinerfes med Stene, Peele elfer andre
tydelige 0g vavige Kjendemcerfer. ‘

§ 20.

Rindes ved Siden af en offentlig WVei Fordybninger, der eve farlige for de NReifende,
bor ved Veifanten opfores en Wi med Aflebshuller i eller Reefocerf, opfeettes (tore
Stene eller plantes Treer, hyilfet, hoad SHovedveiene angaaer, fFeer for Amtscommunens
Meguing, 0g Hoad Dygdeveiene angaaer, udfores af vedfommende Nobe eller befoftes, faq
fremt et for denne maatte findes for byrdefuldt, af Formandffabsviftrictet. J Tilfeelde
af MeningeforfEiel mellom Communebeftyrelfen og Roden. afgjores Sagen af Umtmanden.
LBedligeholves Veiftyffet paa en af de i § 5 angivue ertraordinaive Maader, udredes Om:
Eoftningerne ved faadanne Foranftaltninger paa fanune Maade, fom de vorige Udgifter ved
BeiftyEets Vedligeholdelfe, :

§ 21,

Til Tyl paa Veie (Bal i Ahnindelighed bruges Gruus, grov Sand og putfet elley
anden Smaafteen, dog fan anden Slags Veifyld anvendes med Veibeftyrelfens Tilladelfe
paa de Steder, hoor locale Omftendigheder gjore det nedvendigt. Veifplden til Beienes
Bevligeholvelfe anftaffes i Atmindelighed for Hovedveienes VedFommende af Umtets Ve
casfe og for Dygdeveienes WVedFommende af Formandffabsbiftrictet, § ethvert Lilfeelde
bliver det de Beiavbeidspligtiges Sag at fremffaffe Weifyloen hoer paa fit Beiftntte.

S 22, ‘

Enhver e pligtig til at afftaae den fornedne Grund til Veies Anleg, Omlegning
elfer Llbvidelfe, 09 at finde fig i, at der faavel i bemelote Piemed, fom til BVeies Vebliges
holelfe, paa hans ECiendom tages Gruus, Sand, Leer 0g anden Beifylo faavelfom Steen,
(¢ imot Godtgjorelfe hois Storrelfe {Eal voere beftemt, forinden Grunden benyttes eller
forinden e omumeldte Materialier bovtfores af dyrfet Marf. § Skov eller udyrfet Mark
perimot funne lignende Materialier tages pan de Stever, der af Veibeftyrelfen anvifes;
apen at Crftatningen derfor i Forveien er beftemt, hyilfen desuden i dette Filfrelde iffun |
ber finve ©Sted, faafremt den fordres og det matte befinves, at Stave er foraarfaget.

§ 23.

Derfom den for Grund fordrede Godtgjerelfe er 100 Spo. elfer derover, {Eal den -
beftemmes ved [ovlig Zaration, medmindre Communebeftnrelfen i et Diftvict. af hoilfet
gapationsfummen {Fal ubredes, nagr Omftendighederne tillade at indhente dens Crflwring
Deront, foretreffer at udvede den fordrede Godtgjorelfe uden Taration, v den fordrede
Ghodtgjerelfe under 100 Spd,, Fan den altid bejtemmes ved Overeensfomft imelfem Grund:
cieven 09 Beibeftyrelfen, dog med vedfommende Commmmebefiyrelfes Approbation, naar
Omifteendighederne tillade at oppebie Denne; men opnaaes faadan Overcensfomft iffe, bliver
ogfaa i Dette "?“f‘?“?e @59btgjere[feu at beftemme ved lovlig Taration, OmEofningerne
for visfe Tarationsforretninger udreves af Srunveieren, faaftemt Tarten bliver nermere
set Ham tifbudbne end det af ham fordrede BVeloh, § alle andre Tilfelde udredes O

foftningerne ved ?“F“tm"?f“”et“i“g91‘“0 af det Offentlige efter de famme NRegler, fom i
g 4 ere Deftemte for Ubgifterne ved Beies Aniceg.

§ 24,

Naar de til Veies Anleg, Omlegning effer Liovidelfe, faavelfom til deres BVebligelols
pelfe fornedne Materialier ﬁu((e anff“ffeé (§ 21 og 22), og ber iffe fan treeffes minde:
lig Oyereensfomft om @)obtgwtelfeu,' bliver denne at befteume ved Tart, afholdt af Lens:
manden wed 2 lovligen udneonte Sfjons: og Tarrationsmend efter foregaaenve Barfel for
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alle SBedfommende, faaledes fom om Forligefescommisfionen er foreffrevet. Omfofinin:
gerne ved denne Tart udredes af Grunbdeieren faafremt den Obliver ncermerve det ham til:
budne end det af ham fordrede ‘Beleh, faavelforn naar der efter hans eget Forlangende
afholves en TLarationsforvetning, under hyilfen det {Fjonnes, at ingen Crftatning ber til:
leegges ham for Veifyld, tagen i SFov eller udyrfet Mark.

§ 2s.

_ Gaafremt nogen Vedfommende § de ovenanforte Tilfelde vil have Overtart, fal
Crflering desangaaende afgives inden Tartforretningensd Slutning. Omfofiningerne ved
Dvertarten, til hotd Atholdelfe BVeibeftyrelfen har at treeffe Foranftaltning, ogfaa naar no:
gen af dé private Parter begjcever det, udredes af Grundeieren, faafremt Taxten, efter af
ham felo at vere forlangt, gaaer ham imod, men ellers af det Offentlige. Hoor Tart
har fundet Sted ved Lensmanden og 2 Mand (§ 24), bliver Overtart i fornedent Fald
at affolde af Sorvenffriveren og 4 Meend.

§ 26,

Zarationsforretningerne fEulle holdes paa Aaftedet, naar Jorden er fri for Snee, og
fEulle med den i § 24 ferfte Pasfus faftfatte Undtagelfc famtlige Vedfommende gives det.
for Stevninger til Undervetterne beftemte BVarfel. Ved Lartens Deftemmelfe {Fal Jord:
bunveng fterve eller mindre Jrugtbarhed, Beliggenheden, om nye Gjerder eller Grinder
maa opferes, eller celore finttes eller borttages, famt enhver anden Omftendighed, der har
Sndflydelfe paa det Lareredes Verdie, tages i nwiefte Detragtning, og ffal derhos, naar i
Anledning af en Veig Anlweg eller Omlegning en cldre WVei tilfalder Sieven af Grunden,
der afftaaes til den npe BVei, den celore Vei tayeres under famme Tarationsforretning, dev
afholdes over Grunden til den npe, for at Fomme til Aforag i Larten, ligefom der ogfaa
ved Tartens VDeftenumelfe over Sfaden paa Jord (fal tages billigt Henfyn til, hHyorvidt
Grundeieren for fit ferfEilte Vedfonmmende erholber ftorre eller mindre MNytte af den
Bei, fom anlegges.

§ 27. !

Gootgjerelfe for Grund tilfalder ftedfe GSrundeieren ; men derfom Eiendommen brugeg

~ af nogen Anden med lovlig Adfom(t, fal Grundeieren, enten denne er en privat Many e[(ey
vet Offentlige, erlegge til ven, der har Siendommen i Brug, for den Sidftes Befivvelfegtip
4 Procent aarlig af Godtgjerelfens Beleb. I Mangel af mindelig Overeensfomit oy,
hoorvidt og efter hoilfet Forholo Crftatning for Veifyld og Steen bor veleg ime[[en;
Grundeieven og den, der paa anferte Maade har Siendommen i Drug, bliver Spergemag,
let herom, faafremt der til Beftemmelfe af Srftatningsbelobet affyoldes Taxtforretniug,
at afgjere under Ddenmne.

§ 28,

Goodtgjerelfe for Stavde, fom det paaligger Veivefenet at erftatte, maa forvreg inden

I Aar, efterat SFaden ev feet, dba Net til SEadeserftatning ellevs bortfalver.
: § 2o.

Olvtidglevninger maa i Anledning af Veiarbeider i intet Lilfeelde tilintetgjores eller

beffadiges, uden at Cievens Samtyffe, og Amtmandens Beftenumelfe i Forveien er indhentet,

§ 3o.
Paa Hovedveiene {Fal der for hoer halv og heel Miil opfettes WMilepcele, Hoilfe gives
forfiellis Dannelfe, efterfom de vife enten bele eller halve Mile.
Hoor Hovedveie eller Hoved: og Vygdeveie ftede fammen, {fal der oppfwttes Ve,
vifere med Paategning om, hoorhen enfyver Vei forer.
De med Milepeeles og BVeiviferes AnfPaffelfe og Opfettelfe forbundne Omeoftninger
udredes af vedfonunende Amt. (Forts.)
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ABC FOR BYREGULERINGSFOLK

Reguleringssjefen i Goteborg, Tage William-Olsson,
ihar nylig foretatt en reise il England. I Svensk
Motor er inntatt et intervju med ham, hvorav: vi refererer:

P& grunn av bombeskadene i de mange engelske byer
har reguleringsmyndighetene sammesteds det meget tra-
velt med & planlegge oppbyggingen sdledes at trafikk-
sikkerheten gker. 1 sin bok «Town planning and Road
Traffic» wuttaler trafikkpolitisjefen i London, Sir Alker
Tripp, at det i England ble drept 68248 personer ved
trafikikulykker i de siste 10 ar for siste verdenskrig. I
samme tidsrom ble det skadet 2 107 964 av samme &rsak.

Grunnen hertil er i forste rekke den at byplanene ikke er

avpasset for maskindrevet trafikk.

De nye engelske byplaner gir ut fra det prinsipp at
gatene differensieres. Hovedtrafikkarene far ingen be-
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gjengere. Gatene for fotgjengere behover ikke & gjores
bredere, mens gatene for kjerende i alminnelighet ma ut-
vides. Pa denne mate behever man bare 4 utvide en del
gater hvorved det spares store belep. Dertil kommer
behageligheten ved at man har fredede gater for fot-
gjengere.

OLJEKONSUMPSJON OG OLJE-
PRODUKSJON

Under denne fitelen bringer «Ratten», Volvos Tidning
en artikkel som pa en illustrerende mate viser hvilken
rolle oljen spiller for verden i dag — bade i krig og
fred. Vi gjengir den interessante artikkel nedenfor i
utdrag.

Forbruket av jordolje har i lgpet av krigsirene nadd
en fantastisk heyde, og med de oljereserver som na er
tilgjengelig, kan en regne med at jordens forrad wille
vare brukt opp i lgpet av 15 &r hvis dette knigsforbruket
skulle fortsette. Hva en moderne krig sluker av olje kan
en i det hele tatt vanskelig forestille seg. For & kunne
mote krigsbehovet har f. eks. Amerika mattet utnytte
alle sine muligheter, og produksjonen belgper seg na til
omtrent 1600000 hektoliter mer pr. dag enn i 1938.
For krigen var den samlede verdensproduksjon av olje

3200 mill. hl, dvs. ca. 1,6 hl pr. individ. Hva produksjo-

nen er kommet opp i under krigens siste fase er det van-
skelig & f& noen oversikt over, men en kan regne med
at behovet etter krigen vil ligge betydelig heyere enn
ferkrigsbehovet.

Under forrige verdenskrig regnet en med at_en vanlig
armédivisjon hadde en samlet motorstyrke pa 4000 hk.
I vare dager har en motorisert divisjon ca. 187 000 hk til
disposisjon, dvs. en ekning pa 4650 prosent. En slik

divisjon kan under kamp bruke 1900 hl olje og annet

motorbrensel i lgpet av en dag.

De moderne slagskip bruker vanligvis olje i stedet for
kull, og et amerikansk slagskip kan tilbakelegge strek-
ningen mellom Amerikas vestkyst 0g det servestre
Stillehav uten & métte ta inn brensel underveis. Denne
turen krever imidlertid ikke mindre enn 28 500 hl olje,
dvs. et kvantum som ville vare tilstrekkelig til opp-
varming av et vanlig beboelseshus i 350 &r! En
flygende festning bruker 7,6 1 bensin pad 1,6 km, og en
tur fra England til Berlin med 1000 tunge bombefly
krever sdledes mer enn 76 000 hl bensin.

De enorme behov som har gjort seg gjeldende i krigs-
arene har i stor utstrekning resultert i rovdrift av olje-
kildene. Det er nemlig slik at en for rask uttapping av
oljebrennene forstyrrer likevektsforholdet mellom olje,
gass 0g vann i1 porene. Vannet stremmer da til hurtigere
enn oljen, og deh oljemengde som sperres pa denne
maten kan ikke gienvinnes. ‘Ved fornuftig og rasjonell
drift ber det ikke tas ut mer enn 5-—10 % av hele den
’fllgjengelr_xge oljemengde pr. ar, men under krigen er
enkelte kilder blitt tappet for opptil 30 % av oljereserven
1 &ret. Mange verdifulle oljefelter er blitt skadet pa
denne maten,

Imidlertid behever en ikke vare redd for at det skal
oppstd’ oljemangel i de .ferste generasjoner framover.
Jorden inneholder nemlig kolossale mengder av denne
dyrebare vaske — det' gjelder bare & finne den. Den
amerikanske geolog W. E. Pratt har regnet ut av jor-
dens totale oljeforrdd vil strekke til i omkring 300 &r
sdframt det ndvzrende normalforbruk wedvarer og
under forutsetning av at oljekildene drives rasjonelt.
For U. S. A.s vedkommende regner Pratt med at det
kan utvinnes i alt 160000 000 000 000 hl olje, idet han da
regner med bade de utnyttede og de uutnyttede fore-
komster. Alt i alt mener han at jorden inneholder en
utnyttbar oljereserve pa 1020000000000 hl, og denne
fordeler seg pa 3 store oljebekkener. Det ene, det sa-
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kalte karakiske oljebekken, strekker seg grovt regnet fra
Sgr-Amerikas nordkyst til de sentrale statene i Nord-
Amerika, og det har en normal A&rsproduksjon av
2 400 000 000 hl. Omtrent 54 % av den oljemengde som
hittil er utvunnet i verden skriver seg fra oljekilder i
dette omrade. Et annet viktig oljebekken er det som
strekker seg over Middelhavsomradene og Midt-@sten.
Til dette oljeomrdde hgrer bl. a. Romania med de
kjente Plocstifeltene, de kaukasiske oljeforekomster samt
Irak og Iran. Fra dette store oljebekkenet leveres det
normalt bare 580000000 hl pr. ar, til tross for at de
omfatter mer enn 30 % av jordens hittil kjente olje-
reserve. Degt tredje hovedbekken gir ikke mer enn
90 000 000 hli aret, og det omfatter Hollandsk Ost-India
og Sarawak,; en gy utenfor Borneos kyst. i X

Men ogsad andre steder p& jorden finnes det olje i
mer eller mindre rike forekomster. Ved Nordishavet har
Amerika, Kanada og Russland foretatt undersgkelser,
og en mener at det her finnes store mulighetor. Den
amerikanske krigsmakt har ogsd under utbvsging et
stort -oljefelt ved Mackenziefloden i Kanada. Det blir na
bygd en 960 km lang oljeledning som skal fgre oljen fra
kildene til de nybygde raffinerier lenger west. gsd i
de sgramerikanske stater finnes der flere steder olje-
ferende strok, og det produseres dessuten olje i det
russisk-japanske Sakhalin i det fjerne @sten.

I-U. S. A. samler interessen seg for tiden om ut-
byggingen av de store oktanbensinfabrikkene. 40000
spesialarbeidere er na sysselsatt med anlegget av disse
kjemperaffinerier som skal produsere 100-oktans fly-
bensin. 1 de mer enn 500 igangvarende amerikanske
raffinerier er det sysselsatt ca. 80 000 arbeidere, og disse
fabrikkene produserer daglig henimot 640 000. m3 av alle
slags oljeprodukter.

Fra & veere et illeluktende stoff som ikke kunne bru-
kes til annet enn lampebrensel, er oljen i dag blitt en
av grunnfaktorene i vart kultursamfunn. Det er ganske
morsomt & tenke:pa at-nar na snart bilen, flyet og alle
motordrevne maskiner figjen kan tas i -menneskehetens
tjeneste, si wvil enhver person ha til forfgyning en ar-
beidskraft som svarer til arbeidskraften hos 30 trofaste
slaver. Bare den energi som utvinnes av Amerikas arlige
oljeproduksjon svarer til arbeidseffekten hos 4,5 mil-
liarder mann med en arbeidstid pa 8 timer pr. dag. Det
er en arbeidskraft som vi ikke kan unnvare nd nar vi
skal til med & fa wverden pa fote igjen etter krigens
herjinger.

DYDSFALL

En tidligere veiingenigr, industridirekter Hjalmar Batt,
dede den 16. oktober d. &., 73 ar gammel. Han tok avgangs-
eksamen fra Kristiania tekniske skole i 1894, og var der-
etter et par ar beskjeftiget i Norges statsbaner. 1 1896
reiste han til Frankrike og ’studerte ved I’Ecole nationale
des ponts et chaussées i Paris og ble i 1897 ansatt i statens
vegvesen. Hans virksomhet i vegvesenet falt vesentlig i
Vest-Agder fylke og ved vegdirektoratet. Han tradte ut
av vegvesenet i 1909 for & overta stillingen som under-
direkter i Norges oplysningskontor for nzringsveiene, og
ble konstituert som direkter for dette kontor i mars, 1916.
Etter opprettelsen av departementet for Handel, Sjefart,
Industri og Fiskeri ble han fra 1. oktober 1916 utnevnt til
industridirekter. Fra denne stilling tok han avskjed i 1942.

Direkter Batt var siden 1905 T en lang arrekke sekreta
og generalsekretear i Polyteknisk Forening, hvorav han 0gs
ble zresmedlem. Han var medlem av en rekke industrielle
kommisjoner og selskaper.
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PERSONALIA

Ansettelser i Vegvesenet.

Som overingenior av_kl. B. i Sor-Trendelag er ansatt
avdelingsingenior Norodd Guldvik Jenssen.

Den nye overingenior er fedt i 1896, tok eksamen veq
Norges tekniske heyskole i Trondheim i 1920 og ble straks
ansatt som ass.ing. i vegvesenet ved vegadministrasjonen
i Akershus, hvor han tjencstegjorde til 30/, 1928, Han ble
da ansatt som avd.ing. B. ved vegadministrasjonen i Troms
og blei 1935 overfort til en liknende stilling i Nord-Trondelag’
hvor han senere har tjenestegjort, fra 1/, 1942 som

: - avdelings-
ingenier av kl. A. C

Som avdelingsingenior av kl. A i Nordland fylke er ansatt
avdelingsingenigr Leif Moy. | en liknende stilling ved
vegadministrasjonen i Akershus er ansatt ingenigr Robert
Theodor Strom. Som mineralog ved vegdircktoratets labo-
ratorium med lonn etter det regulativ som til enhver tig
gjelder for avdelingsingeniorer av kl. B. er med forbeholq
av stortingets godkjenning ansatt ctand. real Egil Setler

Som assistentingenierer er ansatt: I Aust-Agder ingenigr
Fritjof Wiborg og i Opland ekstraingenior Arnljot Sollid,

Som fullmektiger av kl. 1l er ansatt: i Mare o
frk. Gunvor Gjellan og i Finnmark, kOntOristg F?\nr]r?g?dl
Kjering. \

Som distriktskasserer ved Sunnfjord vegavdeling er
ansatt fullmektig Arne Qvrebo.

Som tekniske assistenter er ansatt:
midlert. tekn. ass. Hans Uldal,
Hosen, i Rogaland fylke, Mentz
fylke Wilhelm Krogstad.

Som oppsynsmann i Akershus fylke-er ansatt de midjey_
tidig antatte oppsynsmenn Arvid Ruud og Halvor Nesg,
Som kontorist av kl. I er antatt: i Telemark ekstrakontgris¢
/Karl G. Knutsen og i Sogn og Fjordane Sigurd Henjum,
Som kontorister av kl. 1l er ansatt: i Telemark, Finp

Kjer og Gudbjerg Jacobsen, i Opland, Torodd Hauer
Mérgit Hddem. og i Vest-Agder, Ole Foreid. og

: I Aust-Agder fyike
i Opland fylke, Henrjk
Evanger og i Buskeryq
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