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NY TRAFIKKLED I STOCKHOLM

Av overingenjor, major G. Ekwall, Stockholm.

I Stockholm pagédr och planeras for nidrvarande
byggandet av flera stora trafikleder och trafikanord-
ningar, vilka erbjuda mycket av intresse. Salunda pagar
arbetena med en ny nordsydlig huvudtrafikled genom
Sédermalm, en ny hogbro &ver Hammarbyleden vid
Skanstull, forlangning av de sodra och sydvidstra for-
orts banorna samt en tunnelbana for infdrande av for-
ortsbanorna fran Bromma genom staden till korsningen
Sveaviigen—Kungsgatan. Bland de planerade storre
trafikanordningarna méd ndmnas fort'_sat-tnmg pa tunnel-
banan fran Kungsgatan—Svevégen soderut under Kilara-
bergsgatan, Vasagatan och Norrstrom samt pa bro over
Soéderstrom till anknytning med Qen nuvarande tunnel-
banan under Soédermalm vid dess dndstation vid Slussen.
Vidare planeras €n ombyggnad av Tegelbacken och en

idare I afikled i Sodergatans fbrlangning pi broar
n Ssderstrom och Norrstrom fram till Tegelbacken,
over trafikled mellan Skeppsbron och Blasieholmen samt

ring av nedre ‘Norrmalm m. m. Man rdknar for
regle jrmaste tioarsperioden med sddana stdrre arbeten
?g;“ :n sammanlagd kostnad av omkring 200 miljoner

kronof.

cugh agaende arbetena dr byggandet av hog-

% (SiiagStgull och dess tillfarter av sirskilt i ntresse,
- rorthet skall lamnas ndgra data om denna
for trafiken betydelsefulla forbindelseled.
nuuarande broférbindelsen vid S}ganstull utgores
n fbrlig bro pa 12,5 meters fri hojd 6ver vattnet.
av en ! a4 bro, SOm har en bredd av 15,0 meter framgar
Pa den};(k' sajedes dven forortsbanorna, som fran tunnel-
all trafi der Sodermalm ansluter till spar i gatuplanet.
banan un]_ pa de betydande hinder for gatutrafiken, som
Foér att slip ti1l foljd av brodppningarna, bygges nu en
uppkommad o 4"en fri hojd over vattnet av 32 meter.
fast hogbro pestar av tvd med varandra sammanbyggda
Denna broodelaf: den ena for férortsbanorna och den
parallella brafut.rafiken. Forortsbanebron har en bredd
andra fOr och lamnar plats for dubbla spar. Gatu-
av 8,0 metefbredd av 26,3 meter, fordelade pa tvad gang-
bron har er} g5 meter, tvé cykelbanor om 3,0 meter, tva
banor om %
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skyddsremsor med avvisarracke mellan cykel- och kor-
banorna om 0,3 meter, tvd kdrbanor om 7,5 meter samt
en mittrefuge med en bredd av 1,0 meter. .

Brons tvarsektion samt en plan och profil av den-
samma framgdar av fig. 'l a, b, c. Den bygges helt av
armerad betong.
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Fig,: 5.

» till .den nya bron och deras anknytnin
Tlllfagﬁi,r;?ande trafiklederna erbjuder ur traf)i,ksyng-
il devissa intressanta anordningar. En plan av bron
punkt ¥ illfarter visas pa fig. 2.
aof Pk forst betraffar forortsbanorna, som nu fran tyn-
Vvad Gotgatan ansluta till den nuvarande bron j
| ind skola dessa pd egen banvall fortsitta frap
gatup. ningen fram till och over den nya forortsbane-
,tunnelorgg vidare till en grenstation strax sdder om bron
o e, .
Har skilja S& de varandra och gatulederna i skilda
ba}m"’?ll{j’ fort?ﬁn stationsplattformarna sker fran enpl?gr'
Tilltrd gc cykeltrafik avsed tunnel under trafikleden

gang- norr om stationen.. Anordningarna framgi av
strax
fig. 2 och " porra tillfart «(se fig. 3), utgbres av Gste

Gatubros . t5r sder om Ringvigen miste hojas f;

el _. . s til
gatan, Vilker : bron. Pd vastra sidan av denna stracka
anslutning © o utford me lansyg hartill. P3 gstra
ar bebyEEE Pl qir bebyggelsen dr av dldre gapym
sidan dare d en lingsgiende myr, gop,

2 ta’n delas me s
maste OOtBA 2, 1 ande av en smal gata utmed fagtio
majl»i.ggbl'blggghrﬁnedfar oldgenheten att tillfarten tij -brlogn

heterna. i atstrypt till en bredd av endast 18
mnsvida'rede,“!}& ba:‘tt brog'p‘h-ar en bredd av 26,3 m;-telf
meter, B¢ ha darfor inletts med fastighetsdgarna for
Forhan ;}ka sstadkomma sidan ombyggnad av fastig-
att forsoatt gatan kan utlaggas till full bredd.
hete_r—na, ten fran norr till den nuvarande bron, vilken

T'”f%"' ﬁél.las som forbindelse till hamn- och industri-
Skala\cti’;t e56 S Hammarbyleden, kommer att g &ver
gg}; den nuvarande Rutger Fuchsgatan fran Ringvigen
sster om Gotgatan, dels en ny gata i {grlangningen av
Alvsborgsgatan fran Ringvdgen vaster om Gotgatan.

sig de olika banorna at och fortsitta P egen

Sasom framgar av fig. 3, passerar Alvsborgsgatan under
den nya bron invid landfistet fér dess tillfartsviadukt.
Fran so6der leder till den nuvarande bron riknat fran
oster Tyresovigen, Dalarovdgen och Huddingevigen,
vilka i sig upptaga trafiken fran de snabbt vdxande for-
ortssamhidllena Hammarby, Johanneshov, Enskede,
Kvarndngen och. Arsta samt de Jangre séderut beldgna
Stureby, Orby, Svedmyran och Gubbdngen, av vilka
sarskilt de tva sistndmnda inom kort komma att bebyggas

I betydande skala.

Tyresovagen och Dalarévigen ansluta till den nya Ny-
nasvigen, som utgdr Skansbrons huvudtillfart soderifran
och som efter fullstindig ombyggnad kommer att ersitta
Dalarévégen inom Stockholms omrade.

Huddingevdgen, som fradn véster ansluter till den nu-
varande bron, kommer att omlédggas 'och via en viadukt
over forortsbanestationen ansluta till Nyndsvidgen vid en
trafikplats strax séder om den nya bron.

Liget av nu nimnda gamla och nya trafikleder framga
av fig. 2 och 4.

Sasom synes av fig. 4 har trafikplatsen vid korsningen
mellan Huddinge- och Nynidsvdgarna utbildats i tva
plan, av vilka det ovre férmedlar trafiken melllan nimnda
vdagar samt mellan dessa och en frdn bebyggelsen inem
Hammarbyomrédet Oster om Nymdsvdgen anslutande
vagforbindelse, Olaus Magnus vdg. Trafikplatsens undre
Plan formedlar Nynidsvidgens genomgéende trafik till ogh
frdn Skansbron. Denna trafik kan alltsd framga utan
hinder av den korsande trafiken. k

Aven den genomgdende cykeltrafiken kan framgé utan
korsningar och oberoende av kortrafiken. Nynidsvigens
cykelbanor dro, som synes av fig. 4, framdragna under
trafikplatsen och Huddingevagens cykelbanor ansluta till
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den forut omnidmnda gang- och cykeltunneln under for-
ortsbanestationen och INyndsvdagen. Till denna tunnel
ansluta cykelbanor till och frdn Skansbron.

Den lokala cykeltrafiken till omrddena nidrmast kring
trafikplatsen méste diremot soka sig fram over denna
utan sdrskilda cykelbanor. .

For gangtrafiken, vilken doch inte torde fa nagon
storre omfattning, dro ordnade gangbanor i stort sett
foljande utmed cykelbanorna. :

Arbetena med den nya Skansbron och dess tillfarter
bérjade p& nyaret 1944 och komma att bedrivas s&, att

/

fsrortsbanebron och dess anslutningar berdknas kunna
tagas i trafik i mitten av ar 1946 samt gatubron och
dess tillfarter omkring mitten av &r '1947.

Forortsbanebron berdknas kosta 3,8 miljoner kronor
och dess tillfarter 2,4 miljoner. Kostnaderna fér gatu-
bron berdknas till 4,8 miljoner och tillfarterna 713'
miljoner kronor. Kostnaderna.ffbr hela bron uppgar sa-
lunda till 8,6 miljoner och for dess tillfarter till 9,7
miljoner eller sammanlagt 18,3 miljoner kronor.

Fig. 5 och 6 visar ett par bilder av forortsbaneprgn
under arbete.

BEVARING AV DE GAMLE FERDSELSVEGER

Av konservator Fritz Hofland.

Det har ofte vakt min forundring, at ingen har slatt
til lyd for bevaring (fredning) av vare gamle nedlagte
veger. NA&r jeg av og til gjennom &rene har ledet opp-
merksomheten hen pa denne sak, skulle en.tro at en
eller annen ofret noen ord pid & forsgke & redde for
etterslekten disse kulturminner. Men dessverre, her som
ofte ellers nar det gjelder vare dyrebare kulturminner,
passer den gamle linje: Sic transit gloria mundi!

Enten nd de gamle veger fra ferst av «har gjort seg
Sfol» eller er anlagt av vére forste vegbyggere i 1600—
1700-arene, si kan det fastsldes, at de er til den storste
nytte og glede bade for by og bygd. De mange tusener
som hverdag som helligdag nytter disse gamle veger som
et betydelig ledd i rekreasjon etter ukens slit og strev,
er bevis for nytten. Det skulle ikke vare nedvendig &
komme narmere inn pa den ting. Derimot er det mindre
kient at vegene ogsd gjgr nyfte som vinterveger, is@r
for skogsdriften, for ved- og temmerkjering og annen
kjoring pa vinterfore, da mest alle bilveger er ubruke-
lige for sledek'jering. De gjor ogsid nytte som veger
ved utparsellering av eiendommene langs disse — som
St,a'mVEgen midt i utparselleringsarealet. En kan saledes
ga ut fra at alle gamle veger for eller senere kommer til

4 gjore god nytte for seg. Og hvorfor skulle s& ikke
disse bli bevart, fordi om det har vart en ulykkelig
gammel praksis a utslette dem til stor fordel for en del
eiendomsbesittere — men til stor og ubotelig skade for
folk flest? :

At de store nyere og dessverre alt annet enn vakrere
bilveger med stygge vegskraninger, moderne grus- eller
asfaltbelegg og ofte veldig biltrafikk, ikke egner seg som
spaserveger, tor formentlig vare uorutvistet, si jeg skal
ikke' her komme inn pd hvor ubehagelig, ofte farefullt,
en tur langs disse om sommeren ofte glgdende eller stgv-
fylte storveger arter seg. Likesd sikker er jeg, at de
fleste utfartssgkende (og det er en meget stor prosent
av befolkningen) har fatt eynene opp for den vidunder-
lige skjennhet og sjarme en slik stille, nedlagt veg fra
svunne tider eier — til dels gressgrodd — med bregner
og skogens ville blomster langs kanten, og hvor bak-
grunnen er frodig vegetasjon. Her og der et glott av
stralende utsikt over li og hei, tvers igjennom P. Chr.
Asbjgrnsens eventyrrike. Snart baerer det over en minia-
tyrbru, bygget av grovt temmer eller mosegrodd gra-
stein, over en stille bekk eller fossestryk, snart gar det
over en gyllen moltemyr, hvor nedlagte kavler (halv-
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runde stokker) utgjer vegdekket, ofte hele vegunder-
laget. Sa passeres en nedlagt gammel hvilestue, hvor
langveisfarende i gamle dager kunne overnatte pa en
brisk ved peisvarmen. Det hender ogsé at en treffer pa
en nedlagt smie (som bendene overalt dessverre kvitter
seg med) eller restene av grunnmuren etter husmanns-
plassen Jammerdal, Sveltihjel eller Hungersholt. Og midt
i stille skogen kunne en for stote pd en gammel Milestein
fra 1700-arene, som senere‘grédigq museumsdirektorer
har fatt fatt i. A propos — her md jeg fa innskyte en
liten bemerkning om ‘at slike rovede gamle vegminner
iilesteinene, de ma ftilbakeleveres vegene, til hvis
e er bundet med sterkeste band og hvor de kun
Bare der vegen helt utslettes, kan bygdas
Det er herverk & rove

som M
saga (}j'l 8y
le]gfraet:rm{leseum fa Miilesteinen.
fra bygda disse kulturminnene. g )
" yed enhver nybygging av bilveger der det hggeg gamle
veger, ma det tas visse hensyn til disse siste, sa even-
tuelle’ vakre strekninger ikke blir utslettet, men blir be-
holdt som biveger for sé vel fotgjengere som for all slags
loka] trafikks Bevaring av slike vegstrekninger bor
framtidig greit kunne ordnes ved at kommunene pliktes
ramtie S ikeholde disse som bygdeveger, hvor biltrafikk
bannlyses til fordel for gdende og lokal trafikk. Selv-
annyé grunneiere langs disse fredede strekninger fa
sb;riﬁlt(emmotopvogn, men mn;enforttbestemt opptrukne gren-
ma gdende ha forretten.
ser. ‘}:ﬁé annegr]edgs vanskelig, men likesd ytterst pngd-
Gan plir bevaring av de allerede nedlagte gamle
hvor grunnen delvis dessverre er overtatt ay
‘veger,eiere langs vegene. Pa mange steder er glike
grgnlﬂ veger avsperret eller oppleyd til aker av grunn-
gam eog ge gamle bruer revet ned. A soke disse veger
eiere nkelte vegstykker bevart, kan stgte pA mange van-
eller eme“ tar en i betraktning vegenes store verdj for
skerr Tpogd som helsebringende (%rga-ner og nyttige som
Y taveger for 8 TLEIe b otgjengere og rekrea-
utfarts wende arbeidsslitte folk, ber det ikke vare noen
Sj(-)nsm det negdvendige 1 a bevared flest mulig av disse
t‘Vll 9 ller vegSty‘kker’ S(_?lv- om _Et medfgrer en del,
vegel = Lajativt store utgifter. Disse gamle veger kan
kansk]€ tor reft benevnes kulturminner som fredede
’kk og anlegg ellers rundt om i landet.

er eller vegstykker som offentlig bor vernes
Av Vegkulturm‘inner og «<rekreasjonsveger» skal her
ﬁevnes enkelte fa eksempler:
e en—Grevevegen mellom Barums
. ATkeJ:ef Vegen er, ’tak‘ket vaere eierne ,tgrilxegg
Haked'a‘Sa vegstrekninger, men star i fare for %
uberort Pt pa enkelte steder som t. eks. ved «Dammeny
bli gdelaugsv'atnet P& et par steder, is@r ved Midtstyen
ved Sogn it brutt og utlagt som tomt til villaeiere
er vegen nalt harverk som er helt ufattelig, nir en ger
et kommu Lner av spaserende og sportsfolk som hele
pa de tus ferdes langs vegen. Herverket ma om.
aret xgjennvegen er umistelig og ytterst verdifull for jgmr
gjores, d3 V=5 i1 tsveg. Vegen er ogsd et historisk jyl-
Oslo by Sfra ge store norske personligheter, statsminister
turminneé "+ omkr. 1800 og han§ svigersgnn, stattholder
PEder\{}mde]_jarleefg fra luiifzo-karende_l M partiet yed
grev WeCe g gnsvatnet har Akersdalens museum gep gy
\ t et forslag, SOM gAr ut pa 3 .heyare
strekning med de gamle steinmurene langs
vem opprinnelige skikkelse.
amle vegen mellom Vekero og Bogstad, ogss
tatsminister Peder Anker pd Bogstad i slutfen
srene. Her finnes ennd enkelte strekninger
T terkt nyttet som spaserveg og bor bevares.
som er S ozsa her pa flere steder sperret av villaer,
Vege;gafrfétt ta veggrunnen til privat tomt.
RO Den gamle‘Berge-nsvegen har ennd mange vakre
uvb%rzrte partier. En del av vegen mellom Grorud og
Skytta i Nittedal over Bjorasen er mest som for. Oppe
"i{ Sendre Land mellom det gamle skyssted Granum og

rk.
store
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garden Mo ligger et naturskjent vegstykke med en liten
bru over Vesleelva og en bratt bakkekneik (Kleiv). Pa

. bakketoppen ved plassen Smebye har en en vakker utsikt

over Granum og Randsfjorden, fra vegen over Odnes
helt opp til Valdres. Det er sergelig at partiet omkring
Augedals bru na er helt sdelagt ved modernisering av
vegen, brua og bebyggelsen der. Her la for ikke mange
ar siden hele partiet ubersrt — med en gammel molle, et
fargeri ved den gamle brua, hvor Bergensvegen krysset
elva nedenfor gardene Augedal og Dvergsten (Hade-
lands sterste gard) i Brandbu. ‘Her kommer vi dess-
verre for sent med eventuell bevaring.

4. Den eldgamle kongevegen over Gjellerdsen, fra
Skillebekk til Lahaugmoen, er en flere tusen &r gammel
ferdaveg som star i fare for & skjemmes av bebyggelser
langs vegen. Det ber legges an pa at dette verdifulle
vegstykke bevares for framtiden.

5. Kongevegen over Ekeberg til Nordby i As, iser
dens sendre del fra Prinsdal til Nordby, er en natur-
skjenn og interessant gammel veg, hvor en midtvegs har
Ingier pd Ljans gamle «jaktslott> Nestvedt, som var
midtpunkt for Ingiernes glade jaktfester i svunne tider.

6. Vegens forste del — Ekebergbakken — opp fra
Gamlebyen, skriver seg bare fra 1600-arene, men er et
sd interessant ve-gstykie at den ber sekes bevart, om-
enn den er sgrgelig mishandlet, kulturhistorisk sett.

7. Det samme som foran gjelder ogsid Enebakkvegen
ovenfor Kvearner, hvor imidlertid .en eventuell bevaring
neppe blir mulig.. Men pd en annen strekning ligger
ennd gamlevegen til Enebakk helt ubersrt av sivilisasjon
og annet, nemlig mellom plassen Slora ovenfor Bjerke
gard o% den-gamle herregdrden @stenbgel gird ved Ene-

akkdalen. Det var engang hovedvegen til Colletts
Flateby, hvor gjestene pa de store. julefester dro i
karavaner pa vinterfore fra og til paleet i byen. Vegen
er meget vakker, men det vestre stykke ved Slora er til-
grodd som en jungel.

8. Gamlevegen Helgerud—Voyen—Hauger i V. Berum
€r en meget sgkt spaserveg, men sperres stadig av
eieren til Hauger gird, Kirkerud, som vistnok ulovlig
bruker vegen til lagring av alt mulig. Engang i tiden
var denne vegen hovedadkomsten til den store, gamle,
historiske herregard Voyen og ber absolutt bevares.

9. Den gamle Ringeriksvegen er en av de gamle all-
farveger hvortil ‘knytter seg de sterste kulturhistoriske
Interesser. Den er pa de sterste strekninger sd mis-
handlet at ‘det lite nytter med noen bevaring, men selve
Krokkleiva — savel Ser-kleivene (bygget av Anker i
1804) som Nord-kleivene (av langt eldre dato) — er sa
strdlende vakker, og kjent og elsket av alle vandrere,
at her ma det legges et energisk arbeid pad & bevare
disse i sin fordums ubergrte skikkelse.

10. -Av de gamle herregdrdsalleene i landet er det
atskillige som ber bevares for ettertiden. En kan bare
peke pi et ‘slikt kulturminne som .alleen pa Nordre
Skeyen herregard i @. Aker. Og de fleste store gamle
garder som t. eks. Stub-Ljan, Bogstad osv. har alle sine
alleer som et estetisk betonet mellomledd mellom vegen
og bebyggelsen. Disse gamle herlige alleer hogges
ofte ned eller odelegges, som t. eks. Aker kommunes
uheldige behandling av alleen til Colletts herregard
Ulleval i V. Aker. Denne historiske allé ber atter komme
til heder og verdighet igjen ved at harverket omgjgres.

Bevaring av de her nevnte kulturherligheter, som tillike
er kulturminner, ber etter mitt skjenn kunne oppnées
ved samarbeid mellom staten og Den norske turistfor-
€ning, samt landets forskjellige turist- og naturfred-
ningsforeninger, som alle naturlig har den sterste inter-
€sse av & verne om de her nevnte folkeklenodier. Men
kommunene ser bare pa de skonomiske verdier i dag, si
disse ber forpliktes til 4 ta vare pi, samt vedlikeholde
de gamle veger, etter direktiver fra statens vedkommende.
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REGISTRERTE MOTORKJORETJYER

I NORGE PR. 31. DESEMBER

1944 (Fortsatt)
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1 Herav 11 elektriske. 2 Herav 2 elektriske. 8 Herav 3 oljedrevne. ¢ Herav 14 elektriske. ° Herav 11 elektriske og 1 olje dreven. © Herav 49 elektriske. 7 Herav 1 metanol. s Oljedreven. ® Herav 5 trekull og 1 oljedreven. ® Herav 7 trekull og

‘2 elektriske. 11 Herav 4 elektriske. 3 Herav 3 trekulldrevne. 14 Herav 2 trekulldrevne. % I trekulldreven. 18 Herav 6 elektriske: 1, Herav 15 trekulldrevne.

2 elektriske. 23 Herav 4 trekulldrevne. 2¢ Herav 1 acetylendreven. 25 Herav acetylen og 6 trekulldrevne. 2¢ Herav 14 trekull-

28 Herav 9 tostoffdrevne.

Wrevne, 7 Herav 1 lysgass.

Overfort 2950 Overfort 73 198

Rutebiler for personer........ ................ 2075 Drosjebiler og andre biler for off. personbefordring 3T AL kombinerte biler .. ...co-xe--x+. 962
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Overfores 2 950

Sum: oljedrevne 242, ved- og

trekulldrevne

Overfores

73 198

Sum automobiler .......c.c.onoeo

¥ Herav 8 tostoffdrevne.

Motorsykler ...

Tilhengere

18 482, acetylendrevne 1682, elektriske 113, lysgass 2, metanoldrevne 1, tostoffdrevne 17.

B Rl

18 Herav | elektrisk. 1* Herav 10 trekulldrevne. 20 Elektriske. # 6 trekulldrevne. - Herav 1 olje og

30 Herav 6 trekulldrevne og 1 oljedreven.

Hovedsum 3!/,, 1944
Hovedsum 81/, 1943
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PRIS PA FAGVERKSBRUER
AV STAL OG HENGEBRUER M. V.

Ved brukontoret er det utarbeidet en oversikt over
variasjonen i prisene pa stalfagverksbruer og hengebruer
samt for bjelker til stilbjelkebruer for drene 1923—1945.

Den helt opptrukne linje viser gjennomsnittsprisen pr.
ar pa de vanlige typer av stiltagverksbruer som er
anvendt i vegvesenet i disse ar. Prisen inkluderer all
materialleveranse og bearbeidelse i verkstedet, frakt og
montering. Monteringsstillas er ikke medregnet, da dette
som regel utferes og bekostes av vegvesenet.
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. For hengebruenes vedkommende viser den stiplete
linje prisvariasjonen fra 1923 til 1942. [ de siste 3 ar
er det ikke utfert noen hengebruer. Prisen omfatter all
matenal‘lev.eranse og bearbeidelse i verkstedet samt frakt
0g montering av staldeler og kabler til vegvesenets' van-
lige. myke hengebrutype.. tgiftene til innkjep av kab-
lene er ikke medregnet, og prisvariasjonen pa disse er
vist pa den strek-punkterte linje- Her vises prisen for
de vanlige hellukkete kabler, levert cif. Oslo pa‘tromler
med pdstepte hoder, vanligvis levert fra tyske 0og franske
R ot I 0
JDen nederste linje viser gjennomsnittsprisen cif. Oslo
g; ?Jelkerb’gxllftélb]g'elkebmegr]_ For megep; store profiler
ange bjelker kommer t og korte
bjelker blir litt billigere. | S8 Mens sma O
Til slutt er tatt med for sammenliknings skyld en kurve
Som viser variasjonen av vegvesenets gjennomsnittlige
‘tlme}em_l» 1 ordin®rt akkordarbeid (inkl. formannspenger,
dyrtidstillegg og feriepenger). R. L

Nr. 4 - 1946-

«BILDESTILLAT» SOM DRIFTS-
MIDDEL FOR MOTORVOGNENE
I SVERIGE

I det svenske «Tidskrift for Motor- och Automobilverk-
stiderna» nr. 10 for oktober 1944 er offentliggjort en del
interessante opplysninger om det sakalte bildestillat, som
Branslekommissionen har stillet til radighet for bilkjerin-
gen fra og med 1. april 194A% Set L3

Bildestillat utvinnes ved destillasjon av stubbetjare,
idet samtidig smereolje framstilles. Det er de letteste
fraksjoner av stubbetjeren som anvendes som bildestiliat.
Dette atskiller seg fra de sakalte tredestillater som j
alminnelighet utvinnes av den stubbeterpentin som tzg
direkte ut av ovnene, ved at det har mindre innhold av
harpiks og mindre surhet. Videre har det en mer hep-
siktsmessig destillasjonskurve og en vesentlig sterre evne
til 4 blande seg med smareolje. |

Bildestillat har en spesifikk vekt p4 ca. 0,83, meng
spesifik vekt for bensin som kjent ligger omkring 0,73
P& grunn herav m& man foreta en mindre endring ved
forgassersystemet, saledes at bildestillatet i flotterkamret
stiller seg i samme_hoyde som bensin.

Mens brennverdien for bensin er ca. 7600 kalorier
liter viser bildestillat tilsvarende ca. 7100 kalorier
liter. Ved drift med bildestillat har motoreffek
minst ‘like hey som ved drift med bensin.
bildestillatets noe langsommere forbrenning j forhold tj|
bensinen ma tenningen settes noe hgyere. Noen justerin
eller utskiftning av deler i automatisk tenningsforstilling
synes derimot ikke & tvsere nedvendig. g

Temperaturen i motorens innsugingsrer blir om
den sa-Enme som ved bensindrift. Det har vist seg tirf;é
a vaere pakrevd & anordne noen forvarming av jnn-
sugingsreret for & oppnd tilstrekkelig fordamping og
fordeling av brenselet. Imidlertid har det heller ikke vyist
seg ulemper ved at man har bibeholdt en rimelig for-
varming f. eks. ved at innsugings- og ekshaustrorene gy ; et
felles hylster. Det er derfor ikke nedvendig & avmonte e
slike forvarmingsanordninger, nar de allerede er til steq,

Kjelevannstemperaturen skal holdes pa minst + 75 s C
dels for 4 minske motorslitasjen og dels for 3 mulie:
gjore at bildestillat som er kommet ned i smereoljen kag
fordampe og derved bli fiernet. n

Smereolje av mineralsk opprinnelse er delvis opplese
lig i bildestillat, mens smereolje framstillet ay Stubbe-
tjaere kan oppleses i praktisk talt alle forhold. De Smere-
oljer for biler som forekommer i handelen i Sverige jyne.
holder for tiden varierende mengder tjaeresmgreolje o
de tykke smereoljer mindre og de tynne smereoljer mer.
Ved drift av 2-taktmotorer uten separat Smoresystem 1 r.
derfor nér temperaturen er lav, utelukkende dep tynne'er
olje anvendes, f. eks. Bilolje 43, SAE 20. re

Bildestillat virker opplesende p& gummi hyorfor Pl
forbindelser i brennoljesystemet ma unngaes. Som reml-l
oppleser ogsad gummi hurtrg de stoffer hvormed b}e;%:-
oljepumpens membran impregneres og pumpen bl .
da a lekke. Visse mem‘braper som er motstandsgd kt.er
mot sprit og som kan faes i handelen, har ogs3 v-igt ige
4 kunne motstd de opplesende virkninger ay b'ildestu?etg

Vann i bildestillat kan enten synke ti] busins i brenan.
stofftanken eller i enkelte tilfelle blande seg i 'bil:
destillatet. 1 begge tilfelle kan driftdforstyrrelser inntre

Det har vist seg meget vanskelig fullstendig 4 hindre
at mindre men%der av faste forurensninger forekommer ;
bildestillatet. Dette ber derf‘o_r alltid siles nar det fylles
pa bilen. Best skjer denne siling giennom semsket skinn
i nedsfall giennom bomullsduk. ’

Startegenskapene ved t‘)’«ildestil‘lat er relativt gode inntil
temperatur mellom +5° og 0°C. En vesentlig for-
bedring av startegenskapene oppndes ved & anvende en
startsprayte. Oppspeingen av smerolje med bildestillat
blir da ogs&d mindre enn ved at man bruker struperen.
I det hele ber ved drift med bildestillat struperen anven-
des med sterste forsiktighet.
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REISEFORHOLD I NORGE
FOR 100 AR SIDEN

Vegenes slette tilstand og kjoredonningenes rystelser.
I beste fall 8 reisedager a 10 timer Kristiania—Trondhjem.

De viktigste kommunikasjonsmidler ma innskrenke som
folge av brenselsmange]. I Danmark tales det om «reise-
forhold som for hundre ar siden».

En slik uttalelse kan gi foranledning til & se litt pa
hvordan forholdene pa dette omrédde var her i landet for
100 4r siden. -

Vi henter noen opplysninger fra en bok «I Norge 1845»
som bergenseren Immanuel Ross, sendte ut omkring Aar-
hundreskiftet. '

Forfatteren gjer oppmerksom pa at det som i hey
grad hindret en raskere utvikling for landet i det hele,
var de mangelfulle kommunikasjonsmidler.
1 1824 kom en ny veglov, hvoretter et storre arbeid
med vegenes forbedring skulle 'bggynne. _Men penge-
midlene var sma og de teknjske hjelpemidler mangel-
fulle. -Man maktet ikke stort mer enn & i veglegemene
i bedre stand, mens de fleste feele bakker maétte bli

mlagt.
roeg%nes tilstand omkring 1845 var derfor alt annet enn
heldig.- Serover gjennom Smélenene var det noenlunde,
da terrenget her var lettere. Like innpd hovedstaden
gikk dog vegen i en svar bakke over det 400 fot hoye
Ekeberg. Vegen her ble ikke omlagt for i 1850-arene.
Over Glomma matte det ferjes. Hverken ved Onstadsund
eller Sarpsborg var det bru. Pda_sistnevnte sted ble

bygd mellom 1852 og 1854. — Vegen over
llgggggﬁlnge)l{gtil Sverige var bakket og steinet eller med
d og var avbrutt av fire dpne sunn, hvor

\Jgs san
dyp, til dels matte slepes over pd «elendige temmer-

flater». Det var denne vegen kongen benyttet nir han
pesokte Norge. — Trondhjemsvegene over Osterdalgn og
Gudbrandsdalen gikk i det serlige gjennom tunge,” san-
dete strok, seinere bakkete og steinete. Det gjaldt sarlig
Gudbrandsdalsvegen. Som spesiellt farlige partier fram-
heves Rusten, mellom Laurgard i Sel og Haugen i Dovre
anneks, og pd den nordre side av Dovre det _bqryktede
«Varstien», et trangt fjellpass pad omtrent en mils lengde.
Her gikk det opp og ned i de steileste kleiver med av-
grunn pa siden. To-tre mann métte ledsage en vogn for
med handspaker -4 lempe hjulene oppover de verste
punktene, 0g med taug holde igjen nedover bakkene.
Selv for karjol brukte man forspann med reserve‘h_est,
og likevel trengtes 4 timer for & tilbakelegge en s‘rreknmgr
lg, mil. Béade ved Minnesunn og ved Vestgérd i
gtor-v lvdal métte man ferjes over. Ikke sjelden var
det livsfarlig, ja, undertiden ugjerlig, & passere elva
pa sistnevnte sted. — Mer hgylydt klaget man imidlertid
r ve ,
SZ§ gjennom Hallingdal. P4 Valdresvegen var, est for
Filefjell, de verste punkter: over Tonsisen i Aurdal og
Kvamskleven i Vang. Om det farstnevnte av disse
steder sier engelskmannen, mr. Forrester, som passerte
her i 1818: «Bakkene er fortvilet steile, idet stignings-
vinkelen ofte er 60 grader»! Det md ha vart en noksa
sterk overdrivelse. Aller verst -hagide det dog tidligere
vaert pd den andre siden av hegfiellet, sarlig vest for
Borgund gamle kirke ved det meget omtalte «Vindhelleny.
Enno mer fryktet hadde til alle tider et annet parti
av egnen va&rt, nemlig «Galderne» nar Husum. Det
hente ikke sjelden at hester, nar issvull la seg pa vegen,
styrtet ned i Lerdalselva. — Vegen serover fra Kristiania
til Stavanger var i sin helhet meget tung om enn noen-
lunde vel vedlikeholdt. Men fra Brevik til Nysted ner
Flekkefjord hadde man ikke mindre enn 7 ferjesteder
pa postvegen.
Man var pd denne tid begynt med & makadamisere
vegene. Men pukkingen av steinen var altfor ufullsten-

man

gene til Bergen, bide den gjennom Valdres og .
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dig og dekkingen enno mer ufullstendig, undertiden var
den utfert med «dynd fra greften». Steinfyllen 14 til dels
som «runde kampestene af to knytnavers storrelse».

Hvordan var det sa & reise pa disse vegene? 1 en
samtidig skildring av en veg i narheten av Kristiania
heter det: «Paa en wvei, hvor ofte ikke uden forsigtighed
og ophold tvende vogne kan passere hinanden, ramler
vognen skagende og rystende frem. De kjerende bliver
hvert gieblik slyngede mod hinanden, og en uafladelig
steden lader dem hoppe op og ned, som om de stedte
peber! — — Man sgger nu forgjeves at hvile; l&ner man
sig tilbage, faar man hvert sieblik et puf hvorved man
farer iveiret, og lener man sig til den ene side, —
bums — bliver man pludselig havet «(sic) til den anden.
Det knager og brager i vognen, og man sidder i uaf-
ladelig frygt for at noget gaar itu og er beskjeftiget
med den tanke: nu springer der vist noget, og sukker
saa smaat hen for sig: au, min nye vogn! Arbeidsvogne
og kjerrer kommer skranglende frem med sine smaa
lees, og hvad der paa disse forsendes, maa vare ind-
pakket og forseet som om det skulde sendes til verdens
ende, — hvis ikke vil man efter tilendebragt reise ud-
pakke stumper og stykker istedetfor hele sager. Ind-
hyllet i en sky av stov, formedelst det terre digemuld
hvormed den norske macadamisering udjevnes, kan man
kun som gjennem en taage se omgivelserne, og medens
den kjerende indsluger stev i svare portioner, er den
stakkels fodgjenger, som man stever forbi, ner ved at
kvaeles — —>» osv.

Dette var en skildring av kommunikasjonslinjene. Hvor-
dan var si de landverts kommunikasjonsmidler?

Samtlige skysstasjoner ansldes i 1845 til ca. 900
hvorav bare 12 var faste stasjoner. PAa de andre métte
man tilsi skyss. ' Hadde man ikke sendt «forbud», kunde
man komme til & vente i flere timer. Skyssredskapene
var nesten wutelukkende kjerrer, ofte uten fast sete, sa
det matte balanseres pa en lgs fjel lagt over kjerre-
karmen. Vilde man ha ordentlig kjeretey, matte man i
reglen line eller leie i byene eller kjepe selv. Det siste
gjorde mange reisende som skulde foreta en lengefre ferd,
og solgte det sd nar de kom til sitt mal.

Vegenes slette tilstand gjorde at vognene maétte
veere meget solide og derfor var svart tunge. En lengere
distanse med den tids kareter eller landauere kunde man
ikke foreta med mindre enn 3 hester, og benyttet man en
slik vogn pa skyssvegene, var ikke skysskafferne for-
pliktet til 4 la den trekke av bare to. Det var lov for
hvor stor vekt en hadde anledning til 2 bringe med for
hver hest. Fire personer med tey inntil 100 pund skulde
bruke 4 hester, fem personer med samme vekt bagasje
5 hester, ja, like til 6 hester anvendtes for en vogn.

Under gunstige omstendigheter kunde man gjere en
reise fra Kristiania til Bergen eller Trondheim pa 8 dager,
nar man vilde tilbringe ca. 10 timer daglig pa lande-
vegen. Var det i forefallet, med vegene i den sletteste
tilstand, kunde een trenge det dobbelte dagetall. ]Ja,
undertiden i flomtiden, nar elvene var riktig store, 1a ‘en
fast i lengre tid, idet de skrepelige bruer var revet vekk
eller ferjene ikke kunde komme over.

Det var ikke bare de darlige veger og slette kjore-
doninger som gjorde en reise over land pa denne tid sd
besvaerlig. Man var nedt til & neye seg med den ytterst
tarvelige bevertning og bekvemmeligheter pa skysskiftene,
hvis en ikke kjente presten eller andre embetsmenn eller
velhavende bender langs ruten. Isar ble det ofte trukket
péa prestenes gjestfrihet. Det var bare enkelte skyss-
skifter som utmerket seg ved bedre forhold. Serlig var
Tofte i Dovre anneks og fram for alt Jerkin pa Dovre-
fijell kjent som gode kvarterer.

(Norges H. & Sj. 3. mai 1945.)



SKYLDDELING

Fra «@konomisk Revue» 4. november 1944 inntas
nedenstdende artikkel ang. omordning av skylddelingen.

«Det foregdr i vart land hvert eneste ar flere tusen
delings- og skylddelingsforretninger, men den mate dette
arbeid na blir utfert pa er langtfra tilfredsstillende. Ved
forskjellige anledninger i de siste 60—70 &r har spers-
malet vaert oppe til behandling, og det er forst og fremst
en omordning av det offentlige utskiftingsvesen som har
vaert i forgrunnen, slik at all skylddeling og hva som
dermed star i forbindelse kommer til & inngd som et
ledd i utskiftingsarbeidet.

1 andre land er all deling, omregulering, skylddeling
m. v. av jord pa landet underlagt en til vart utskiftings-
vesen svarende institusjon som fastsetter eiendomsgren-
ser, utferer oppmaling og kartlegging, verdsettelser, ord-
ning av retts- og tekniske forhold m. v.

Hos oss er det annerledes. Etter skylddelingsloven av
1845 ble delings- og skylddelingsforretninger overlatt til
skjgnnsmenn, og fra denne periode begynner s4 de man-
gelfulle skylddelingsforretninger. Disse forretninger har
skaffet meget prosess-stoff gjennom déarlig avmerking,
uklar — og til dels ulovlig — beskrivelse av grenser og
de fil utleggene herende herligheter og rettigheter..

Grunnen til dette er at det alminnelige skylddelings-
styre i de fleste tilfelle er sd svakt sammensatt at arbei-
det av den grunn mé& bli mangelfullt. All kontroll ved-
kommende markarbeidet er borte, og ved et stort antall
forretninger tar mennene det alt for lettvint. De mange
prosesser om eiendomsgrenser og rettigheter vitner ogsa
om dette.

Mens staten gjennom dommeren i strenge former regi-
strerer og korrigerer de dokumenter som knytter seg til
heimel, rettigheter og forpliktelser vedkommende et bruk,
sd er altsd den annen del av arbeidet, nemlig hvordan
bruket er blitt fastslatt i marken, for en stor del av
eiendommen ytterst mangelfull. Og her er det vi inntar
en searstilling blant kulturstatene hvor man gjennom
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det offentlige jorddelingsvesen ogsa serger for at bruket
blir forsvarlig avmerket, oppmalt og kartlagt. Hos oss
utigres slikt arbeid bare innen bygningsstrek og hvor
eiendommene undergar utskifting.

Greie og oversiktlige eiendomsforhold har s& stor be-
tydning at det ma 'bli en arinen ordning med deling- og
sKylddelingsforretninger. Selv hvor eiendomsforholdene i
innmark og utmark etter offentlig utskifting er greie, kan
dette under de nuvarende forhold forkludres ved en eller
flere delings- og skylddelingsforretninger. Ved mange
skylddelinger oppstar det pa ny uhensiktsmessige eien-
domsforhold som gir anledning til nye utskiftinger. Ikke
engang ‘hvor eiendomsforholdene ved statens medvirk-
ning og bekostning er blitt greie, sorger staten for at
denne greihet er sikret ved senere eiendomsdelinger.

Det er s patagelige fordeler ved & legge delings- og
skylddelingsforretningene under utskiftingsvesenet at
dette ber bli gjort snarest. Det hele kommer da under
sakkyndige menns ledelse som har den tilstrekkelige ut-
dannelse og den nedvendige ovelse. Legges arbeidet
riktig an, vil en pa kjopet etter hvert ogsd fa et godt
grunnlag for et jordregister som vi na si sart mangler.»

En har villet gjgre veiingenigrene kjent med denune
artikkel, fordi skylddeling ogsé er av betydning for veg-
vesenet nar det gijelder %run‘nervervels‘er. Som papekt i
rundskriv av 8. april 1937 jog 8. april 1942 md grupy-
ervervelser tinglyses for & oppna full rettsbeskyttelse i
alle kollisjoner med andre rettigheter. Hjemmelsdoky-
ment som gir full beskyttelse vil imidlertid ikke kunpe
tinglyses for det er holdt skylddeling, se ovennevnte
rundskriv. ’e f 40 :

Som det vil framga av artikkelen og som veiingenj
fra praksis formentlig ogsa kjenner til, er grengsebgsrlf?i?
velsene i skylddelingsforretningene ofte mangelfulle
Det vil derfor vaere snskelig om veivesenet kunne la avgi
mete ved slike forretninger som angar det for a pase §t
grensen mot vegen DIir riktig beskrevet. ' Herved vil
senere tvister om grensen, gierdets plass m. v. kuppe
unngas. {

KJORESKOLENE FOR UTDANNELSE AV MOTORVOGNF@GRERE
UNDER S@KELYSET I SVERIGE

Skjerpete krav til de autoriserte lerere som fortsatt skal drive yrkesmessig opplering av motorvognforere.

En betydelig sanering av virksomheten for utdannelse
av motorvognierere har i all stillhet funnet sted i Sverige
1 lgpet av krigen i henhold til en redegjerelse som gis
tnr. 6 for 1945 av det kjente vegtidskrift «Vigens.

De foreldede bestemmelser som finnes i Den svenske
motorvognlov § 18 om de skoler som lzrer folk 4 kjore
motorvog»r}, er blitt satt ut av kraft av de fleste lens-
styrelser i landet ved inndraging av alle tidligere ut-
stedte autorisasjoner og nye tillatelser er ferstiblitf utstedt
etter at billererne ved avleggelse av en dyktighetsprove
er funnet kompetent til & fortsette sin virksomhet. Folgen
herav er at tallet pa autoriserte lzrere for utdannelse
av motorvognfgrere er sunket' til mellom 300 og 400
mot tidligere 4000.

Denne saneringsvirksomheten skyldes et malbevisst
arbeid som er utlert av riksforbundet for Sveriges bil-
skoler, sier tillitsmannen for dette, ingenigr T. G. Berg
ien samtale med en representant for Vigen. Forbundet
har satt 1 gang en intens kursusvirksomhet i samtlige
len, bl. a. har det vant holdt 18 kurser for trafikkunder-
wisning, samt diverse kompletteringskurser pa forskjellige
steder for lokalavdelingens medlemmer.

. Erfaringen wviste nemlig at atskillige ‘av dem som tid-
ligere var tilstatt autorisasjon for bilskoler svart ofte
savnet de nedvendige faglige kvalifiasjoner for & kunne
utgve sddan virksomhet. Dette kom tydelig fram under

et prevekursus som ble holdt for fagets utevere i 1938,
hvor det deltok henimot .100 bilskolelzrere.

Forbundet sa .det derfor som sin plikt & heyne dep
faglige standard ved en utstrakt kursusvirksomhet, Det
ble ogsa sekt om bidrag fra det offentlige for dette for.
mal, men med negativt resultat. Det var da man sgkte
kontakt med «Trafikframjandet», som straks viste seg
interessert og lovet a stotte virksomheten. Dette wvar ;
1940 da. nesten hele landets bilpark sto og en fant da
tidspunktet inne til & sette 1 gang en rekke, i alt 18 kyr-
ser, som hvert strakte seg over 1 uke.

Men resultatet ville iha uteblitt om alle de jkke kvalij-
fiserte fagutevere fortsatt skulle hatt hove til 3 utgye
deres virksomhet. Det fantes som foran neynt ¢g 4000
autoriserte bilskolelerere, hvilket langt oversteg pehovet.
Dette ville uten vanskelighet kunne dekkes av 700 ti| 800
autoriserte bilskolelerere. ~ : .

Gjennom formidling av Véag- och Vattenbyggnadssty-
relsen sendte Forbundet nd lensstyrelsene et skniv hvori
det ble henstillet at gjennomgaelse av et kursus som
ble arrangert enten av Trafikforeningen eller riksforbun-
det, matte bli fordret av alle som spkte om autorisasjon
for 4 drive kjereskoler. Forbundet andro videre om at
alle tidligere autorisasjoner métte bli tilbakekalt. Dette
stred visstnok mot bestemmelsen i § 18 i motorvognloven,
hvoretter enhver som ble godkjent dertil av autorisa-
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sjonsmyndigheten hadde rett til ervervsmessig & drive
opplering av motorvognferere. Pa tross herav gikk dog
de fleste lensstyrer med pa a trekke tilbake alle tidligere
meddelte autorisasjoner i pdvente av at § 18 ville bli
opphevet eller endret. — Forslag herom beror nd hos
k. m, t.

En snarlig lesning av de forannevnte spersmal er for
gvrig aktuelt ni etter krigsoppheret pd grunn av den
sterke tilstremning av personer som gjennom bilskolen
vil kvalifisere seg for & bli tildelt fererkort for motor-
vogn. Freden har jo hos mange skapt forhapninger om
snarlige tildelinger av bensin og gumili. {

Men for bilskolelererne é kunne 'fege folk fram til
fererprover uten egen tildeling av bensin, det gér jkke
fremholder ing. Berg. Det vil jo ogsd ta seg eiendomme-
lig ut a4 utdanne folk i gengassdrevne biler ndr man
ma regne med at deres ferste kjening pd egen hand
etter avlagt fererpreve, antagelig vil foregd med en
bensindreven bil. Sistnevnte er jo meget hurtigere i acce-
lerasjonen, men falsom for gass og stiller i det hele tatt
starre krav til fererens evne til 4 reagere hurtig i de
ymse situasjoner som kan oppsta. (o

Det ma denfor vare i trafikksikkerhetens mteress_e at
bilskolene blir blant de aller forste som blir tildelt ben-
sin. nar den tid kommer, slutter ingenier Berg.

I pavente av at de bestdende restriksjoner mot motor-
vognkjering blir opphevet, blir en g]enoppf_rns.klng av
de gamle kjerekunnskaper aktuell for mange bileiere som
under krigen har hatt sine vogner magasinert. Enna har
dette kilentell ikke sokt kjorerskolene 1 merkbar utstrek-

7 det kommer nok.
ning, MeN @ e saken for disse ferere pa en rasjonell

For & ordn '

: styret fastsatt en pregveleksjon pa 20
m_ﬁ1eﬁ2f_‘rﬁlfgﬂg)_}le"n%pgfrisk,e k j@re'ferdigheten ‘hols de£ Som
n}m_fu"re har vaert vante motervognferere. En slik prev-
-ﬂdhgial xoste 5 kroner. De som for bare har kjgrt bil
ing Sd\iS'k bgr g gjennom et kursus p&d 3 ganger %
spora raktisk' preving samt 3 timers teoretisk under-
times P Avgiften forutsettes & bli kr. 25 —.
v15nlng~be ge kategorier av motorvognferere akter man

For g-nomgétt undervisning & utstede en erklaering
etter gjeﬂfligvis ikke har noen juridisk, men muligens
som rllatlilsk betydning for den som far den.
psyko Otgland har enhver motorvognferer som har kjeort
tilI tvaédrighet i minst 3 ar adgang til' & opptre som leerer.

) <t iftenes § 40). Innen visse omréder kan imidlertid
('FQT_St fastsette at ovelseskjering med motorvogn bare
pohfdf; rega med spesielt utstyrt vogn og med sarskilt
skal ‘Ot ledsager som lerer. (Motorvognlovens § 15).
EOkoen dgang til & kontrollere oppleringen er nyttet i
Denne acgals Hy ' ma saledes de autoriserte lzrere av-

enkelte byer. - ¢ v
hos de bilsakkyndige og dessuten blir
leggsoge:efrga‘e,?skilt undersgkt og godkjent. ;
leegn Srdning som utvider det offentliges befatning og
xontroll med sjaferoppleringen er tenkt innfert og et
?orslag var allerede utarbeidet da krigen kom og voldte

at saken ble stillet i bero. Den vil nad bli tatt opp igjen

snarest.
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E VBGFORBEDRINGER | ETTERKRIGS.
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utomobilindustrien i Sambandsstatene etter
T MENS 4s nederlag legger planer for i det minste en
d»)isr"é omstilling til bilfabrikasjon for sivilt forbruk, blir
& {étg"": medelelse ffia amer Kansk Krigsinformasjonskontor,
e it planer bearbeidsk r @ ijelge amerikanSke
et an tor nar krigen er slutt. Disse planer tar sikte

bi ikanter n - .
S,Q*Q?f;tgrk.f forbedret og utvidet vegnett som vil trenges

hele landet.
qvggmbandsstatene har over 5 352 800 km veger, av hvilke

2753 600 km har ordentlig vegdekke. En stor del av disse
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har forfalt under krigen p& grunn av arbeid med viktigere
saker og mangel pd arbeidskraft til vedlikeholdet. Videre
vil mange av. de nuvarende veger vare utilstrekkelige
for de biltyper som en venter vil komme i de forste &ar
etter krigen. Det vil veere nedvendig 4 legge om weger
for & unngd trafikkopphopninger der hvor gjennom-
gangstrafikken skal gjennom byene uten & belaste byga-
tene. Det er sterkt behov for nye veier oppblomstrende
industristrek som sannsynligvis vil bli betydelige industri-
strok ogsad etter krigen og som nd er utilstrekkelig be-
tjent av veger som er laget i en fart. Et av de sterste
omrader for vegarbeider # Sambandsstatene er i landdi-
striktene «farm-to-market roads». Det er nd anslagsvis
3840000 km slike veger, av hvilke omkring ‘1 600 000
km er blitt forbedret og meget av det var arbeid pa lang
sikt. Endelig hadde president Roosevelt godkjent en stor
framtidsplan dor Riks «superhighways» som vil skaffe
54000 km nye veger vesentlig 1 4 forskjellige ost-vest
transkontinentale ruter og 7 nord-syd arer.

Nye veger vil vanligvis bli bredere og rettere enn de
nuvarende veger og vil unnga sterke stigninger, og det
vil bli lagt vekt pd 4 konstruere bredere bruer. Det vil
bli lagt vinn pd & skaffe hurtigere kjoring gjennom store
byer. Tanken om & gd rundt byene, hvilket i sin tid var
meget populeert i amerikanske vegplaner, er ikke lenger
yndet og ingeniorene er tilboyelige til d lage brede for-
sentkede boulevarder med bruer over for a ta tverrtrafik-
ken. Man venter at betongdekket fortsatt vil bli mest
brukt, men ogsa asfalt vil bli-nyttet.

I Sambandsstatene blir sterre vedlikeholdsarbeider ad-
ministrert av enkeltstatene gjennom fond som skaffes
i fellesskap av enkeltstatene og ‘Unionsregjeringen. Fond
1 enkeltstatene skaffes vesentlig av bensinavgifter og regi-
streringsavgifter. Unionsregjeringen skaffer seg ogsa
penger savel fra bensinavgifter som fra andre disponible
midler. Lokale veger blir underholdt av forskjellige io-
kale midler. Alt i alt er de ventede etterkrigsplaher i
Sambandsstatene anslatt 4 koste 1300000000 dollars i
hvert av de ferste tre ir etter krigens slutt. Av denne
sum var det antatt at enkeltstatene og Unionsregjerin-
gen hver vil skaffe omkring 450 mill. dollars arlig ved &
opprette like store fond pd vanlig mate. Resten av den
arlige kostnad skal bzres av counties (fylker) og by-
kommuner n&r det gjelder lokale projekter. Reparasjoner
og vedlikehold av veger vil kreve et ytterligere arlig ut-
legg pa 300—400 mill. dollars.

IRANVEIEN 5

En av de verste periodene under krigen var tiden etter
de tyske seire i Russland 1941. Landets sterste indu-
strielle strok var okkupert, dets armeer hadde mistet en
vesentlig del av sitt materiell, og det ble febrilsk orga-
nisert nye produksjonscentra i Ural og i de trans-kauka-
siske provinser for & fortsette kampen. For 4 holde ut
métte den rede arme forsynes fra vestmaktene, og kon-
volene over Murmansk led fryktelige tap ved angrep
fra fly og udbater. Det matte derfor skaffes andre im-
portmuligheter, og weien gjennom Iran ble bygd. Veien
stotter seg til den trans-iranske jernbane som ble ferdig
tidlig i krigen og gir fra den persiske gulf til Det
kaspiske hav. [For & ske kapasiteten av den enkelt-
sporede jernbane folges denne av to wveier — en ame-
rikansk .og en britisk. ’

Den amerikanske vei som er ca. 1500 km lang folger
omtrent samme trasé som jernbanen. ILenger vest strek-
ker seg den britiske vei i 2000 km lengde fra Basra til
Tabriz. Fra Basra gikk transportene med jernbane til
Kut-e.lq_.A'mara, hvor de ble omlastet i biter som gikk
opp Tigris til Khanikin ved den iranske grense. Siste
strekning til Tabriz gikk pa lastebil. ‘Disse tre ruter gar
over like wariert og vanskelig terreng, ferst gjennom
grkenen, hvor heten var sa sterk at sjaferene matte bruke
hansker for ikke & brenne fingrene pa rattet, — og siden
over heyslettene med streng kulde om vinteren, et land-
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skap hvor det ikke sjelden forekom-angrep pa konvoiene
av reverbander.

Ved endepunktene for denne 17 dagers'tur — ved
Tabriz og Pahlevi ble materialene overtatt av russerne
for & fores videre nordover, en strekning nesten like
lang som den forste.

Iran er en av verdens sterste oljeprodusenter, og drifts-
midler til lastebilene ble skaffet fra Abadan. Basra som
for krigen bare eksporterte olje var under krigen gjen-
nomgangssted for millioner av tonn varer arlig. De
allierte leverte til Russland 13300 fly, over 6800 tanks
samt lastebiler og annet materiell og forsyninger til en
verdi av over 80 millioner pund. Awv dette ble over 50 %
levert over de iranske landeveier. (Tekn. Ukeblad.)

PERSONALIA

Ansettelser i vegvesenet.

Ved Vegdirektoratet: ~‘Avdelingsingenigrer av kl. B
Einar Torvald Rosendahl og Paul Christian Saxegaard
er rykket opp til kl. A fra 1. juli 1945. Ekstrakentorister
Karl Leander Bergh og fru Magnhild Brustad er ansatt
som assistenter av kl. 1 fra 18. februar 1946.

Kontorist Olaf Rustand er ansatt som kontorist I hos
overing. for vegvesenet i Buskerud fylke. Ved veg-
administrasjonen i Finnmark er ingenier Oddvar Nestvold
ansatt som assistentingenigr og teknikkerne Daniel Bjor-
nevoll og Bjarne Amundsen som tekniske assistenter.

Fra.l. mars 1946 er Martinus Bergsii og Albert Espseth
ansatt som tekniske assistenter henholdsvis ved vegkon-
torene i Mere og Romsdal og Aust-Agder fylker.

LITTERATUR

1. N. Cock: Smoreoljer og fett — teori og praksis.
191 sider. Grendahl & Sen.

I denne boken har den kjente smoreoljefagmann,
J. N. Cock, member of the Institute of Petroleum, gitt et
tverrsnitt av hele kapitlet om mineraloljens anvendelse til
smgreformal. Han behandler smgreteknikkens utvikling
og anvendelsen av smgreoljene og gar dessuten inn pa
de forskjellige lagermetaller. Det er sarskilte avsnitt
omy smoring av forbrenningsmaskiner, kraftmaskiner, luft-

_ kompressorer osv. Motoroljers stabilitet er ogsi be-
handlet og heytrykks smeremidler for hsye sp. trykk.
Transtormatoroljer, telemotoroljer og herdeoljer er tatt
med samt konsistensfett m. v. Man finner ogsd en ut-
redning om friksjonsméaling samt om regenerering og
rensning av brukt smegreolje. !

Forfatteren har grundige kunnskaper pd omradet, og
skriver greit og lettlest, s& stoffet kan tilegnes uten sezr-
skilte tekniske forkunnskaper. Man merker at forfatte-
ren er i en slik stilling at erfaringsresultater fra mange
og forskjellige hold samler seg hos ham. Man finner
derfor i boken en mengde nyttige rad og vink. :

For alle som i sitt daglige virke tangerer smeoreteknik-
ken, ma Cock’s bok anbefales som en grei oppslagsbok.
Sa vidt komplisert og mangesidig- som den moderne
smoreteknikk etterhvert er blitt, er det behov for en
samlet oversikt slik som J. N. Cock n& har gitt oss.

A R.

Nr. 4 - 1946

Svenska Vigforeningens Tidskrift nr. 2 — 1946.
Innhold. Cykelvdgar, — Numrering av de allminna
vdgarna av Byréadirektor K. Westman. — Cykelbanor i

Danmark av Civilingenjér K. O. Larsen, Képenhamn, —
Synpunkter rérande cykelbanor i Sverige av Overingenjor

N. v. Matern. — Vintermarkering av vig av Ombuds-
mannen Jur. Kand. K. Norstrém. — Férnyad omorgani-
sation av vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen. Redogprelse
av Forste byrasekreterare F. Hagstrand. — Statsyerks-
propositionen i vdgfragor. Referat av Civilingenjsr E.
Bystrom. — Rattsfall, refererade av t. f. Kanslisekrete-
rare C.-A: von Schéele. — Notiser.

Fra Veglaboratoriet ved Vegdirektoratet, Oslo, er ,t-
kommet folgende publikasjoner:

Meddelelse nr. 1. Innhold: Hydroglimmer. (Hydrous
mica, glimmerton) av Holger Brudal. Angadende norske
leirers petrografi, av Ivan Th. Rosengvist.

Meddelelse nr. 2. Innhold: Petrografi og vegb ine
av lvan Th. Rosenqvist. & & vegbygging,

Meddelelse nr. 3. Innhold: En vegfundament
Holger Brudal. Telefrie veger, av Holger Brus'dpa]?n’gi‘:
tongveger pa elastisk undergrunn, av Arne Kjos. Fulotig-
hetsgraden i masseinnskiftingsmaterialer, av' Arne Kjogs

Meddelelse nr. 4. Innhold: Leirfalltyper, av Gupyar
Holmsen. Om leirfallene .i Norge og kvikkleirenes po..
tydmr’]rgﬁ aﬁz Per Ijl(;lmssn. lOm leires kvikkaktighet :v
Ivan Th. Rosenqvist. Om leires plastisitet, : i
Rosengvist. » @ lvan Th.

Andre publikasjoner: Vegledning

AL for gru ”
ser samt provebelastning av peler. grunnundersgkel-

NUMMERERTE RUNDSKRIV 1946 -

Nr. 15. 2. mars '1946 til overingenigrene ap s
delse av rundskriv fra Veglaboratoriet. BDE Ui

Nr. 16. 5. mars 1946 til overingenigrene ang admini-
strasjon. )

Nr. 17. 22. mars 1946 til overingenigrene
vegdekker 1946—47. ang. ¥

Nr. 18. 27. mars 1946 til overin
budgettet 1946—47.

Nr. 19. 29. mars\1946 til overingeniprene ang,

A. nr. 9. M. 19. februar 1946 til fylkesmenn
bevillinger til rutebilkjering og annen erver
motorvognkjering. Restitusjonsanordningen.

INr. 10. M. 26. februar 1946 til politimestrene 5,
kjenning av forsikringsselskapet rnen so g
erstatningsansvar etter motorvognioven.

Nr. 11, M. 5. mars 1946 til fylkesmennene
res. av 8. februar 1946 om endring av de a“?‘rilr%ﬁélfig]é
trafikkregler. g

Nr. 12. M. 5. mars 1946 til overingenigrene ‘
gelig resolusjon av 8. februar 1946 om end’risgg'akogh\
alminnelige trafikkregler. walal

aste

genigrene ang. riksve g

vegskilt,
ene an b,
Vsmessig

od-
1 gafantistg'for

RETTELSE

Ingenierene Gerhard Bjordal og Kristian Soihe;
ansatt som_assistentingeniorer ved vegadmin_istl?;;jeégzeneli'
Sogn og Fjordane fylke — ikke som ekstraingenigrer
som i forrige nummer opplyst. 2
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