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Overingenior Elias Gronningsceter, . N. I. F.

Vegloven av 1851, som avlgste vegloven av 1824,
ferte med seg at ordningen av vegvesenet pa flere
punkter matte tas opp til revisjon. I 1853 ned-
satte amtstinget en komité som fikk som mandat
«at indgive Indstilling til Amtsformandskabet om
‘hvorledes Amtets Hovedveie i Henhold til Veilovens
§ 7 ber fordeles mellem Formandskabsdistricterne
og forgvrig om Alt hvad dermed staar i Forbindel-
se». Komiteen, som senere ble kalt Veiindde-
lings-Committeen, besto av fire medlemmer, hvor-
av 2 fra Sunnmeres, 1 fra Romsdals og 1 fra
Nordmeres fogderier.

Komiteen leverte ssin innstilling 30. september
1853 med folgende konklusjon:

«I Henhold til Ovenanforte tillader Committeen
sig at indstille:

1. At Omkostningerne ved Vinterveiarbeidet
paa Hovedveiene udredes af Amtets Veikasse.

2. Principaliter at Sommerveiarbeidet ligeledes
udferes for Amtsveikassens Regning og subsidia-
liter, at dette Veiarbeide udferes in natura.

3. At Broer eller Kloppe med sterre Vandlgb
end 1 [J Alen paahvile vedkommende Veikasse
hvorimod de med et mindre Vandleb opferes og
vedligeholdes af Veistykhaveren.

4. At ligeledes Muurarbeider, der af Veibesty-
relsen skjonnes at vilde koste mere end 4 Spd.,
paahviler vedkommende Veikasse hvorimod Muur-
arbeider til et mindre Beldb paahviler Veistyk-
haveren.

5. At der skeer Andragende om at Statskassen
overtager Vedligeholdelsen af den gverste Miil at
Hovedveien gjennem Romsdalen og den Strakning
af Birkedalseidet, som Dbenavnes «Statens Vei-
stykke eller Fonnerne».

6. At de besluttede men ikke fuldkommen op-
arbeidede Veie indtages i Rodedelingen.

DK 656.11 (484.2) «1835»

7. At Hovedveien over Vatneeidet omklassifi-
seres til Bygdevei.

8. At efternevnte Bygdeveie maa overgaae til
Hovedveie: a) Veien fra Sundalseren til Grend-
sen af Opdal. b) Veilinjen fra Eidseren over Os-
marken til Gaarden Steenlgsen. c¢) Veien Lereim
til Nordvig. d) Veien fra Nedre Vaage til Gjer-
mundnzas. e) Veistykket om Gaardene Gidskemoe
og Valgermoe. f) Veien fra Radseth til Saeba.»

Innstillingen ble sendt til kommunestyrene,
fogdene og veginspektorene til uttalelse. ~Amt-
mann Thesen, som ni var permittert pa grunn av
sykdom, leverte likeledes etter tidligere oppdrag
fra amtstinget en lengre utredning. Den kon-
stituerte amtmann Vetlesen forela saken med de
innkomne uttalelser for amtstinget i 1854. Over-
ensstemmende med hans forslag ble den utsatt til
neste amisting for at den nye amtmann kunne fa
anledning til 4 ta standpunkt til den.

Amtmann Arveschoug la saken fram for amts-
tinget i 1855. Det gar'fram bdde av Veiinddelings-
Committeens innstilling og av amtmannens fore-
legg at naturalarbeide kontra leiet arbeide for ved-
likeholdet av hovedvegene nd er blitt et kardinal-
punkt. Amtmannen gjer oppmerksom pd at der
mangler atskillige opplysninger for at man kan ha
full oversikt over saken.

«Jeg har opfordret Veiinspecteurerne til at med-
dele fuldstendige Fortegnelser over de offentlige
Veie, affattet for hvert Formandskabsdistrict og
ledsaget af forneden Forklaring om, hvilke ere
Hovedveie, hvitke Bygdeveie, af de paa Veiene
verende Broer, Forbygninger m. m.; og jeg har
i Forbindelse hermed anmodet dem om at trade i
Conference med Communebestyrelserne for at
gjennemgaae de affattede Fortegnelser samt over-
veie angaaende Nedleggelse eller Overtagelse af
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men ere endnu ikke tilendebragte, saa at
jeg ikke kan for dette Aars Amtsformandskab
fremleegge noget Resultat af den.

Man savner saaledes vistnok for Tiden vasent-
lige Momenter til Bedemmelse af Udstrakningen
af den Forpligtelse, som Overtagelse af Sommer-
veiarbeidets Udferelse ved leiede Folk for Vei-
kassens Regning vilde paafgere Amtskommunen;
men jeg tror dog, at man angaaende det egentlige
Hovedspegrgsmaal allerede nu ‘kan have en Mening,
nemlig om Hensigtsmassigheden af Naturalarbei-
dets Ophavelse.»

Etter en lengre begrunnelse henstiller amtman-
nen ti] amtstinget a fatte beslutning om:

«1. Ophavelse af Naturalarbeide paa Hoved-

veiene inden Amtsdistrictet, og Veikassens Over-
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tagelse af Udgifterne ved Leiearbeidet saavel Som-

merveiarbeidet som Vinterveiarbeidet,
respective fra 1856 og vinteren 1856/57.

2. Udligning af 24 skilling pr. Skylddaler til
Bestridelse saa langt strekke kan af Udgifterne
til Sommerveiarbeidet naeste Aar.

3. Bemyndigelse for Amtmanden til i Tilfelde
at sagsgge den forsgmmelige Entrepreneur til
Mulcts Erleggelse m. m.»

at regne

Vedkommende amtstingskomité delte seg i tre
fraksjoner. Ingen av fraksjonenes forslag fikk
imidlertid flertall i amtstinget. Beslutningen ble:

«Sagen udsattes til Behandling paa neste Amts-
formandskab, efterat Amtmanden i fornedent Fald
med Bistand af Veiinddelings-Committeen har for-
beredt Afgjerelsen af Spegrgsmaalet om, hvilke af
de &ldre Veie i Amtsdistrictet skulde betragtes som
Hovedveie.»
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For amtstinget i 1856 'framlegger Veiinddelings-
Committeen fortegnelse over bestdende hovedveger
og forslag om nedleggelse respektive opptagelse av
narmere angitte vegstrekninger 'som hovedveg.
Forslaget stemmer overens med komiteens opprin-
nelige innstilling med den forandring at i stedet
for vegen fra Redset i Volda til Sebg i Hjerund-
fjord foreslas strekningen Redset—Qrstavik—Fol-
lestaddalen —Standal — Gjevenes — Ekornnes —
Aure — Sovik med arm Tusvik — Magerholm —
Spjelkavik opptatt som hovedveg. Ved behand-

“lingen i amtstinget ble Veiinddelings-Committeens
forslag bifalt med felgende forandringer: Bygde-
vegen mellom Giskemo og Valgermo klassifiseres
ikke som hovedveg. Hovedvegen fra Heggem til
Torvik nedlegges som hovedveg.

Beslutningen ble bare delvis gjennomfert. Sa-
ledes falt planen om hovedveg Volda—Segvik i fisk,
og vel var det, da utviklingen senere har vist at
denne rute neppe kunne ha forsvart sin plass som
en hovedferdselsdre. Dette kom man ogsa snart
pa det rene med. Opparbeidelsen gjennom Folle-
staddalen ble riktignok iverksatt ved pliktarbeide,
men ble innstilt etter noen ars forlgp. Dette forte
igjen til en kontrovers 'mellom amtmannen og
Voldas formannskap, som ansd seg brgstholden
ved at forutsetningen for det allerede presterte
pliktarbeide sviktet. Prosedyren, far man vel kalle
det, mellom amtmannen og Voldas skarpskodde
ordferer er meget interessant. Amtstinget nedsatte
en saerskilt komité til behandling av saken, og pa
grunnlag av dens innstilling ble det av billighets-
hensyn betalt 1000 Spd. av amtsvegkassen som en
erstatning for det utforte arbeide i Volda, 200 Spd.
til Orskog og 100 Spd. til Borgund.

Heggem—Torvik ble fremdeles opprettholdt som
hovedveg, omklassifisert til bygdeveg en del &r
senere, og atter igjen opptatt som thovedveg om-
kring ‘arhundreskiftet.

Som foran nevnt var spgrsmalet om natural-
arbeide kontra leid arbeide et springende punkt i
behandlingen av vegsakene gjennom disse dr. Og
det viser seg her at de senere s velkjente inter-
essemotsetninger mellom de tre fogderier allerede
var i full utvikling. Amtskommunens utgifter ble
jo den gang i sin helhet utlignet pd de matrikulerte
bruk. Det er derfor forstéelig at amtstinget ville
granske narmere virkningene av amtmannens for-
slag om & gé& over til leid arbeide for hovedvegenes
vedlikehold. Om dette uttaler vedkommende amts-
tingskomité, hvis formann var cand. jur. Daae,
folgende (amtstingsforh. 1856, side 117):

«Med Hensyn til Naturalarbeidets Opher paa
Hovedveie og de deraf flydende videre Forfei-
ninger erkjendte vistnok Pluraliteten af Commit-
teens Medlemmer, at Leiearbeide ubetinget var at
foretrekke for Naturalarbeide i Almindelighed,
men troede 'dog, at Tiden dertil for dette Districts
Vedkommende endnu ikke var ganske moden. De
Betenkeligheder, som den i denne Henseende nz-
rede, vare imidlertid ikke storre, end at den rime-
ligvis vilde have troet at burde satte sig ud over
dem, dersom den ikke ved nu at anbefale Natural-
arbeidets Opher og Veikassens Overtagelse af
Hovedveienes Vedligeholdelse, havde frygtet for
at bidrage til Fordelingen af Veibyrden i Alminde-
lighed altfor pludselig blev forandret. Under-
seger man nemlig, hvorledes denne nu er fordelt
mellem Amtets 3 Fogderier, og Districter af mindre
Omkreds end disse troer man ikke at burde tage
Hensyn til, vil man efter de Opgaver, der have
staaet til Committeens Raadighed, finde, at under
de nervarende Forholde:

a) Sendmere med 31,208 Indbyggere og 6,839
Skylddaler har omtrent 16145 Miil Hovedvei.

b) Romsdal med 20,236 Indbyggere og 3,180
Skylddaler thar omtrent 1215 Miil Hovedvei.

¢) Nordmgre med 28,156 Indbyggere og 4,477
Skylddaler har omtrent 15, Miil Hovedvei.

I Veiangivelserne ere optagne de nye Veistraek-
ninger, som nu af Committeen ere foreslagede op-
tagne som Hovedveie.
~ Af Amtets omtrent 44 Miile Hovedvei falder alt-
saa under nerverende Ordning omtrent 37 pct.
paa Sendmere, 28 pct. paa Romsdalen og 35 pct.
paa Nordmere. Dersom Vedligeholdelsen af Ho-
vedveiene fordeeltes efter Folkemangden, vilde
omtrent 39 pct. falde paa Sendmere, 25 pct. paa
Romsdalen og 35 pct. paa Nordmere. Udlignes
derimod denne Veibyrde paa Amtets Matriculskyld,
kommer Segndmere til at bare hemimod 47 pct.,.
Romsdalen omtrent 22 pct. og Nordmgre omtrent
30 pct.

Det forekommer derfor Committeen, at man ved
nu at overfgre Hovedveienes Vedligeholdelse paa
Amtets Matriculskyld vil foretage en altfor hurtig
og voldsom Omregulering af denne Byrde. Da de
locale Forholde i alle 3 Districter ere omtrent eens-
artede, vilde Omstendighederne i en rimeligviis
ikke fjern Fremtiid veere forandrede paa en saadan
Maade, at den foreslaaede Forandring uden saa
store Ulemper kan finde Sted. Man har saameget
mere Grund til at see Tiden an i denne Retning,
som enkelte Formandskabsdistricter allerede have
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fattet Beslutning om at bortlicitere sine Veie, og
man saaledes snart kan faae Anledning til at prove,
om ‘de tidligere Betaenkeligheder, der ere narede i
denne Henseende, men hvorpaa narverende Com-
mittee ‘ikke leegger ubetinget Vagt, ere grundede
eller ikke.

Committeen troer derfor at burde foreslaae, at
denne Sags Afgjorelse udsattes indtil videre.»

Til denne innstilling skal en knytte et par be-
merkninger:

Fordelingen av 'matrikelskylden mellom de tre
fogderier etter den davarende ordning virker over-
raskende. Etter den senere revisjon av matrikel-
skylden, som for gvrig allerede den gang var pd
trappene, er den prosentvise fordeling 41,1 % pé

Sunnmere, 24,7 % pi Romsdal og 34,2 % pa
Nordmere.

Komiteen har oppstilt sitt regnestykke under den
forutsetning at det forslag til utvidelse av hoved-
vegnettet som da forel4, ble giennomfgrt, Det ble
det som tidligere nevnt ikke. Ved utgangen av
1855 'hadde Sunnmegre 32,3, Romsdal 33,6 og
Nordmere 34,1 % av hovedveglengden. Skjev-
heten mellom utgiftene 0g hovedveglengden i de

tre fogderier ville altsi bli betydelig storre enn
komiteen gikk ut fra.

Ved 'be'hvan'dling

en i amtstinget ble amtmannens
forsl

o ag om aot hovedvegene skulle vedlikeholdes ved
leid ‘hjelp bade for sommer- 0g vintervegarbeidet
vedtatt med 'knapt, men ikke kvalifisert flertail.
Det mtte derfor behandles pi nytt i 1857. Her
ble resultatet at vintervegarbeidet skulle utfgres
ved leid hjelp for amtsvegkassens regning. For
sommervegarbeidets vedkommende ble sa’ke?q utsatt
for at man ved provelisitasjoner skulle bringe om-
kgstningene pé det rene. Slike l‘isitasjonsbforret-
ninger ble holdt. For Nordmgres og Romsdals
fogderiers vedkommende fant veginspektgrene de
gitte bud stort sett tilfredsstillende, mens de for
Sunnmgres vedkommende 13 langt hoyere pr mil
enn for de andre fogderier og langt hgyere enn
forhdndskalkylene. I sitt forelegg for amtstinget
1858 uttrykker amtmannen sin overraskelse over
dette. Det ligger imidlertid ner 4 anta at det
henger sammen med den foran nevnte skjevhet i
forholdet mellom hovedveglengder og amtskatt i
fogderiene.

Amtmannen gjentar imidlertid sitt forslag om at
ogsa sommervegarbeidet skal utferes for leid hjelp,
idet han gar ut fra at det skal lykkes & bringe ut-
giftene ogsa for Sunnmere ned til et belep som han
anser rimelig. Hans forslag blir pd ny vedtatt

av amtstinget, men ikke nred kvalifisert flertall.
Ved ny behandling i 1859 ble det bestemt at det
alminnelige sommerarbeide ‘fremdeles skal utfores
som naturalarbeide.

Hermed var saken forelgbig avsluttet. Men alle-
rede i 1862 ble spgrsmalet om vintervegarbeidet
pd hovedvegene tatt opp igjen i amtstinget pa
foranledning av ordfereren i QOksendalen. Begrun-
nelsen var at de formannskapsdistrikter som hadde
hovedveg, 'ble uforholdsmessig tilgodesett ved at
amtsvegkassen  ‘betalte  vintervegvedlikeholdet.
Dette var dessuten i de forlgpne ar blitt noe dyrere
enn amtmannen i sin tid hadde forutsatt. Amt-
mannen foreslo det tidligere vedtak opprettholdt,
men amtstinget besluttet med knapt flertall at ut-
giftene til vintervegarbeidet skulle overferes til for-
mannskapsdistriktene, som igjen hadde valget mel-
lom naturalarbeide og leid arbeide. Samtidig er-
klerte amtstinget seg villig til & yde bidrag til
kommuner hvor vintervegarbeidet
byrdefullt.

Et forslag i 1865 om pé nytt & utfere vinterveg-
arbeidet for amtskassens regning forte ikke fram.

Séledes endte det forste framstet for &4 f& inn-
fort kontantvedlikehold av vegene. Hvordan dette
senere har utviklet seg, skal en her ikke komme
nazrmere inn pd. Her skal bare nevnes at natural-
arbeidssystemet var mere seiglivet i Romsdal
fylke enn i noe annet. Den siste rest forsvant i
1947 da Stemshaug herred gikk over til rent kon-
tantvedlikehold.

Nar man leser gjennom dokumentene i denne
sak, blir man ferst sladtt av den interesse og grun-
dighet hvormed de to amtmenn behandler den og
soker & skaffe innpass for et moderne syn pa
pliktarbeidets svakheter. Men ikke mindre inter-
essant er det & fglge behandlingen i amtstinget.
Formannskapsloven var jo den gang knapt 20 ar
gammel, og man skulle vente at forsamlingen var
noksad usikker og sterkt avhengig av amtmannens
forelegg — den hadde jo ikke mer enn en ukes
tid til rddighet, og en 'kan se at det har vart en
rekke viktige saker som skulle gjores unna pa
denne tid. Ved behandlingen av den sak det her
gielder, viser det seg ogsd at vedkommende komité
legger stor vekt pd amtmannens argumentasjon, ja
i virkeligheten erklerer seg enig med ham i prin-
sippet. Han fir jo ogsé flertall for sitt standpunkt
i alle amtsting til og med 1858. Men samtidig
behandler komiteen saken pd helt selvstendig
grunnlag, slik som det gar fram av sitatene foran.
Det ma vel antas at det var de foran pédpekte be-
skatningsmessige ulikheter som ferte til at man

var searlig
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ikke i denne emgang fant a kunne kvitte seg med
naturalarbeidet.

I foranstdende er bare omhandlet hovedvegene.
Man far inntrykk -av at for sa vidt det offentliges
befatning med samferdselen angar, er det forst
og fremst hovedvegene og for disse ‘igjen hensynet
til de postale interesser som har ligget myndighe-
tene pa hjerte. Dette er imidlertid forklarlig. For
den mer lokale samferdsel var det i amtet baten
som var det viktigste framkomstmiddel, og ‘hvor
denne kunne brukes, ansd man det offentliges med-
virkning ungdvendig. Riktignok var det ikke si
ganske lite av offentlige ‘bygdeveger i fylket, til-
sammen 1076 km, ‘hvorav 115 'km rideveg, alt sam-
men naturligvis bygd ved naturalarbeide eller
privat arbeide. Men disse veger 1a for det meste
i de indre distrikter, og det er overraskende a se
at i de utpregede kystdistrikter fantes det praktisk
talt ikke offentlige veger.

Dette har senere endret seg sdledes at vegnettet
i disse distrikter hva utstrekning angér stort sett er
pa heyde med den gvrige del av fylket. Hva det
her forst og fremst skorter pd er tilknytning til det
ovrige vegnett. Her er det ferjetrafikken kom-
mer inn.

Vegloven av 1851 innleder i mange henseender et
tidsskifte i vegvesenet. Man fikk da en etter tidens
forhold moderne sentraladministrasjon for veg-
vesenet, og vegloven gir anvisning pa en mer aktiv
medvirkning fra Statens side til vegbyggingen.
Amtstinget behandler da ogsd i de narmeste Ar
etter veglovens ikrafttreden en rekke hovedveg-
prosjekter som sgkes utfert for Statens regning,
som for eksempel veg over Maurstadeidet, veg-
omlegging i Ulstein og veganlegg i Sunnylven,
Romsdalsvegen, Sunndalsvegen, som alle sammen
ble realisert i de n@rmest fglgende ar.

Hensikten med denne framstilling har vart & gi
oversikt over vegvesenets stilling i fylket for 100
ar siden. Det kan imidlertid ha sin interesse gan-
ske kort & nevne en del hovedtrekk i utviklingen
av samferdselen innen fylket i de folgende
hundredér.

Det kan her skjelnes mellom tre karakteristiske
tidsskifter.

Det fogrste tidsskifte skyldes dampskipstrafikken.
I lopet av femti- og sekstidrene kom det i gang
en regelmessig dampskipstrafikk langs kysten.
Dampskipene tok da det vesentlige av den trafikk
som tidligere var gatt over de sdkalte Trondhjems-
og Bergensveger. Omtrent samtidig hermed ble
der opprettet Jokale dampskipsruter som betjente

de viktigste strekninger innen fylket. At dette har

hatt en revolusjonerende virkning pa samferdse-
len gdr bl. a. fram av den foran nevnte sak om
hovedvegsruten Volda—Segvik. Amtstingets ved-
tak om & opparbeide denne rute som hovedveg ble
annulert i 1872. Som en vesentlig grunn ble an-
fort at den na hadde tapt sin betydning for post-
gangen pa grunn av de opprettede dampskipsruter.

Det neste tidsskifte kom med motorbdten i be-
gynnelsen av dette arhundre. Den betydde intet
framskritt sammenlignet med dampskipene hverken
i fart, 'komfort for de reisende eller i lasteevne —
tvertimot. NAar den likevel fikk stor betydning for
samferdselen kom det av at den tillot en storre
elastisitet i transportapparatet, som kunne deles
opp i mindre enheter med billige anskaffelsesom-
kostninger og meget enkel drift — hvert enkelt
bygdelag kunne tha sin selvstendige forbindelse
med byen og — thva der var det viktigste — en
byreise kunne gjeres unna pa dagen. Det var
serlig pi Sunnmere at denne trafikk forst kom i
sving. Saledes anskaffet Sunnmgre Meieri en hel
flite av motorbdter som fraktet melk og passasje-
rer fra hele meieriets leveringsomrade. Senere
gjennomfgrte de lokale dampskipsselskaper 0g
andre lokale sammenslutninger en lignende trafikk-
ordning som skapte et langt livligere samkvem
mellom byene og deres oppland enn for.

Men en slik trafikkordning lot seg vanskelig
gjennomfere for de distrikter som 14 lengst borte
fra byene. Disse var fremdeles henvist til laqge
og tidsspillende reiser for forbindelsen med sine
omsetningssentra. Her er det biltrafikken setter
inn og skaper det tredje tidsskifte i samferdselen.

Den forste bilrute kom i 1908 mellom Molde
og Batnfjordsera, det var forresten den forste bil-
rute i landet. Det var en kombinert person- 0g
postrute, underholdt med en syvseters personbil.
Utviklingen gikk imidlertid forholdsvis 'l‘angsor{lt
og ‘ble ogsd hemmet av den forste verdenskrig
1914—18. Det var forst fra tyvedrene og utover
at det kom fart i utviklingen. I disse drene var det
ogsa fylket overtok de lokale dampskipsselskaper,
og fra na av ble det aller vesentligste av den rute-
giende trafikk innen fylket beserget av Mare
Fylkes Ruteselskap for sjetransportens vedkom-
mende og av en rekke private bilselskaper for land-
trafikken.

I den menneskealder som siden er forlgpet har
bilene lagt under seg mere og mere av trafikken
innen fylket, den blir etterhdnden flyttet over fra
sjo til Tand hvor dette overhodet er mulig. Den
statistikk vi har er dessverre ikke lagt opp slik at
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man kan sammenligne ngyaktig fordelingen av
trafikken mellom rutebilene og M. F. R. Men man
har endel holdepunkter. For & ta femdarsperioden
1946—1950 var persontrafikken, regnet i 1000
personkilometer:

M.F.R. Rutebilene
HOAGE . 18 At cnent on o 34750 48 089
NOBO) s avnitt 457, 508 29681 89 739

Den sterke forskyvning i faver av rutebilene
trenger ingen ytterligere kommentar.

For godstrafikken kan det ikke skaffes tilsva-
rende tall, men en lignende forskyvning om enn
ikke sa sterk har man ogsa her, hvilket gir fram av
folgende tall for M. F. R.s fraktinntekter. 1 1946
var disse kr 4 474 000 og i 1950 kr 6 213 000, dvs.
en stigning pa ca 39 %, hvori imidlertid 0gsa er
innbefattet stigning i fraktregulativet.

Rutebilenes godstransport som i 1946 var
2379000 tonn km og som i 1950 var steget til
5159 000 tonn km, viser en gkning pa 116 %.

Tendensen er ikke til 4 ta feil av.

Denne sterke utvikling av biltrafikken skyldes
velkjente arsaker. Fgrst og fremst at bilene kjgrer
2 a 3 ganger sa hurtig som dampskipene eller
m.ot.orbéten-e. Dernest den sterre elastisitet i av-
viklingen og distribueringen av trafikken — her
kommer bl. a. der til der trafikken inn j bildet.

Og endelig er trafikkens selvkostende mindre enn
ved andre transportmidler bortsett fra utpregede
massetransporter.

For fylket har dette allerede fort til at til tross
for det svakt utbygde og ufullstendig sammen-
hengende vegnett kan man for stersteparten av
fylket — de fjernestliggende distrikter pd Sunn-
mgre og Nordmere unntatt — reise fram og til-
bake fra narmeste by pd dagen med tilstrekkelig
opphold i by for & utfere vanlige forretninger.
Med den fortsatte utvikling av bilferjetrafikken
som né er i god gjenge vil denne daglige forbin-
delse mellom by og land for hele fylket snart vare
100 % gjennomfiert.

Men dette er bare begynnelsen. Bilen er ennd
en forholdsvis fersk teknisk nyskapning som stadig
forbedres. Av de senere ars landevinninger skal
en nevne dieselmotoren som forbedrer gkonomien
betydelig for de storre vogntyper. Ogsd vogn-
materiellet er under stadig utvikling. Her kom-
mer f. eks. semitraileren inn med sin mangedobling
av lasteevne i forhold til de vanlige vogntyper.
Men alt dette peker i retning av tyngre trafikk og
storre vognvekter hvilket igjen betyr at det Dblir
ngdvendig a forsterke og utvide det svakt utbygde
vegnett, hvis man skal kunne nyttiggjore seg de
nye trafikkmuligheter.

Og her er vi midt oppe i dagens problemer. Men
deter en annen historie.

Rettsavgigrelser
Forstdelsen av veglovens § 60, fjerde ledd.

Bestemmelsen ; veglovens § 60, fjerde ledd, hvoretter det
vgd‘ ekspropriasjon av grustak til vegvedlikeholdet «ber
savidt mulig tas hensyn til at grus m. v. ikke tas i eller
like ved ‘have, parkanlegg e. 1, eller for nzr bebodd
hus», har av vegvesenet vart forstatt som et direlktiv til

vegvesenef, m. a. o. slik at skjsnnet ikke kan overprgve
vegvesenets skjsnnsmessige vurdering, forutsatt at denne

er truffet etter overveielse og forsvarlig vurdering av
forholdene (ikke vilkarlig).
Hoyesterett avsa den 19. mars 1955 dom i tvist om for-

staelsen av denne bestemmelse, og stadfestet vegvesenets
oppfatning.

Vegdirektoren far fra tid til annen melding om bate-
forelegg i saker vedrerende ulovlig lastebilkjering. Det
kan gjelde overbelastning eller kjgring uten dispensasjon
for angjeldende veg. Senest fikk en tankbilsjafer og en
inspektar i angjeldende selskap beter pa 200 kr hver for
ulovlig kjering i Vest-Agder, mens en annen sjafer I
samme distrikt fikk en bot pa 40 kr. Vegdirektoren be-
merker i anledning den forstnevnte sak at det i gjen-

tagelsestilfeller ville bli aktuelt med inndragning av gitte
dispensasjoner.

Direktoratet vil om kort tid sende ut en instruks for
kontrollveiing.

U-bat i Chicagos gater.

[ 1944 lyktes det det amerikanske hangarskip «Guadal-
canal» & kapre en tysk ubat praktisk talt uskadd. Baten
ble i all hemmelighet slept over til Amerika, hvor den ble
underkastet den neyaktigste undersekelse. Men etter
krigens slutt var interessen for ubéten ebbet ut, og
den ble liggende i en eller annen Navy Yard i New
Hampshire helt upaaktet og ruste ned. Ifjor fikk endel
interesserte den idé at ubaten skulle bringes til Chicago
Museum of Science and Industry, og med finansiell
stotte fra en rekke sterre bedrifter ble ubaten fraktet
opp til Michigansjeen til et punkt omtrent 200 m fra
museet. Derfra ble den trukket pa land og manavrert
tvers over en av byens travleste gater frem foran museet.
Sterre restaureringsarbeider ble sa satt igang, og i slutten
av forrige &r kunne ubaten presenteres for museets be-
sgkende som et talende minne om en av krigens store be-
drifter. (Compr. Air Mag., febr. 1955.)




OPPGAVE OVER FORERPROVER 0G FORNYELSER AV FORERKORT I 1954

Fererprever for l
. - Sum
Bilsakkyndig- Motorvogn Lett Offentlig Offentlig | forer- For- | Sum
distrikter med for- I:‘yoktloer; motor- | Traktor | PEFSOM= | bercon ™| prover | Tyelser | total
brennings- kjeretoy befordring befordring
motor Buss
Oslo ................. | 5327 1010 ‘ 438 330 ‘ 303 7412 5076 l 12 488
Asker og Bwerum ...... 710 163 59 5 42 30 1 009 685 1 694
FOIOL ruse: vowo i wone Sicme owe - 500 92 48 4 29 11 684 383 1 067
Lillestrom . .. s s e - 1774 385 109 14 148 46 2476 1126 3 602
Akershus fylke ........ | 2984 640 | 216 23 | 219 | 87 | 4169 | 2194 | 6363
MOSS! .xcie ox: prmrs o 7w 7w - 541 198 5 3 36 36 819 530 1349
Fredrikstad ........... 813 254 38 1 45 12 1163 477 1 640
Sarpsborg ............ 898 362 64 g 55 18 1 400 850 2250
Halden ............... 355 163 22 13 33 14 600 313 913
Ostfold fylke ......... | 2607 | 977 | 129 | 20 | 169 80 | 3982 | 2170 | 6152
Hamar ............... 1595 824 146 57 158 53 2833 1184 4017
Kongsvinger .......... 667 397 39 44 52 16 1215 507 1722
Hedmark fylke ....... | 2262 | 1221 | 18 | 101 | 210 | 69 | 4048 | 1691 | 5739
Lillehammer .......... 911 565 66 34 | 82 . 16 1674 649 2323
Gjevik ............... 1152 500 31 27 | 67 17 1794 991 2785
Oppland fylke ........ | 2063 | 1065 | 97 | 61 | 149 | 33 | 3468 | 1640 | 5108
Drammen ............ 1 060* 247 38 3 101 12 1 461 937 2 398
Henefoss ............. 960 488 30 21 124 19 1 642 757 2399
Kongsberg ............ 620 251 23 19 42 10 965 424 1389
Buskerud fylke ....... | 2640 | 986 91 | 43 | 267 | 41 | 4068 | 2118 | 6186
Horten ............... 656 181 44 5 17 11 914 368 | 1282
Tensberg ............. 874 161 61 10 72 19 1197 568 1765
IIATVld s bl e o Guk s 1139 330 57 7 50 26 1 609 625 2234
Vestfold fylke ........ 2669 | 672 162 | 22 | 139 | 5 | 3720 | 1561 | 5281
Skithl | ¢ .me 3 93¢ 235 o 1158 502 128 23 82 31 1924 842 2 766
Notodden ............ 408 228 30 16 42 6 730 261 991
Rjukan .............. 124 75 6 - 32 5 242 102 344
Telemark fylke ....... | 1690 | 805 | 164 | 39 | 156 | 42 | 2896 | 1205 | 4101
Aust-Agder fylke ...... | 992 | 305 | 34 | 8 | 120 | 31 | 1490 | 587 | 2077
Kristiansand .......... 1038 271 43 5 35 ‘ 32 1430 949 2379
Flekkefjord ........... 375 181 18 8 29 9 620 224 ‘ 844
Vest-Agder fylke ...... | 1413 | 458 | 61 | 13| 64 | 41 | 2050 1173 | 3223
Stavanger ............ 2186 792 248 9 209 58 3502 1 809 ’ 5311
Haugesund ........... 675 208 50 8 81 15 1 037 358 1395
Rogaland fylke ....... | 281 | 1000 | 298 | 17 | 290 73 | 4539 | 2167 | 6706
Bergen ............... | 1037 | 199 | 64 | 2 | 137 41 | 1480 | 957 | 2437
Hordaland (Haugesund). 84 43 ‘ 4 2 12 1 146 42 188
Hordaland ............ 1418 523 102 31 284 68 2426 1123 3 549
Hordaland fylke ...... | 1502 | 566 | 106 | 33 | 206 | 69 | 2572 | 1165 | 3737
Sogn og Fjordane fylke . | 7690 | 225 | 15 | 18 | 8 | 66 | 118 | 530 | 1710
Alesund .............. 921 274 14 32 48 27 1316 650 1 966
MOIdE ¢ a:r eis o ssse saone 3 946 483 22 16 152 43 1 662 820 2482
More og Romsdal fylke . | 1867 | 757 | 46 | 48 | 200 | 70 | 2978 | 1470 | 4448
Ser-Trendelag fylke ... | 1649 | 910 | 183 | 42 | 241 81 | 3106 | 1597 | 4703
Nord-Trendelag fylke .. | 1478 | 614 | 47 | 74 | 84 59 | 2356 | 1033 | 3389
Bode 1 i 3wl N b 900 558 81 14 82 61 1 696 927 2623
NATVAK e 2w coom 32 v 796 306 24 10 68 61 1265 514 1779
Nordland fylke ....... | 1696 | 864 | 105 | 24 | 150 | 122 | 2961 | 1441 | 4402
Harstat: =z 5. 77« 307 o 30 470 l 181 17 y/ 51 21 747 320 1 067
Tromse == o wow oo om o 509 137 20 2 54 33 } 755 373 1128
Troms fylke .......... | 979 | 318 37 | 9 | 105 | 54 | 1502 | 693 | 2195
Finnmark fylke ....... | 549 | 349 7 9 | 62 | 50 | 1026 | 319 | 1345
Totalsum 1954 ........ | 39034 | 13941 | 2475 | 610 | 3455 | 1468 | 61003 |30787 | 91790
Totalsum 1953 ........ | 37912+ | 1186 | 2595 | 396 | 3641 | 1260 | 57670 | 32261 | 89931

1 Herav 5 fererprever for motorvogn med andre drivmidler. 2 Herav 2 fgrerprgver for motorvogn med andre drivmidler.
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Gront lys for ambulansen

North American Aviation har lansert et elektronisk aye
som skal lette fremkomsten for ambulansebiler. En inne-
bygd radiosender forandrer redt lys til grent og stopper
dermed trafikk fra kryssende gater og veger. (Industri-
tidningen Norden nr 5, 1955.)

Vegtrafikkulykker i 4. kvartal og i hele aret 1954

Statistisk Sentralbyras statistikk over vegtrafikkulykker
viser at det i 4. kvartal 1954 skjedde i alt 3888 vegtrafikk-
ulykker i Norge. Av disse forte 954 ulykker til skade pa
mennesker, mens det ved 2934 ulykker bare var materiell
skade.

Sammenlignet med 4. kvartal 1952 (statistikken for 1953
foreligger ikke enna) gkte tallet pa ulykker i alt med 24 %.
Ulykker med personskade gkte med 38 % og ulykker med
bare materiell skade med 20 %.

Nar tallet pd ulykker med bare materiell skade viser
en betydelig svakere stigning enn ulykker med person-
skade, kan det delvis henge sammen med at omfanget
av statistikken er endret. [ 1954 ble nemlig vegtrafikk-
ulykker med bare materiell skade tatt med i statistikken
dersom verdien av skaden var minst kr 300, mens stati-
stikken tidligere omfattet ulykker med materiell skade til
en minsteverdi av kr 100.

Ved vegtrafikkulykkene i 4. kvartal 1954 kom i alt
1167 mennesker til skade. Av disse ble 45 drept, 467
alvorlig skadet og 655 lettere skadet. Sammenlignet med

Sterk traktor.

General Motors har tatt opp produksjonen av en traktor
som skal vare sterkere enn noen annen traktor i pro-
duksjon. Traktoren har to dieselmotorer, hver med en
ydelse pa 190 hk. Den gir pa larvefotter og har en
totalvekt pa 26 tonn. (Industritidn. Norden nr 24, 1954.)

4. kvartal 1952, gkte tallet pa drepte med 13 %, alvorlig
skadede med 58 % og lettere skadede med 38 %. Tallet
pa drepte og skadede mennesker i alt var 44 ¢, hgyere
i 4. kvartal 1954 enn i tilsvarende periode to ar for.

[ Igpet av hele aret 1954 skjedde det i alt 12738 veg-
trafikkulykker. Dette er 23 9% mer enn i 1952. Tallet
pa ulykker med personskade var 29 % hgyere i 1954 enn
to ar fgr, mens tallet pa ulykker med bare materiell skade
(minst kr 100 i 1952 og kr 300 i 1954) var 21 % heyere.
[ alt kom 4434 mennesker til skade ved vegtrafikkulykker
i 1954. Av disse ble 177 drept, 1662 alvorlig skadet og
2595 lettere skadet. Stigningen i tallene siden 1952
er 34 % for drepte og skadede i alt, 13 9% for drepte,
38 9% for alvorlig skadede og 33 % for lettere skadede.

Tabell 1 inneholder en oversikt over vegtrafikkulykkene
i januar—desember 1954 og i drene 1950—1952. Tabel-
lene 2 og 3 gir fylkesvise oppgaver for 1954, sarskilt for
periodene januar—september, oktober—desember og
januar—desember. Noen av tallene for perioden januar—
september er rettet pd grunn av enkelte forsinkede opp-
gaver som Byrdet har mottatt etter at statistikken for
3. kvartal ble offentliggjort den 18. januar 1955.

Tabell 1. Vegtrafikkutykker 7950—52 og 71954.

Tallene omfatter alle ulykker med personskade og dessuten ulykker med materiell skade til en verdi av minst kr 300,—

i 1954 og til en verdi av minst kr 100,— i tidligere ar.
Dad innen 30 dager etter ulykken.

Tallet cr rettet.

Statistikken for dette 4r bygger pa det gamle skjema og er ennd ikke ferdig.

Vegtrafikkulykker® Mennesker drept eller skadet
Av dette ulykker Av dette
h faly Med Need b‘are L al¢ ” Alvorlig Lettere
personskade maeniey] i skadet skadet
skade

1954 Januar .......... 1 0093 1943 8153 2413 53 78 158
5 Februar .. .o 1169 177 992 220 6 77 137
, Mars ....... ... 950 178 772 202 6 73 123
5 AEl r x e € 2 5613 1733 388 191 11 69 111
5 Mal crae m o 784 3633 421 4403 22 158 260°
s JUNT. s e e 1 0582 389¢ 669 4843 193 160° 305
oo Julio oo 11228 419° 703° 518° 218 1898 308?
,, August .......... 1078 4123 666 4903 21 1908 279°
,,  September ....... 1119 406° 7138 4813 21 2018 2593
1y @lteben v v . 1248 367 881 456 18 192 246
,, November ....... 1 342 291 1051 353 7 131 215
,, Desember ....... 1298 296 1 002 358 20 144 194
AnEt 954 naer 3. miw s 12 738 3665 9073 4434 177 1 662 2 595
g 19532 5 g s e - = - - - - -
L, 1952........... .. 10 346 2837 7 509 3318 157 1205 1 956
w MOBL . B e e 7 998 2594 5 404 3029 177 1104 1748
a0 1980 ss.s ko s 7 145 | 2 420 41725 2882 133 1048 1701
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Tabell 2. Vegtrafikkulykker i 7954,

Vegtrafikkulykker i altt Ulykker med personskade
Fylke

fror e 4. kvartal Aret —= 4. kvartal Aret

kvartal kvartal
DSHON vz o w2 wwrn o e o e 7 7w e 3722 172 544 1112 32 143
AKETSHUS <z e o o wvms o v ws owng o 793 335 1128 201 69 270
0 o 2 0452 952 2 997 6342 255 889
Hedmark ...........ccooiiuiaian... 4552 247 702 1482 48 196
ODRIATA, . coiig ne wney me st B Bk i 347 140 487 106 29 135
BASIEETUA, mor 2 S 36-050 & 9% o6 arms - 523 243 766 126 48 174
Vestiold .. wopse norm o ot <tiswer 666 276 942 174 49 223
TRlETIATIE woverew cxene wewstons iwh i rons owe 413 166 579 108 45 153
BUSTZATHRT « ov svort 3w wosslims emstrel Heimaso, ame 177 59 236 47 15 62
Vest-Agder .......ieiiiiiiiiian... 256 95 351 75 31 106
Rogaland ........... ... .. i, 573 252 825 206 94 300
Hordaland ............. ... .. .... 282 91 373 100 25 125
BETEETHerw: el v pomee, soowoweys swwhvins soows o o 327 150 477 115 31 146
Sogn og Fjordane.................. 972 30 127 30 7 37
Mere og Romsdal ................. 378 150 528 108 42 150
Ser-Trondelag . .. ....o. b e s s 4 4122 203 615 1752 66 241
Nord-Trendelag . ................... 190 83 273 66 17 83
Nordland ..........coiviiiennn.. 270 110 380 87 27 114
TRRONS & 5= o age ovoe Mo o 008 e omont ane B 215 101 316 69 18 87
FiFMTATI core Sonb o 5wt S Siwh s omomt owomo 59 33 ’ 92 25 6 31
Hele landet .......... .. ... ....... 8 8502 3 888 12738 27112 954 3 665
Av dette: Bygder.................. 5 0272 2133 7 160 1 4902 494 1984
B, dEHte] BYET 3z 347 4 3¢ o 36k Tk 2 38232 1 755 5578 12212 460 1 681

1 Tallene omfatter alle ulykker med pcrsonskade og dessuten ulykker med materiell skade til en verdi av minst kr 300,—"
2 Tallet er rettet.

Tabell 3. Mennesker drept eller skadet ved vegtrafikkulykker i 7954.

Drept? Alvorlig skadet?® Lettere skadet
Fylke

1.—3. 4 kvartal] Aret L.=3. 14 kvartall Aret L—=3. |4 kvartal] Aret

kvartal kvartal kvartal
Ostfold r s rwin . s s e 9 4 13 633 20 83 65 18 83
AKETSWES' e 50w we 3ove o owaes 13 2 15 892 37 126 160 60 220
OSI0 § ke on cihe ATcaca mAeane gs 4 13 2268 89 315 4613 187 648
Hedmark ............... 16 2 18 763 17 103 853 30 115
Oppland ................ 10 2 12 59 10 69 83 23 106
Buskerud ............... 8 3 11 56 26 82 102 38 140
Vestfold ................ 10 4 14 97 29 126 108 28 136
Telemark ............... 4 3 7 44 15 59 76 37 113
Aust-Agder ............. - 3 3 25 9 34 28 6 34
Vest-Agder ............. 2 1 3 43 22 65 58 17 75
Rogaland ............... 6 4 10 99 48 147 133 57 190
Hordaland .............. 8 2 10 45 17 62 85 8 93
Bergen ................. 1 1 2 21 9 30 96 22 118
Sogn og Fjordane ....... 4 - 4 12 3 15 21 10 31
Mere og Romsdal ....... 6 3 9 46 30 76 80 34 114
Ser-Trendelag ........... 5 1 6 793 41 120 113 31 144
Nord-Trendelag.......... 4 1 5 30 8 38 52 14 66
Nordlandl s 2. st =ik o 9 4 13 47 14 61 63 18 81
iG] 101 i SR e wp— 6 1 7 30 9 39 52 13 65
Finnmark ............... 2 - 2 8 4 12 19 4 23
Hele landet . ..o .. .on0. 2e 1328 45 177 1 1958 467 1 662 1 9403 655 2595
Av dette: Bygder........ 105 37 142 7343 274 1 008 10843 350 1434
Av dette: Byer ......... 273 8 35 46138 193 654 856° 305 1161

1 Bod innen 30 dager etter ulykken.
2 Alvorlig skadet: Brudd, knusinger, alvorlige skar og flenger, indre skader, og alle skader som ferte til sykehusbehandling.
3 Tallet er rettet.
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Vegers kapasitet

Avdelingsingenisr Arne J. Grotterod, M. N. I. F.

The Highway Capacity Manual, U.S. Department of
Commerce, Bureau of Public Roads. Fis kjept gjen-
nom the Superindent of Documents, U.S. Government
Printing Office, Washington, 25, D.C. 147 s. Pris
ca 0,75 dollar. Foruten vegers kapasitet behandles
ogsa trafikkapasiteten for signaliserte vegkryss.

Med var tids massebruk av automobiler har
sporsmalet om vegens evne til 4 fore trafikk kom-
met sterkt i forgrunnen. Vegens kapasitet har
vert studert i mange ar, men disse studier grunnet
seg vesentlig pa teoretiske betraktninger som ikke
ble forsgkt kontrollert i marken. Forst med «High-
way Capacity Manual»> av O. K. Normann og
W. P. Walher fra the U.S. Bureau of Public Roads,
foreld en publikasjon over emnet som bygde pa
faktiske trafikkstudier. Det skal i det felgende
giores rede for noen av de vesentligste resultater
som er lagt fram i denne bok.

Grunnbegrepene.

Et trafikkvolum angir det antall kjgretsy som
pé en kjorebane eller i et kjorespor beveger seg
forbi et punkt i Igpet av en gitt tidsperiode. Det
registrerte trafikkvolum er avhengig av trafikktett-
heten og kjerehastigheten.

Det storste trafikkvolum en veg kan fgre under
visse gitte forhold er uttrykt som vegens kapasitet.
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Fig. 1. TForholdet mellom kjerehastighet og vognavstand.

DK 656.075
De faktorer som virker inn pa denne deler seg i
to thovedgrupper:

1. De som avhenger av de vegtekniske forhold.
2. De som avhenger av trafikken og trafikk-
forholdene pé vegen.

Ut fra 'hensynet til disse faktorer er det definert
tre nivaer av kapasitet:

A. Teoretisk kapasitet (Basic capacity).
B. Mulig kapasitet (Possible capacity).
C. Praktisk kapasitet (Practical capacity).

Teoretisk kapasitet er det stgrste totale antall
personbiler som kan passere et gitt punkt pa et
kjorespor eller en veg i lopet av en time under
de best mulige veg- og trafikkforhold.

To veger av samme fysiske hovedtype vil saledes
alltid tha samme teoretiske kapasitet, da denne
sterrelse bare kan oppnds ved de samme ideelle
forhold.

Mulig kapasitet er det sterste antall kjoretayer
som kan passere et gitt punkt pa en veg eller kjore-
spor i lgpet av en time under de eksisterende veg-
og trafikkforhold.

Dette er en faktisk storrelse som karakteriserer
enhver veg, og uttrykker et trafikkvolum som det
ikke er mulig & overskride uten 4 forandre en eller
flere av de eksisterende forhold som sarpreger en
spesiell veg eller trafikk pa den, som f. eks. tra-
fikkens sammensetning, vegtraceen, antallet og
bredden av kjgresporene.

Hvor forholdene er ideelle vil mulig kapasitet
tilsvare den teoretiske kapasitet.

Praktisk kapasitet angir det storste antall kjore-
toyer som kan passere et gitt punkt pd en veg eller
et kjgrespor i lopet av en time, uten at trafikktett-
heten blir si stor at det vil resultere i urimelige
forsinkelser og risiko, eller restriksjoner i kjgrerens
frihet til selv 3 velge sin kjorehastighet under de
eksisterende veg- og trafikkforhold.

Det er denne kapasitetsstgrrelse som er av sar-
lig interesse for de som arbeider for bedre og mere
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heyverdige veger. Kjererens krav pd frihet til
bevegelse og utnyttelse av kjoretoyets evne til
hastighet, i hvert fall til en viss grad, sekes her
imgtekommet.

Fastsettelse av en vegs teoretiske kapasitet.

Som fer nevnt deler faktorene som virker inn
pd en vegs kapasitet, seg naturlig i to grupper:
De vegtekniske som er rettet utad mot den kon-
struktive utforming av vegen, som vegens bredde,
antallet kjerespor, lengde av fri sikt, sideklaring,
stigningsforholdene, kurvaturen etc. Den andre
gruppe omfatter visse indre eiendommeligheter i
trafikkstremmen, vesentlig bestemt av kjoretoyets
og kjererens egenskaper.

Kjererne betraktet som enkelte individer vil vaere
en svert variabel faktor i trafikkstremmen, men
som et ledd i den sterre enhet i trafikken vil de
enkeltes innvirkning pa trafikkbevegelsen g4 mot
et middel som med tilstrekkelig stor neyaktighet
kan forutsies.

Kjorehastighet og vognavstand. Observasjoner
viser at den gjennomsnittlige kjerer foretrekker &
ha sterre avstand fra bilen foran ved okt hastighet.
Fig. 1 viser den minste avstand som holdes mellom
to biler som ‘fglger hverandre ved forskjellige has-
tigheter pé en tosporet veg , tresporet veg, og veg
med delt kjerebane.

Teoretisk kapasitet og kjerehastighet. Fra de
data som er uttrykt i fig. 1 er det mulig & beregne
det storste antall personbiler som etter hverandre
og alle med samme hastighet kan passere et punkt
i lopet av en time.

Resultatet av en slik beregning er vist i fig. 2
for forskjellige hastigheter. Det ses at kurvene
naermer seg en optimalverdi pd ca 2000 kjoretoyer
pr time pr kjerespor ved en hastighet mellom 30
—40 mph (48—64 km/h). Denne verdi tilsvarer
en vegs teoretiske kjerespor-kapasitet og kan bare
oppnds om:

1. Trafikken i en retning har minst to kjerespor
til sin fulle rddighet.

2. All trafikk beveger seg med neer samme has-
tighet et sted mellom 30—40 mph (48—64 km/h).

3. Det er sveart fa eller ingen busser og laste-
biler.

4. Bredden av kjerespor, bankett og klaringen
til siden er tilfredsstillende.

5. Det er ingen fri sikt vanskeligheter, stig-
ningene er uskadelige og kurvene slake og bygd
med tilstrekkelig overhgyde. Det er fa vegkryss
og ingen fotgjengere.
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Fig. 2. Teoretisk kapasitet ved forskjellige hastigheter.

En flersporet veg ‘kan uten videre bygges sa
de her gitte krav er tilfredsstillet. Uansett antallet
kjorebaner vil en flersporet veg ha en teoretisk
kapasitet pd ca 2000 personbiler pr kjerespor.

En tosporet veg med ingen eller meget fa
motende biler kan nok, om ‘de andre betingelser
er oppfylt, i en retning og kjerespor fere opp til
2000 personbiler pr time. Men med gkt trafikk
i det motsatte kjerespor kan dette ikke lengre
nyttes fritt til forbikjering. Bak de mere lang-
somtgdende ‘kjereteyer vil det etter ‘hvert i thver
kjereretning samle seg 'keer av biler som venter pa
en stor nok dpning i den metende trafikkstrem til
& kunne kjore forbi kjereteyet foran.

Mellom puljer av biler i de to kjereretninger vil
det vare storre og mindre strekninger uten kjore-
toy. Trafikktettheten i ‘hver. kjereretning Dblir i
virkeligheten redusert, samtidig som den begren-
sede mulighet til forbikjering bevirker at ogsd den
midlere kjerehastighet synker.

Kapasiteten i en kjereretning blir derfor av-
hengig av trafikkforholdene i den motsattgdende
trafikkstrom. Det viste seg ved de mange under-
sokelsene som ble gjort at hvordan enn trafikken
fordelte seg mellom de to kjereretninger, sd over-
steg aldri vegens totale trafikkvolum 2000 kjore-
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Fig. 4. Midlere hastighet ved forskjellige trafikkmengder.

teyer pr time. 2000 personbiler pr time er fast-
lagt som en tosporet vegs teoretiske kapasitet.

En tresporet veg har et sentralt kjerespor som
kan utnyttes for begge trafikkretninger til forbi-
kjoringen. Men siden to motsattrettede trafikk-
stremmer begge har ‘bruksrett til sentrumsporet,
vil dets bruk vare betinget av den metende trafikk.
Det er imidlertid mulig for trafikken i begge ret-
ninger & utnytte midtsporet til en stadig forbi-
kjering sd i hvert fall alle sterre mellomrom i
trafikkstremmen pa de to ytterste kjgrespor kan bli
utfylt. Hvert av disse spor er derved i stand til
a fore et trafikkvolum som tilsvarer den teoretiske
kapasitet for et ‘kjerespor, 2000 personbiler pr
time. Den teoretiske kapasitet for en tresporet
veg fastsettes derfor til 4000 personbiler pr time.
Men den teoretiske kapasitet pr 'kjereretning vil

likevel aldri kunne overstige 2000 personbiler
pr time.

Trafikkvolumets innflytelse pd hastigheten.

Den avhengighet mellom ‘hastighet og trafikk-
mengde som er vist i fig. 2 gjelder ogsd under
virkelige trafikkforhold. Er en veg i stand til &
fore sitt storste trafikkvolum ved ca 30—40 mph
vil dette volum som tilsvarer vegens mulige kapa-
sitet vaere lik den teoretiske kapasitet, 2000 person-
biler pr time pr kjerespor. Enhver 4drsak innen
trafikken selv, eller pd grunn av vegens utferelse
som reduserer denne hastighet vesentlig, vil ogsa
redusere vegens mulige kapasitet. En tosporet
veg som ferer sitt storste trafikkvolum ved 15 mph
vil f. eks. ha en mulig kapasitet som bare er 3
av den ideelle kapasitet for denne type veg.

De trafikkmengder som ved de forskjellige
hastigheter kan tas ut av fig. 2 forutsetter at alle
kigretayer beveger seg ‘med omtrent den samme
hastighet. Det er trafikkforhold som trafikantene

finner lite tilfredsstillende. Skal forholdene etter

deres ‘mening vare talelige, méa de til en viss grad
fritt kunne velge sin hastighet og altsd ha mulig-
heter til forbikjering.

[ en trafikkstrgm som gir bilistene anledning til
fri 'bevegelse vil det alltid vare en stor variasjon
i ‘hastigheten. Fig. 3 viser typiske hastighetsfor-
delinger for en veg under forskjellig trafikkbelast-
ning. For uhindret bevegelse kan 'hastigheten pa
bilene variere fra 25 ‘mph (35 km/h) til 70 mph
(110 kmfh), med en midlere hastighet pa 48,5 mph
(77,5 'km/h).

En legger ogsd merke til 'at ettersom trafikk-
volumet gker far kurvene et steilere forlep. Med
okt trafikk vil den enkelte kjorer ikke lenger vare
i stand til & opprettholde den hastighet han ville
foretrekke & ha, og som than greide ndr vegen var
lettere trafikert. Kjorerens muligheter til fritt
a velge sin hastighet er begrenset fordi en ekt
trafikk 'hindrer ham i & passere de 'mere langsomt-
gdende kjoretoyer sd ofte han egentlig skulle ha
behov for. De hurtigere kjorere ma redusere sin
thastighet mest.

Nar trafikkmengden er blitt sd stor at all forbi-
kjering nermest er umuliggjort, tvinges alle til 4
kjore med om'trent samme hastighet. Hastighets-
forskjellen mellom de enkelte kjgreteyer gar mot O.
Trafikkmengden har dermed nddd den mulige ka-
pasitet for denne veg, under de eksisterende veg-
og trafikkforhold.

Tegner en opp trafikkens midlere thastighet ved
forskjellige trafikkmengder, vil en'fa en kurve som
vist i fig. 4. Omfattende undersgkelser har be-
kreftet at det er en rettlinjet avhengighet mellom
trafikkmengden og den tilsvarende midlere kjore-
hastighet, sa lenge de ytre forhold er uforandret
og trafikkmengden ikke overskrider vegens mulige
‘kapasitet.

Om trafikken oker sd vegen blir tettpakket av
kjoreteyer gker nok trafikktettheten, men pa be-
kostning av en sd stor reduksjon i hastigheten at
produktet av tetthet og hastighet som gir tratikk-
volumet, blir mindre enn den mulige kapasitet og i
sitt ekstreme Dlir lik nudl.

Det har ogsd vist seg at den midlere hastighets-
differanse mellom to suksessive kjoretoyer synker
rettlinjet 'med okt trafikk inntil vegen har nadd
sin mulige kapasitet ved den ‘kritiske tetthet. Dette
forhold gjor det mulig & beregne en vegs mulige
kapasitet ut fra de eksisterende trafikkforhold.
Den midlere hastighetsdifferanse mellom kjgre-
toyene beregnes ut ‘fra observasjoner av trafikken
ved en lav trafikktetthet og ved noe sterre tra-
fikktetthet. Resultatet opptegnes grafisk i for-
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hold til trafikkmengden. En rett linje legges
gjennom punktene. Hvor forlengelsen av denne
linje skjerer aksen for trafikkvolumet som er lagt
gjennom hastighetsdifferansens O-punkt, vil en
finne det trafikkvolum som tilsvarer vegens mulige
kapasitet.

Grunnlaget for a fastsette en vegs praktiske
kapasitet.

Trafikkmengder som tilsvarer en vegs teoretiske
eller mulige kapasitet forutsetter at all trafikk be-
veger seg med tilneermet samme hastighet. Om
den kritiske trafikktetthet oppnas ved hastigheter
mellom 30-—40 mph (48—64 'km/h) vil vegen ha
en mulig kapasitet som tilsvarer den teoretiske.
Den trafikktetthet som da ‘thas har vist seg & vere
den sterste som kan oppnds ved denne hastighet
med de kjorere og Dbiler en for tiden har. Sterre
tetthet vil gjore at enkelte bilister vil sld ned sin
hastighet for & f4 den avstand til ‘Dilen foran som
han finner trygg og den mulige kapasitet synker
under den teoretiske. Men 4 kjore i ke, alle med
samme hastighet uten mulighet for ‘4 passere synes
for de fleste helt utdlelig og lite tilfredsstillende og
de betrakter vegen som i 'heyeste grad over-
trafikert. Det er for & imetekomme trafikanter-
nes krav om rimelige kjoreforhold at det ogsa er
fastsatt en vegs praktiske 'kapasitetsgrense. En
vegs praktiske kapasitet vil alltid vare lavere enn
den mulige kapasitet. Trafikkforholdene vil opp
til denne grense fremdeles synes noenlunde tilfreds-
stillende for de fleste trafikanter.

Trafikktettheten som et mal for trafikkforhol-
dene. NAar trafikktettheten eoker, rykker kjore-
toyene tettere sammen. Det er konstatert at nar
avstanden mellom to biler malt i tid blir mindre

enn 9 s vil en vanlig kjerer begynne 4 fole en viss
pavirkning fra kjeretoyet foran.

Hastighetsforskjellen mellom de kjorende kan
derfor nyttes som et mal pa hvordan de kjorende
oppfatter trafikkforholdene.

Om na trafikken alltid hadde fordelt seg jevnt
etter vegen, kunne punktet hvor trafikantene tok til
a fole en Viss pavirkning fra trafikken beregnes og
den praktiske kapasitet fastsettes etter det. Men
det er et vel kjent fenomen at trafikken heller sam-
ler seg i mindre grupper ‘med sterk variasjon i av-
standen mellom de enkelte kjoretoy.

Pa en tosporet veg som ferer totalt 800 kjore-
toyer vil 72 % av kjoretoyene vare narmere hver-
andre enn 9 s og deres hastighet til en viss grad
bestemt av kjoretoyet foran. ker trafikkmengden
til 900 kjeretoyer, blir prosenten ca 75 %.

Mulighet for passering, som et mdl for trafikk-
forholdene. P& en tosporet veg med liten motende
trafikk kan de hurtigere biler kjore forbi de mere
langsomtgdende uten sarlige vanskeligheter. Men
denne mulighet blir mindre med gkt trafikkmengde
i den motsatte kjoreretningen. Forholdet mellom
‘de forbikjeringer som er nedvendig pr km for &
holde en ensket hastighet, og de forbikjeringer det
virkelig er mulig ‘4 utfere, gir et uttrykk for hvor-
dan trafikkforholdene er. Fig. 5 viser dette grafisk
for en tosporet veg med 24 av trafikken i en ret-
ning. Det kan ses 'at det totale antall forbi-
kjoringer som er nedvendig for @ ‘holde en onsket
hastighet, oker med kvadratet av trafikkvolumet.
De virkelige forbikjeringer som er mulig for den
gjennomsnittlige trafikant eker opp til 800 kjeore-
teyer pr time, men holder seg fra nd av uforandret
opp til ca 1200 kjeretoyer pr time og synker der-
etter med ytterligere @kt trafikk.

Pa en tosporet veg kan altsa en bilist kjore
forbi nesten sd ofte han ensker opp til ca 800—
900 kjeretpyer pr time. Men fra nd av reduseres
hans muligheter til forbikjering sterkt pa grunn
av den gkte trafikktetthet.

Den oppnddde marsjhastighet er et mdl for tra-
fikkforholdene. En bils marsjhastighet kan defi-
neres som den sterste gjennomgdende hastighet,
stopp unntatt, en kjerer kan holde p& en bestemt
veg under de eksisterende forhold uten noen gang
4 overskride vegens dimensjonerende ‘hastighet.
Det er som regel ut fra denne hastighet en trafi-
kant mdler en vegs tekniske og trafikkmessige
standard.

Fig. 6 viser den innflytelse trafikken har pa den
oppnadde marsjhastighet for en bilist som ensker
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nddde marsjhastighet omtrent den samme uansett 4000 Byer og  |Londdistrikter|l.onddistrikter

kj@rerens gnske. t‘;:;bebggge/— Titelle | Tiltelle 2
Naturligvis vil en som foretrekker 4 kjore med §3OOO Z

50 mph (80 ‘km/h) fgle langt mindre til denne &

restriksjon i kjerefriheten enn den som gnsker & §2999 E

kjgre 'med 70 — 60 mph (110 — 96 kmth). Ca § % 7 g

50 mph er funnet ‘4 vere 'den vanlige midlere E’OOO_‘ N *§ 209 50017730

hastighet pa gode veger i U.S.A. % // % g [a ‘/] A
Fastsettelse av den praktiske kapasitet. De tre Gjernomsnitts| oo 1| 55-80 km/h |80-88 km/h

typiske trekk i trafikkstremmen som ovenfor er be- kf;’:;;’jfi

skrevet gir uttrykk for en vegs faktiske trafikk- hostighet | 04780 km/n |80°96 kem/n | 11O e/

forhold.

Ved & vurdere de grenseverdier disse stgrrelser
synes & narme seg mot, er det mulig 4 finne fram
til en trafikkmengde som kan sies & gi et méal for
vegens praktiske kapasitet. Etter de verdier som
er funnet foran synes den praktiske kapasitet for
en tosporet veg & ligge mellom 800—900 person-
biler pr time. Praktisk kapasitet skal imidlertid
angi en trafikkmengde som en veg kan bare uten
at trafikkforholdene blir slike at ‘trafikantene far
det inntrykk at vegen er overtrafikert og lite til-
fredsstillende. En vegs praktiske kapasitet blir
derfor en relativ verdi som vil avhenge av:

1. Type av trafikk vegen overveiende vil fore.

2. Den grad av overtrafikering som en antar
trafikantene vil tolerere ved de gitte forhold som
f. eks. terrengforholdene, graden av bebyggelse
langs vegen, klima etc.

3 Fgr kon»strufktgren kommer ogs4 en tredje og
meget viktig faktor inn: De pengemidler som kan
regnes med vil bli bevilget til anlegget.

En vurdering ut fra disse faktorer vil resultere
i hayst forskjellige kapasitetsverdier, selv innenfor
et og 'samme vegprosjekt.
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= Tdeelle kapasiteter for forskjellige typer veger og om-
rader.

Skraskravur: To sporet veg, total. Krysskravur: Tre-
sporet, total. Sort: Flersporet, pr kjerespor.

o

Det er saledes lite hensiktsmessig & fastsette
absolutte tall for den praktiske kapasitet. Dette
er da heller ikke gjort i «Highway Capacity
Manual», men det er gitt den trafikkmengde for
en veg eller et kjgrespor, hvor det er mulig '4 holde
en marsjhastighet pd ca 45 — 50 mph (72 — 80
kmjh). Det ma s& sta til den enkelte konstrukter

Tabell 1.

Combined effect of lane width and edge clearances
on highway capacities?
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Fig. 6. Marsjhastighet ved forskjellig trafikktetthet.

Capacity expressed as a percentage of the
cl capacity of two 12-foot lanes with no
EATATIER restrictive lateral clearances
from pave-
ment edge Obstruction Obstruction
to obstruc- on one side on both sides
tion |5 |15 |8 | (8 |8 [B8 . |=
c8le8|ledlgd8ledledle8|8 &
AE|ZE2E|3ER 525258 S
Possible Capacity of Two-Lane Highway
Feet
6 . s 100 | 88 | 81 76 | 100 | 88 | 81 76
N 97 | 8 | 79 | 74 | 94 | 83 | 76 | Tl
2 [ cx i 93 | 81 75 |1 70 | 8 | 75 | 69 | 65
0 e oo oiohe 88 | 77 | T1 67 | 76 | 67 | 62 | 58
Practical Capacity of Two Lane Highway
6= 3 o 100 | 86 | 77 | 70 |100 | 86 | 77 | 70
4 o e 96 | 83 | 74 | 68 | 92 | 79 | T1 65
7 J—— 91 78 | 70 | 64 | 81 70 | 63 | 57
0....... 8 | 73 | 66 | 60 | 70 | 60 [ 54 | 49
Possible and Practical Capacities of Two-Lanes for One
Direction of Travel on Divided Highways
6 ces- 3t 100 | 97 | 91 81 |100 | 97 | 91 81
A i 99 [ 96 | 90 | 80 | 98 | 95 | 89 | 79
o ol 97 | 94 | 88 | 79 | 94 | 91 | 86 | 76
Olew or % 90 | 87 | 82 | 73 | 81 79 | 714 | 66

1 Effects of lane widths and lateral clearances on driver
cemfort, accident rates, etc., are not included in these relations.
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Tabell 2.

LEffect of commercial vehicles on practical capacities
of multilane facilities

. Capacity expressed as a percentage of
Comn?crmal passenger-car capacity on level terrain
vehicles
Percent Level terrain Rolling terrain
Percent Percent
None .......... 100 100
10 ... 91 77
20! g 3% Fea 83 63

a4 Dbestemme hvor langt opp til denne anbefalte
norm han — etter en gkonomisk analyse og andre
overveielser — finner & kunne géa.

Fig. 7 angir de forskjellige kapasiteter en ideelt
kan regne med for forskjellige typer veger og
omrader.

Faktorer som reduserer en vegs kapasitet.

De kapasitetsverdier som er angitt i fig. 7 for-
utsetter ideelle veg- og trafikkforhold. Hvor dette
ikke kan oppnds ma disse verdier reduseres.

Betydningen av kjorebanens bredde og fri side-
klaring. En kjorebane med bredde 3,65 m (12 ft.)
og 1,83 m (6 ft.) bankett er ansett & skulle til-
fredsstille de ideelle krav. En reduksjon i disse
bredder vil gi en mindre kapasitet. Saledes vil
f. eks. en tosporet veg med 7,30 m kjerebane og
1,2 m sideklaring, f& en effektiv kjorebredde pa
ca 7,0 m. Med 0,91 m sideklaring blir den effek-
tive bredde bare 6,40 m. Med 3 m (10 ft.) kjere-
spor reduseres den praktiske kapasitet med hele

Tabell 3.
Effect of passing sight-distance restriction on practical
capacities of two-lane highways when adequate stopping sight
distances are always present!

Practical capacity, in pas-

Percentage of total length senger cars per hour—
of highway on which sight | - operating | For operating
distance is restricted to speed? of speed? of
less than 1,500 feet 45—50 miles | 50—55 miles

per hour per hour
Qe ol TR X sk menaas 900 600
20 5 55 18 % T E et e 860 560
40) = sprer, S P 800 500
B0; ¢ wsvonm dman v acw, dow 720 420
150 R 620 300
MO0 ... ey ms Refhek oxdicn: n- Eheis 500 160

1 The data in this table apply to sections with 12-foot traffic
lanes, shoulders adequate for parking disabled vehicles clear
of the traffic lanes, and a continuous stopping sight distance
corresponding to the design speed. Also, the sight distance
on the restricted portions of the section must be uniformly
distributed between the required stopping sight distance for
the design speed and 1,500 feet.

2 Average speed for drivers trying to travel at maximum
safe speed. b

Virkningen fra lastebiler og busser. En lastebil
eller buss vil under alle omstendigheter utnytte en
storre del av en vegs kapasitet enn personbilene.
Pa en flersporet veg vil en tung lastebil i lett
terreng ha samme virkning pé trafikken som to
personbiler. Hvor terrenget er mere kupert vil
virkningen svare til 4 personbiler og i vanskelig
fjellterreng med skarpe kurver og stigninger regnes
det 8 personbiler pr tung lastebil. Se tabell 2 som
gjelder for en flersporet veg. For en tosporet veg
vil lastebilenes innvirkning pa trafikken oke med

‘. o g C
23 %. Se tabell 1. ytterligere 25 .
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Vegens linjeforing. Hvor den fri sikt er util-
strekkelig langs en tosporet (tresporet) veg, blir
kjorerne begrenset i sine passeringsmuligheter, pa
omtrent samme mate som ndr trafikkmengden sker.
Det er funnet at en kontinuerlig fri sikt for passe-
ring pd 1500—2000 ft. (500—700 m) er ngdven-
dig for en uhindret kjering pa en-, to- eller tre-
sporet landeveg. :

[ tabell 3 vises virkningen av redusert fri pas-
seringssikt pd den praktiske kapasitet for en to-
sporet veg. De data som tabellen angir gjelder for
et 12 ft. (3,65 m) trafikkspor, tilstrekkelig bredde
pé banketter og med en kontinuerlig fri sikt til-
strekkelig for sikker stopp fra den dimensjone-
rende hastighet.

Virkning av stigninger. Stigninger virker inn pa
en vegs kapasitet pa tre méter:

1. Nodvendig bremselengde er mindre for kjo-
ring oppover en stigning, og lengre for kjegring
utover,.-hvorved trafikk oppover kan ‘holde tettere
sammen enn normalt, mens det ved utforkjgring
mé holdes stgrre avstand.

2. Stigninger reduserer bilenes hastighet, av-
hengig av biltype, stigningsforholdene og lengden
av stigningen.

3. Ofte vil det i forbindelse med sterke og lange
stigninger ogsd vare reduksjon i den fri sikt.

De fleste personbiler kan kjgre opp stigninger
inntil 6—7 % med hastigheter over 48 km/h. Stig-
ninger opp 'til 6—7 % kan betraktes som uskade-

lig for en vegs kapasitet ndr det gjelder person-
Diler.

Fig. 8 viser virkningen av en stignings lengde
pa hastigheten av lastebiler med forskjellig vekt.
De helt opptrukkede ‘linjer :angir verdier som for-
utsetter en begynnelseshastighet pa 40 mph (64
km/h), mens de stiplede gdr ut fra at stigningen
tas fatt pd med 9 mph (14 kmj/h).

En 10 000 punds lastebil, 'med en begynnelses-
hastighet pa 40 mph vil kunne kjore selv en 7 %
stigning uten & redusere ‘kapasiteten vesentlig sa
lenge stigningene er kortere enn 500 fot. Om en
vegstrekning skal ha sin 'fulle kapasitet for lengere
7 % -stigninger, ma det bygges til en ekstra kjore-
bane for de langsomtgdende kjoretgyer, som be-
gynner nedenfor den kritiske lengde og gar forbi
toppen.

Den overveiende del av vare veger vil ennd i
mange ‘dr ha sd smd trafikkmengder at de rent
anleggsgkonomiske vurderinger vil telle langt mere
enn de trafikkmessige, i 'hvert fall s lenge kravet
til trafikksikkerheten blir imetekommet.

Det er imidlertid jparseller av vart hovedvegnett,
serlig ner de storre bysentra hvor en hensikts-
messig utbyggingsplan mé baseres pa faktiske tra-
fikkanalyser og trafikkberegninger.

Selv om de resultater som er lagt fram i The
Highway Capacity Manual er basert pa amerikan-
ske forhold, sd er likevel ‘ikke forskjellen mellom
biler og mennesker pd de to sider av Atlanterhavet

Tabell 4.

Design Capacity of 2-Lane and 3-Lane, Two-Way Rural Highways
Uninterrupted Flow

Alinement: Design capacity of 2-lane highways, total both directions, vph when
Percentage of total | L = width of lane in feet, and T = percentage of trucks during peak hour
Terrain et S Sl 4 BT L=l L=10 L= 9
which sight distance
is restricted to T = T = = I =
less than 1500"* 0 10 20 0 10 20 0 10 20 0 10 20
0 900 780 690 770 670 600 690 600 530 630 550 480
Level 20 860 750 660 740 640 570 660 580 510 600 520 460
40 800 700 620 690 600 530 620 540 480 | 560 490 430
0 900 640 500 770 550 430 690 500 390 630 450 350
40 800 570 450 690 490 380 620 440 340 560 400 310
Rolling 60 720 510 400 620 440 340 550 400 310 500 360 280
80 620 440 350 530 380 300 480 340 270 430 310 240

# Sight distance measured from heigt of eye to road surface,
sight distance continuously provided for assumed design speed.

bot vertical and horizontal alinement considered; stopping

NOTE: To obtain possible capacity use values in table for zero sight distance restriction and multiply by the following

factor: 2.22

for 12’/ lanes; 2.27 for 11’ lanes; 2.34 for 10’ lanes: and 2.41 for 9’ lanes.

Tabular values are for conditions with no restrictive lateral clearances: with clearances of less than 6 feet, edge pavement
to obstruction, multiphy above values by factor in table II-11.

CAPACITY of 3-LANE, TWO-WAY HIGHWAYS may be
values by a factor of 1.7 ta 1.5 in level terrain.
corresponds to the lower sight distance restriction.

approximated by
and 1,5

multiplying the

above 2-lane highway
to 1.3 in rolling terrain.

The higher factor in each case
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sa stor at vi, sd lenge vi selv ikke har tilsvarende
undersekelser 4 bygge pé, kan legge H.C.M. til
side som uvedkommende for norske trafikkforhold.
Brukt med kritikk, vil den vare en verdifull stotte
ogsa for norske vegingenierer.

Som et eksempel péd hvordan en i U.S.A. gjor seg
bruk av de resultater som er lagt fram i the H.C.M.
viser en til tabell 4. Tabellen er tatt fra «A Policy
on Geometric Design of Rural Highways» utgitt
av American Association of State Highway Offi-
cials, 1954.

Ny transportvogn.

Innen industrikretser i Sverige er det nylig foretatt en
utredning vedrerende interne industritransporter. Som et
resultat av dette har firma Elowson & Co, Goteborg, na
lansert en serie slepevogner egnet til & klare de ulike
industritransporter. Vognene utferes i standardsterrelser
(28 typer), med fra 1 til 15 tonns kapasitet. Imidlertid
er det fortsatt eksperimenter for & kunne oke lastekapasi-
teten helt opp til 60 tonn.

Konstruksjonen er enkel og tiltalende og vognen ber
kunne komme til :anvendelse innen bygningsindustrien.
(Byggnadsindustrien, jan. 1955.) F.R. H.

De tyske folkevognfabrikker.

Det Vesttyske Industriinstitutt har oppfordret regjeningen
til & reorganisere Volkswagenfabrikken i Wolfsburg til et
aksjeselskap med private interesser. Fabrikken laget i
1954 242000 biler og mener & oke produksjonen til
300 000 jar. (Sv. Papperstidning nr 2, 1955.) Ch. W.

Hastighetsbegrensning i Italia

I Italia diskuteres for tiden ivrig mulighetene for a
unngd ulykker under kijoring med store hastigheter, og
mange er av den mening at man ber felge bilkonstruk-
toren Gianninis forslag. Det gar ut pa at ferere som vil
kjore biler med store hastigheter ber veere spesielt kvalifi-
serte for dette, og det anbefales at man for kjering av
riktig hurtige vogner som oppnar en maksimalhastighet
av over 140 km/h skal ha et spesielt forerkort i tillegg
til det ordinere. (Motorliv.)

Autostrada Milano—Genova

Det har hittil bare vert en forholdsvis kort strekning
pa den viktige hovedare mellom Milano og Genova som
har vart utbygd som autostrada, nemlig den 50 km lange
«Autocamionales fra Genova til Serravalle, som ble bygd
for 20 4r siden. Na vil autostradaen bli utbygd frem til
Milano i forbindelse med det ovrige autostradanett, slik
at man kan kjore helt opp til Chiasso, grensebyen mot
Sveits. Man haper 4 kunne fullfore arbeidet i lepet av
3 4r. (Motorliv, febr. 1955.)

REGISTRERTE MOTORK JORETOYER

[. Bensindrevne.

Pr Pr
31. des. | 31. des.
1954 1953

Motorvogner i ervervsmessig kjoring:

A. 1 rutekjering:

Rutevogner, t. 0.m.8 passasjerer .. 136 118
—— 9—32 —,— 1613 | 1720
—_— over 32 —,— ..| 2441 | 2140

Varevogner, inntil 1,2tonnlasteevn 21 31

Lastevogner, 1,2—2 —— 69 67
—— 2 —5 —— 985 955
—— over 5 —_— 43 40

Kombinerte vognerinntil 2 —— 145 151

—_— 2 —5 —_— 493 481
— over 5 —— 10 7

UMY i S A R SR S 5056 | 5710

B. I ervervsmessig kjering uten rute:

Turvogner, t. 0. m.8 passasjerer .. 7 8
—— 9—32 —,— 245 234
—— over 32 —,— .. 57 49

Varevogner, inntil 1,2tonnlasteevn 256 229

Lastevogner, 1,2—2 —— 545 611
—— 2 —5 —— 89030 | 8804

—— over 5 —— 369 266
Kombinerte vogner inntil 2 —_— 40 41
— 55— 2 —5 —— 195 191
—— over 5 —_— 8 1

Drosjer (med bevilling) ............... 4743 | 4641

Reservedrosjer ............ooiiiin.. 304 292

Andre vogner for off. personbefordring
(f. eks. utleievogner, skyssvogner o. 1.) 315 267

ST mwmmrnen o o oo Aol 3 A9 e 05 16014 | 15634

Motorvogner til eget bruk:

PersonvogIes rom w: 9-Fmm ar 95 sy % 55 03 102 339 | 85256

Varevogner, inntil 1,2tonnlasteevne | 30 394 | 28 657

Lastevogner, 1,2—2 —— 10490 | 9759
o 2 —5 —— 21243 | 19049
i over 5 —— 485 313

Kombinerte vogner inntil 2 = 763 769

—— 2 —5 e 289 290
— over 5 —— 7 1

Sl Mingen: on chekoncaios I el W iy e o 166 010 |144 094

Spesialvogner:

BranfiVOZET . o srrre o+ st 5 o mnonsions 442 417

Sykevogner (ambulansevogner) ........ 333 315

Servisevogner ........ ... 332 311

Tankvogner ............... . i, 647 627

Traktorer og motortraller (registrerte) . 7 700 5706

SUM =7 S WROE o o e s Ppehtai: CARtata 9 454 7 376

Sum motorvogner ....... ... . ... 197 434 |172 814

Motorsykler:

FONANETEET v e e she woisiiohs sk omemeione oo Jeremsys 2770 1510

Motorsykler for invalider ............. 158 167

Lette motorkjereteyer ................ 15387 | 8587

Andre motorsykler ................ ... 30086 | 27533

S i T e 48 401 | 37 797




104 NORSK VEGTIDSSKRIFT Nr.6 -17955
Tilhengere: Motorvogner tileget bruk:
1 BUEE) o e Sy 0005 SFaa® DalY bn t 9520 | 8060  Personvogner ........ 46 — 32 =
2 aksler eller flere ................... 963 925  Varevogner,
SUM oottt 10492| 898 inntil 1,2 t lasteev. 26 1E ) i
e 2 astevogner:
TOtAISUM, .r g & Jontot e o6 o % Aot 256 327 219 596 122 - 133 . 60 =
2 —5 —_,— 2 051 — 1353 —
over 5 —— 250 _ 115 —
Komb. vogner:
II. Tkke bensindrevne. inntil 2 =g _J _ 3 e
Pr 31. des. 1954 | Pr 31. des. 1953 2 =5 ey 12 — g =
Elektr. Elektr. overs  —,— = = ==
Ol_]e — E Ol]e = E 1110 0 B 2 523 1E 1583 BulE!
Tradbuss Tradbuss Spesialvogner:
=] = TG Brannvogner ........ 71 — 8 —
Motorvogner i ervervs- -
messig kjoring: vogner) ........... 4 -— ! —
4. | Satekioting: Servisevogner ........ 12 1 Tr. 7 I T
+ 1 rutekjoring: Tankvogner ......... 66| — 60 —
Rutevogner: . Traktorer og motortral-
t. 0-9_'“- 8 passasjerer 21 =— ] == ler (registrerte) .... | 2779 25E | 1919 | 30 E
32 —,— 204 — 202 —
T U e 2868|1 Tr.25 E| 1995 |1 Tr.30 E
over 32 — — 1782| 100 Tr. | 1463 | 91 Tr.
Varevogner, Motorsylder:
inntil 1,2 t lasteev. by  — 1 — Knallerter ........... -| 4E = —
Lastevogner: Motors. for invalider . -~ 4E -| BE
12—2  —,— 12l — 9 — Lette motorkjeretayer. -| 24E - | 28E
2 -5 —— 366 — 281 = Andre motorsykler ... - 4E - | 20E
over5  —,— 32 — a|l - Sum - 36E - | 54E
T e
inntil 2 S 9 . 10 - Totalsum ........... 10 763| 163 7450 | 179
2 —5 —_— 152 — 130 —
over5 — 6 — 3 =
SUM « v, 2566] 100 Tr. | 2130 | o1 Tr. Litteratur
Dansk Vejtidsskrift nr 4, 1955.
B. 1 o Innhold: Jordbundsundersogelser — Hamning af grassets
- .ervervsmesag 18- vaekst pad vejrabatter. — Engelske synspunkter vedrerende hold-
ring uten rute: barhed af vejtjere. — Foreningsmeddelelser. — 10. verdensvej-
Turvogner: KoEpes:
t. 0. m. 8 passasjerer - — = =
9—-32 —,— 100 — g e Personalia
v over 32 —,— 26 == 4 T Fortjente utmerikelser for vegtjenestemenn.
arex.logn.er, T _ = B Vegsjef E. Olafsen, Kristiansand S, er tildelt . M. Kongens
inntil 1,2 t lasteev. G — - — fortjenstmedalje i gull.
Lastevogner: Sekreter ved Vest-Agder vegkontor, L. Braaten, er tildelt
1,2—2 —, — I 17 = 8 _ H. M. Kongens fortjenstmedalje.
2 —5 —= | 2097 — 1438 —_ '
over 5 —,,— | 247 — 147 —
Komb. vogner: Nummererte rundskriv 1954.
inntil 2 = 2 — 1 — Nr. 81 M. 21. desember 1954 til vegsjefer og Statens bil-
2 _5 o 14| o 3 sakkyndige ang. registrering av busser, laste- og varebiler.
-— 39 { o Nr. 82 M. 21. desember 1954 til Statens hilsakkyndige ang.
over o —y 6| — = = totalvekt «Commer» og «Karriers.
Drosjer (med bevilling) | 381 — 133 = Nr. 88 M. 21. desember 1954 til Statens bilsakkyndige ang.
Reservedrosjer . — 5 =" 5 _ arsrapport og statistikk m. m. for 1954.
d ) f” .f S. Nr. 84 M. 23. desember 1954 til fylkesmenn, landbruks-
Andre vogner .Or off. sjefer, landbruksselskaper, skattefogder, jordstyrer, politi-
personbefordring mestre og lensmenn. Vegsjefer, samferdselskonsulenter og
(f. eks. utleievogner, Statens bilsakkyndige ang. avgiftsfri bensin til jord- oy
hagebruk.
skyssvogner o. L) .. I - - — Nr. 8 M. 30. desember 1954 til Statens bilsakkyndige ang.
S = s % .F ¥ & | 2806] — | 1742 — totalvekt International.
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