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Norsk�e husholds bru1( 
av egne befordringsmidler 

Grunnlaget for denne undersøkelse er et utvalg 
av Vegdirektoratets register over motorkjøretøyer. 
Instituttet har rådført seg med konsulent Svein 
Brenna i Statistisk Sentralbyrå når elet gjelder ut
valgsmetoden. Stud. oecon. Tor Sekse, stud. oecon. 
Rolf Slyngstad og associat veet Instituttet Ragnar 
Storo har utført arbeidet på kortmassen under vel
villig vegledning av førstesekretær R. Steenlancl i 
Vegdirektoratet. Sekse og Slyngstad har bearbei
det materialet i forbindelse med sine statistiske 
seminaroppgaver. 

Instituttet har rådført seg med direktør Chr. 
Christiansen i Opplysningsrådet for Biltrafikken,g�neralsekretær Macke Nicolaysen i Norsk Motorklubb og andre autoriteter, og takker dem for velvillig assistanse.

Gjennomføringen av beregningene står alene for
forfatterens regning.

l. Utgifter til egne befordringsmidler.

Under arbeidet med oppstillingen av en økono
misk modell som •s'kal vise 'Sammenhengen mel'lom 
produksjon, oinn•tekt, forbruk osv. i Norge og danne 
grunnlag for beregninger over ele gjensidige på
virkninger rnel1lorn dis·se fa'ktorer, savnet Instituttet 
oppgaver over husholdenes utgifver til ,eigne be
fordringsmidler. Mel1's andre utgiftspO'ster i pri
vate hushold i ·en viss utstrekning ·er 'klarlagt gjen
nom Sta tisfrs'k Sen trnlbyrås 1husholcll1'ingsregns'ka
per som først og fremst omfatter ar'beiderfami'lier, 
synes ikke ele familier •som 'har de'lta'tt i di'Sse 
undersøkelser å være represen'tativ,e når det gjelder 
denne utgiftspost. Bare i undersøke'lsen av 74 

høyer-e funksjonærers husholdningsutgift-er frem
trer utgifter til bruk av egne befordringsmidler 
som spesieM post under tota·lutgiften ·til rei•ser rn. v. 

Som egne befordringsmid1'er regnes p·rivatbil·er, 
motorsykler og syl<'ler. Motorbåter •er i Na1sjonal
regll'skapet postert 1sorn «Sportsutstyr m. v.». Det 
vil være •et •skjønnsspørsmål hvor de priva•te be

fordringsmidl0r s'ka1l posteres i en 'Slik opp'Still'ing, 

Memorandum fra Uni\'ersitetets Socialøkonomiske Institutt. 

Hans Heli 

DK 656.138 + 656.18 : 339.2 (083.4) (4Sl) 

i·clet ele fleste private fremkomstmid·Jer bru'kes såvel 

til nyrtetransport som fritidsreiser. Det kunne 
imidlertid være grunn til å føre 'kjøretøyer og båter 
i samme gruppe. Av rent posteringsmessige gnm
ner har [nsMuttet fu•lgt den inndeling som er an

vendt i Nasjonalregnskapet og begrenser po•sten 

«egne befordringsmidler» til de landverts trans

portrn idler. 

I Nasjonalregnskapet er utgiftene til i1mkjøp, 

clriH og vedli1kehold av disse beregnet og oppstilt 
under «Sammensetningen av det private konsum»1

. 

Ta'l'lene er gjengitt her i tabell l. 

Tab c li I. Utgifter til egne befordringsmidler i mill. kr.

11938119461194711948! I 9491I950119511I95211953

Nye biler og 
motorsykler. 42 33 39 14 16 20 43 88 91 

Vedlikehold av 
biler og mo-
torsykler ... 9 27 31 33 25 31 40 45 49 

Anskaffelse og 
vedlikehold 
av sykler .. 14 31 42 48 42 51 62 53 54 

Bensin og olje 23 27 34 36 56 70 80 98 98 

S
u

f::·c11�;�:�n�cl��l s8 / 1 I 8 / I 46 / 131 / I 39 / 112 /225 /2s4 /292 

Utgifter til ·egne 'befordringsmidler synes erfa
ringsmessig å være fors'kjeMig for ulike befolk
niHgsgrupper o·g b'J. a. avhengig av bosted og øko
nom:isk evne. Det siste gjelder særl1i1g for det pri
vate billhol·d. Denne utgiftspost kan også an't-as å 
være meget elasti�k. Dvs. utgiftene til anskaffelse 
og dri'ft av bil øker relativt hurtig med inn'tekt·en 
når først et noenlunde høyt vel'standsnivå er nådd. 
Dette fremgår også av de husho'ldningsregnskaper 
for 'høyere funksjonærer ·som Stati'sti's1k Sentral-

1 Tabell 4, VII, 21. Nasjonalregnskap· 1930----1939 og 1946-
1951. Tabell 5. VII, 21. Nasjonalregnskap 1938 og 1948-1953. 
Statistisk Sentralbyrå. (1952- og 1953-tallene medeleit fra 
Statistisk Sentralbyrå.) 
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byrå inn'hentet for tiden april 1952-mars 1953, 
gjengitt i nedenståen·de tabell. 

Tab e 11 2. Arsutgift pr hushold til bruk av egne
befordringsmidler. 

Utgifter til bruk 
av egne beford
ringsmidler .. 

Utgifter i alt pr 
hushold ..... 

Inntekt i kr pr forbruksenhet 

3560-
4999 

41,50 

5000-
6999 

67,62 

7000- I 9800-
9799 og over 

729,78 2 172,65 

14 087,66 18 210,35 20 739,20 :25 035,32 

Antallet av hushold i denne undersøkelse er for 
lavt til at det kan trekkes noen sikre slutninger for 
høyere fun'ksjonærer i sin alminnelighet eller andre 
befo•I·kningsgrupper. Men tabellen viser en tydelig 
tendens ti'! at utgi'ftene ·til egne befordringsmidler 
fra et visst velstandsnivå øker ras·kt med inntekten. 

Det viHe være av betydelig •interesse å vite noe 
om den sammenheng som består rneMorn inntekts
forandrin•ger og etterspørsel e'tter bifor m. v. i de 
forskjelhge velstandsgrupper i befolkningen. En 
beregning av dette viHe imidlertid kreve under
søkelser av et større anfal'I hushold i de ulike be
folkn'ingsgruppeor. En må-He da også ta hensyn til 
forandringer i prisene for såvel kjøretøyer og 
driftsrni·d'ler for disse samt andre varer og ·tj·enester
som i1mgår i husho'idene·s utgiftsbudsjetter, idet
endrin•ger i de relative pri•ser selvsagt påvirker
etterspørselen. I sin alminneliahet ·synes det å0 • være en tendens til økt etterspørsel etter bi'ler og
motorsykler over t+den. Det at disse kjøretøyer
blir stadig mer «populære» fører fri at mange
familie,r ti'! en viss grad er villige til å redusere
andre utgiftsposter innenfor rammen av hushold
ningsbudsjettet for å rette ·sin. etterspørsel mot
kjøretøyer. En endring i utgiftene ti-I denne post
vi·l derfor ,ikke bare 'kunne føre til endrinaer i etter-
spørse'len eHer nye hile,r og motorsykler, bensin 
og r,eparasjon av disse, men også ha virkning på 
etter•spørs•eJ.en etter andre varer og tj·enes1er. 

Det er vans·kelig å foreta tilnærmelsesvis presi•se 
ber,egninger over sl'ike endringer. 

Instituttet har innskrenket seg til å beregn·e en 
fordeling av antallet av kjøretøyer og gjennom
sll'i!'tli·ge anskaffelsesomkostn•inger på eiergrupper. 
Driftsutgiftene er påvirket av så mange faktorer 
som er 'lite unde,rsøkt at grunnlaget for beregninger 
er meaet svakt O.et er derfor 2'.jort ans'lag for 

0 
. � 

disse. Det vil neppe være mulig å få kjennskap til 
hvor mye personbil-er og motorsykler utnyrtes i 
tjeneste og til privat bruk. Beregninger over 

driftsutgiftene som «privatkonsum» vil derfor alltid 
måtte bygge på valgte forutsetninger. Ut fra ele 
forutsetninger som 'leseren kan finne rimelig å anta, 
vil det imidlertid være mulig å nytte matei-ialct 
denne fremstilling til slike beregninger. 

2. Fordeling av biler og motorsykler /HI eier

grupper etter Vegdirektoratets register.

Av kortmassen over privateide biler og motor
sykler ble elet planlagt å ta et utvalg på ca 4 <;�. 
Hvert 25. kort i kartotekskuffene ble tatt ut hvilket 
svarte til 1 kort pr cm. Utvalget kom til å omfatte 
2845 biler og 1326 motorsykler hvilket svarer til 
3.48 '!(: og 3,89 % av den totale registrerte masse 
på henholdsvis 81 849 og 34 113 kjøretøyer ved ut
gangen av 1953 inklusive beregnet ti-Ilegg for 
kjøretøyer tilkommet inntil 31. desember 1953. 

I enkelte deler av kortmassen sto ·kort for drosjer 
o. I. sammen med kort for de privateide biler. l
de tilfelle hvor et kort for ikke-privateid vogn ble
trukket ut, gikk vi I cm videre og trakk ut neste
kort. Av denne grunn ble utvalget redusert fra
elet beregnede 4 % til 3,48 % av massen. Dette
skulle imidlertid gi l'ilstrekkelig sikkerhet.

Den mulighet for kontroill som foreligger er en 
sammen·Jigning av antall biler av etterkrigsårgang 
i undersøkelsen og antaHet importerte privatvogner 
etter krigen. Andelen av etterkrigsbiler i under
søkelsen var 46,7 Yr-, svarende til ca 38 600 i hele 
massen. Til utgangen av 1953 ble innført ca 
40 000 personvogner. Differansen er således ca 
1400 vogner. En del av ele innførte biler går i 
dro-sjetrafikk eller er i offentlig eie. Antallet av 
cli-sse er ·ikke kjent, og noen vogner er også solgt
videre fri private. Vi kan derfor ikke vite 0111 

differansen på 1400 nye vogner svarer ti'] det antall
som går ·i clrosjetrafi'kk eller eies av elet offetlige.
Noe betyde'lig awi'k synes irnicllertid ikke å være
rimelig og utvalget kan nok sies å vi·se ganske
god representativitet for den totale masse av
vogner.

Når det gjelder fordelingen på e·iergrupper, er 
elet bl. a. en fei·lkilde ved at ele på kortene anførte 
«tiNer» på ei·ere neppe er entydig definert i alle til
fell·e. Eierne er forde'lt •i følgende -grupper: arbei
dere, funksjonærer, gårdbrukere, fiskere, firma, 
næringsclf'ivencle, fri-ervervende og husmødre etc. 

EnkeHe titler gir ikke uten videre uttrykk for 
hvi1lken av ele nevnte grupper vedkommende per
son hører hjemme i. Vi har ført dispon,enter som 
næringsdrivende, 'læregutter som arbei'clere, skole
elever som fun ks j onæ rer, sjøfolk og hval fangere 
som arbeidere. I registeret er «Husmødre», «Fru», 
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Arbeidere I Funksjonærer I Gårdbrukere Nærings- Frie I alt 
og fiskere drivende ervervende 

Antall biler .............. \ 15 30 
I

5 40 7 97 
Prosentvis fordeling ....... 16 31 5 41 7 100 

«Frk.» osv. ·også oppført som ,eiere. Disse ble 
notert og samlet i en egen gruppe. 

·Utvalget ,skal representere ane privateide person
bHer ·som ,i'k1ke er registrert for ervervsmess'ig kjø
ring. Personvogner eid av firmaer er 1:att med i 
en 'egen gruppe. Stasjon'svogner ·er belagt med 
lu'ksuss'ka't-t som for personvogner og er også med 
i utvalget, 'li'keledes 'kombinerte biler som kan ka
rnkteriseres 'Som personvogner. AHe motorsykler 
er med, unntatt fova'lidevogner ug «knallerter». 
Det har i'kke vært muJiig å skille ut varesyklene. 
Offentlige ,kjøretøyer, la·stebiler, varevo·gner, dro
sjer og busser ,er holdt utenfor undersø'kelsen. 

Av kortene i utva'i'get ble foruten opplysning om 
ei·erens yrke og om kjøretøyet ,ti'l'hørte firma, notert 
i ·hvi1Iket fylke kjør,etøyet var regi'strert. Videre 
'ble notert om 'kjøretøyet var av modell før 1940 
eller etter 1939 oa for bi'lenes vedkommende om 

' b 

de s'istie var av amerikam,k eller europeisk fabrikat. 
Denne opplysning er ment å være av betydning 

for beregning av urgiftene, idet de ameri'kanske 
vogner gj,ennomgående ·er større og kos·tbarere i
ans·kaffelse og drift enn de europeiske. Det gjelder
dog ikke 'i a'lle ti'1feHe ·idet det oaså er enkelte store

' b 

europei,s'ke vogntyp·er.
Bilene er ·således iordeH i 3 grupper erter vogn

type. MutornykiJ.ene ,j 2 grupper. AI1fe er fordelt 
på 6 'so·sicrlstillingsgrupper. Det gir 30 grupper. 
Den geogra'fi"ske fordeling er foretatt etter kjøre
tøyenes bo'ksfavkj-ennemer;ke. Da Trøndelags
fyl'kene er slå'tt 'sammen til ett, blir dettie 19 drisfrik
ter. Den totaI,e fordeNng gir da 570 ( 19 X 30) 
grupper. I et 1i'itie utvalg ·som denne undersøkelse 
omfatter, vi1l utsa•gnet for ·s·å pass snevre grupper 
hli meget us'ikker. 

I undersøke'l1sen ble ·fiskerne stilt opp som egen 

yrkesgruppe. Utva'lget ga bare 2 hiler og 13 
motorsykler med fiskere •sorn ·eiere, hvilket er lave 
ta'II som grunnlag for anslag over det virkelige 
antall. 

Det er for øvrig mu'li,g at det virkelige antaN 
biler eid av fiskere ·er "Større enn beregningen gfr 
uttrykk for, idet enkelte fiskere kan ha registrert 
seg som gårdbrukere. Men det er å vente at bil
holdet 'blant fis'kerne er beskjedent.· Gruppen er 
slått ·sammen med gårdbru'kergruppen. 

I gruppen «Husmødre», «Fru», «Frk» etc. 'kom 
i utva'lget 97 biler og 3 motorsykler, eNer henhold's
vis 3,4 og 0,2 %. Di'S'se «ti-rier» gir ingen yrkes
arupperina 0Ver,enS'S'l'e!11mende med de ØVriae 00" 
1:> b b i::, 

fa det ·kan antas a<t en del av kjøretøyene er reg\-
·strert på ·en biperson av hensyn ti'! formuesforde
Hngen i famil'ien, er kjøretøyene i denne gruppe
fordelt på de andre eiere unntatt firmaer. Grup
pen næringsdrivende ·er tildelt relativt flest av
bilene ved overføringen. De 97 biler •er forde'H på
eiergruppene som vi'st 'i 'tabellen øverst på siden.
De 3 motorsykler er ført til arbeidergruppen.

Fordel·ing av antall kjøretøyer på eiergrupper
fremgår av neden1stående tabeH.

Arbeiderne står som 'ei,ere av vel 15 000 bi-ler
eller 18,3 % av a'He. Gjennomgådsen av kort
massen ga 'inntrykk av at det 1er mange bi'lmekani
kere, verkstedarbeidere og sjåfører blant disse
arbei-de:re.

Funksjonærene står som ei·ere av nær 25 000
vogn·er eller 30,5 % av aHe, og er dermed den
største eiergruppe. . Av d'is'se er delf: imidlJertid
en del sjdfun'ksjonærer i private virksomheter som
ifølge sin 'riifiel ·er funksjonærer, men ·i virkel'igheten
·se'lvstend'i-ge næl'ingsdrivende. Den andel som disse
representerer av den registrerte fun'ksj'onærgruppe

Ta bel l  3. Fordeling av personbiler og motorsykler på eiergrupper pr 31. des. 1953.

I. 

2. 
3. 
4. 

5. 

6. 

Eiergrupper 

Arbeidere ............. 
funksjonærer .......... 
Gårdbrukere og fiskere .. 
Firma . ............... 
Næringsdrivende ....... 
Frie erverv ............ 

Sum .................. · .. I 

Antall person- Beregnet antall 
biler i utvalget på grunnlag 

av utvalget 

522 15 018 
868 24 972 
212 6 099 
501 14 413 
562 16 168 
180 5 179 

2845 81 849 

Prosentvis Antall Beregnet antall Prosentvis
fordeling motorsykler på grunnlag fordeling 

i utvalget av utvalget 

18,3 760 19 552 57,3 
30,5 319 8 207 24,1 

7,5 106 2 726 8,0 
17,6 69 I 775 5,2 

· 19,8 63 I 621 4,7 
6,3 9 232 0,7 

100,0 1326 34 113 100,0 
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er vanskelig å ans'1å fordi de titler som er påført 
kortene i1kke gi-r noe presist utsagn om personens 
fun'ksjon. 

Med gårdbrukere og fo,kere som eiere er regi
strert 6100 vogner eHer 7,5 %. DisS'e taiJ!rike be
fdJ:kningsgrupper 'har så'ledes 1en relativi Hten andel
av personbiJ,ene. 

Personbil·er registr·e11t på firma utgjør vel 14 400, 
hV'i·l'ket ·svarer til 17,6 %. Diisse vogner brukes i 
varierende grad til nytre- og privai'kjøring. Næ
ringsdriven·de -eide innpå 16 200 Mier eller 19,8 % . 

Det ·samlede antall vogner i de fo ,sistnevnte grup
P'er beløper S'eg -Hl nær 30 600, hvilket er 37,4 % 

av a'i'le. 

Gruppen 'fri•e ·erverv som vesentlig omfatter l·eger, 
dyrleger, tannleger, jo·rdmødre '0. a. har nær 5200
vogner •og 6,3 % av det 'Samlede antall.

FordeVingen av motorsykler viser et no-e annet
•bilde. Over 19 500 sykler er registrert med arbei
dere som eiere, 'hvi1l'ket •er godt over halvparten,
med 57,3 %. Funlksjonærene ha·r vel 8200 sykler
eNer 24, 1 % og er dermed sammen med arbei
·derne ei,ere av over 80 %. Gårdbrukere og frskere
kommer som den tredje ·største gruppe med et be
regnet antafil på vel 2700, hvi1l1ket utgjør 8 % av
ane m<Ytorsykler.

Av det beregnede antall på 1775 moforsykler
med firma •som eier, ·er et ukjent antaH var�sykl•er.
Vi antar at varesykl·ene stort sett er registrert i
denne gruppe 0'2' til dels med rrårdbrukere orr næ-� t, t, 

ringsdriviende som eiere. GrupP'en næringsdrivende
har under ·5 % av motorsyklene og d1en 1s+s'te
gruppe, fri-ervervende •et ubetydelig antall.

3. Kjøretøyenes fordeling etter årsm9dell før 1940
og etter 1939.

I 1'abe'Jil 4 og 5 er bi111ene fordelt på produksjonsår
før I 940 og etter 1939 med fordeJ,ing av de siste på

Tabell 5. Fordeling på eiergrupper av motorsykler av modell

for 1940 og etter 1939. 

I. 

2. 
3. 
4. 
5. 
6. 

Eiergrupper 

Arbeidere ........ 
Funksjonærer ..... 
Oårdbr. og fiskere . 
Firma . . . . . . . . . . .

Næringsdrivende .. 
Frie erverv . . . . . . 

Absolutt antall 
motorsykler 

Modell Modell 
før etter 

1940 1939 

9 210 10 342 
3 473 4 734 
I 338 l 388 

489 I 286 
566 I 055 
26 206 

Prosentvis 
fordeling på 
eiergrupper 

Modell Modell 
før etter 

1940 1939 

47,1 52,9 
42,3 57,7 
49,1 50,9 
27,5 72,5 
34,9 65,1 
11,l 88,9 

Sum ................ I 15 102 I 19 011 ) 44,3 ) 55,7 

vogner av henholdsvi1s europeisk og amerikansk
fabri'kat. Motorsykl·ene er fordelt på før- og etter
krigsårgang. 

Av det samlede antaH privateide biler ved ut
gangen av 1953 var et beregnet an'taill på 43 586 
vogner av fabri'kat før 1940, hvi'!'ket svarer til 
53,3 o/o. 38 263 el'ler 46,7 o/o hadde fabrikkår 
etter t 939. Av de ·siste var 26 669 vogner av euro
peisk fabri'kat og 11 594 av ameri·kansk, ·ell·er 'hen
hol]dsvis 32,5 % �g 14,2 % av det tota1le an tall 
personvogner i P'rivat ,eie. 

Arbe+dernes og bøndenes bi'lpark bærer sterkt 
preg av førkrigsvogner, idet denne andel utgjør 
over 80 %. Av etterkrigsmodeHer 'h'ar begge de 
to grupper ·en ca dobbe'lt så •stor andel europeiske 
som amerikanske vogner. Den del av arbeidernes 
vogner som ·er av nyere modell eies for ikke liten 
del av sjøfolk og mange av dem er formo·dentlig 
kjøpt under oppho'ld i utlandet. Funksjonærenes 
bil·er fordeler seg med omtrent halvparten på før
og etterkrigsmodell. Det samme gjelder gruppen 
næringsdrivende, mens firmaer bare har nær 23 % 

av ·sin bilpark av førkrigsmodell og •av ettierkrigs-

Tab el I 4. Fordeling på eiergrupper av biler av modell for 1940 og etter 1939 med fordeling

av den siste gruppe på europeiske og amerikansl<e vogner. 

Eiergrupper Modell før 
1940.Antall 

vogner 

I. Arbeid·ere . . . . . . . . . . 12 457 
2. Funksjonærer ....... 13 090 
3. Gårdbrukere og fiskere 4 891
4. Firma . . . . . . . . . . . . . 3 251 
5. Næringsdrivende .... 8 372 
6. Fri-ervervende ...... I 525 
Sum ................. / 43 586 

Absolutt antall biler 

Modell etter 1939 
Europeiske[vogner 

1 813 
8 804 

748 
7 537 
4 890 
2 877 

26 669 

Amerik. 
Ivogner 

748 
3 078 

460 
3 625 
2 906 

777 
11 594 

Sum 

2 561 
11 882 

I 208 
11 162 

7 796 
3 654 

38 263 

Prosentvis foreleiing på eiergruppene 

Modell før Modell etter 1939 
1940.Antall Europeisk el Amerik. 

I Sum vogner vogner vogner 

82,9 12, 1 5,0 17, 1 
52,4 35,3 12,3 47,6 
80,2 12,3 7,5 19,8 
22,6 52,3 25,1 77,4 
5-1,8 30,2 18,0 48,2 
29,4 55,6 15,0 70,6 
53,3 32,5 14,2 46,7 
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vognene er 'henfroldsv,i'S 52 og 25 % europei·ske og 
ameri'kanske. Gruppen ffi.e ·erverv 'har Tela1tivt 11'iten 
andel av gamle vogner, nemlig vel 29 %, og har av 
de nye ans'kaifet vesentlig ·europei·s'ke vogner. 

F'OrdeVingen av bilene ·i de to årgangs'klass•e,r er 
i•kke bar-e påvirket av forskj'e'Hen 'i ·velstandsnivå 
i befolkningsgruppene, men også iav 'l·isensordnin
gen 'Som stort sett har gjort firmaer, nærings-dri
vende og de fri ·e ·ervervende fortrinnisberettiget 
fremfor ·de and re yrkesgrupper. 

And�l·en av vo·gner av amerikansk fabri·ka't er 
'Størst for firma-gruppen og -næringsdriv€nde. 

Av moforsyklene va-r vel 15 000 av fabrikat før 
1940 og 19 000 av fabri'ka1t etter 1939 eI1€r hen
holdsvis 44,3 og 55,7 %. Også av motorsylder 
har art'beidere org gårdbrukere 1en reJ<ativit •eldr,e be
stand enn de andre grupp·er, nemli•g nær '50 % eldre 
ma·skiner. Funksjonærenes andel av føf'krigstyper 
var vel 42 % , næringsdrivendes 35 % , firmaenes 
27 % og de fri-ervervende·s I 1 o/c. 

Slitedek�ker med innlagt ståltrådduk� 
En ny metode for legging av nytt slitedekke på 

gamle veger med fast dekke blir nå overveid og 
prøvd i U .S.A., og hvis resultatene blir så gode såm 
elet tyder på ved et ,par av forsøksfeltene, kan 
metoden brukes med fordel ovemlt i verden. 

Forsøkene går ut på å •bruke en bituminøs 
blanding forsterket med ståHrådduk eller nett. 
Størstedelen av dette forsøksarbeid ble utført av 
ingeniør Norman G. Smith ved vegvesenet i 
Washington D.C., John H. Swanberg ved veg
vesenet i Moinnesota, samt av vegvesenet ,j Texas og 
noen få andre som er ·ledere på dette spesielle arbeids�elt i vegbyggingen. Norman G. Smi•ths 
e:faringe·r og resultater er beskrevet her. («Ame
ncan Exporter Industri•a-1», oktober 1954.) 

Når vegingenrørene 'har påtatt seer arbeid med
l . 

t, egg111g av nytt bituminøst 'Slitedekke p·å gamle
betongveger, varer det ikke lenge før det nye 
dekket 'begynner å slå sprekker. Disse sprekk
�annelsene følger som regel de sprekkene som var 
1 det gamle dekket før slitedekket ble lagt. 

De anstrengelser ·som er b'litt gjort for å hindre 
sprekkdannel·ser i det nye slitedekket, har i'kke vist· 
noen gode resultater. Forsegling, omhyggelig ren
gjøring og fylling av gamle sprekker for å hindre 
bevegel-se og stabilisere det gamle dekket, tykkere 
bituminøst slitedekke og anbringelse av isolerings
lag mellom det gamle dek'ket og det nye sHtedekket, 
·S'lo alt sammen ieil.

Etter som tiden gikk, og da særlig etter den 
2. verdenskrig, er 'lengden av dårlige betongveger
i U.S.A. økt. Det er nå 'blitt ·et virkelig problem,
og en effektiv metode for å 1hindre at sprekkene i
det gamle dekket slår igj·ennom på slitedekket, må
selvsagt anses som en betydningsfull utvikling.

Den nye metoden til forsterkning av 'Slitedekket, 
ser ut til å 'bli en heldig løsning av vanskelighetene. 
Skjønt enda på forsøksstadiet, viser prøveveger 
forsynt med -slitedekke så sent som høsten 1953, 

utmerkede resultater 'Som gir grunn til virkelig opti
misme. Det som står 1igjen er forbedring av 
maskiner og utstyr for å lette arbeidet. Dette blir 
nå gjort av utstyrsfabri'kanter som er medlemmer 
av Æmerikan·ske Vegbyggeres Forening. 

Den nye metoden består hovedsakelig -i at det 
blir facrt ned ståltrådduk i ·seksjoner langs hele veg-

o 

streknincren enten på bunnen av eller midt i det 
0 ' 

nye bituminøse slitedekket. 
Det første heldige eksperiment i Texas � 1952 

var direkte ·årsak til de prøv·er som nå drives i 
Washington D.C. og Minnesota - tre steder som 
hver for seg representerer de typisk klimatiske mot.:. 
setninger i Nord-Amerika. 

Prøvearbeid i Washington D.C. 

Det prøvearbeidet som 'ble satt igang i Wa•sfring
ton, D.C., frie overlatt til en velkjent entr,eprenør 
på 'basis av spesiii'kasjoner. På den måten srkret 
man seg en konkurransedyktig pris, og samtidig 
fikk entreprenøren anledning til å lære en ny 
metode. 

Et interessant trekk var prisen. Uten ståltråd
dukforsterkn'ing var anbudet på $ 8,40 pr tonn 
for bindelaget (bunnlaget) og $ 8.65 for over
flatelaget. Det bituminøse dekket skulle 'ha en 
total kompakt tykkelse på 2,25", hvorav 1 Ys"
gikk med til bindelaget og 1 Ys" til overflatelaget. 
Med trådduk ble prisene anslått og arbeidet til'budt 
ti'! 'henho1ldsvis $ 9.35 og $ 9.65 pr tonn. Material
prisen for trådduk var $ 0.30 pr 'kvadratyard. Den 
endelige pris ble $ 0.96 pr kvadratyard for det 
ferdige ·slitedekket uten trådduk og $ 1.31 med 
tråddukforsterkning. 

Imidlertid er disse kostnadstall ennå av under
ordnet betydning, da entreprenøren ikke hadde 
noen tidligere erfaring i å legge 'Slike dekker. Etter 
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hvert som man 1høster erfaring, vil tilleggskost
nadene muligens komme til å omfatte det som tråd
duken koster og litt for arbeidet med behandlingen 
og leggingen. 

Som prøvested ble valgt en sideveg til en 
sterkt trafikert landeveg i Washington D.C. På 
en annen -sideveg ble det lagt et vanlig slitedekke 
uten ståltrådduk. Denne vegstre'kningen 'ble 'brukt 
som kontrollseksjon for direkte sammenligning. 

Det gamle 50 fot brede dekket ble lagt for 25 år 
siden, med fortaukanter og rennesteiner støpt i ett 
sammen1hengende stykke, alt sammen av samme 
slags betong og 'i en iykke'lse av 7". Det opp
rinnelige dekket hadde ingen moderne anordninger, 
så som «load transfers», dvs. en anordning for 
overføring av belastningen fra den ene plate til 
den annen, «designed joints», dvs. beregnings
messig utførte fuger, stålforsterkning ·e. I. Det 
var i bra forfatning, og de foreliggende mangler 
ble tilskrevet svikt eller sammentrykking av grun
nen, altfor stor hjulbelastning og dårlig arbeid. 

Før. leggingen av det nye ·slitedekket ble det 
gamle de'kket reparert. Ødelagte partier ble skiftet 
ut med ny Portland betong. Sprekker og skjøter 
ble renset og fylt med tynn, varm asfaltblanding. 

Hver eneste betongplate på begge prøvevegene 
ble fotografert ovenfra, og det ble laget et detaljert 
kart "Som viste alle sprekker, skjøter, utskiftn'inger 
og andre data. Dette viste ·seg å være av •stor be
tydning, da man senere ·skulle konstatere -hvilke 
resu'ltater leggingen av det bituminøse dekket ga. 

Til arbeidet ble benyttet sveiset trådduk nr 10. 
Hvert ·stykke veide 30 pund og hadde 3" ruter i 
lengden og 6" ruter i bredden, og sku'lle således 
tilfredsstine kravene til AASHOs type M 55. Tråd
duken var bred nok til å forsterke 'hele bredden av 
det bituminøse dekket, men det gjensto da en 
klaring på 3" fra kanten av asfaltbetongen. Den 
trådduken ·som ble brukt til dette arbeid, ble levert 
i stykker på 7' X 11 '6". Det var opprinnelig tan
ken at en del av duken sku'lle legges mellom det 
gam'le de'kket og det bituminøse bindelaget, mens 
resten skulle legges mellom bindelaget og asfalt
betongens topplag. Etter som arbeidet skred frem, 
ble det innlysende at tykkelsen av topplaget var 
utilstrekkelig til å dekke duken, og tanken om å 
legge duken i topplaget ·ble oppgitt. Arbeidet med 
å 'holde forsterkningen på plass 'like foran sprede
ren ble overlatt til entreprenørens dyktighet. 
Sprederen burde imidlertid •ha vært utstyrt slik at 

den kunne 1ha klart denne oppgaven. 

Etter at det oppå det gamJ,e dekket var anbragt 

et avjevningslag med 1hurtigbindende emulsjon, 

0, 10 gallon pr 'kvatira-tyard, ble flere ·stykker tråd
duk 'lagt på plass med de langsgående trådene 
opp, og så 'ble finis'heren kjørt oppå dem. 

Stykkene •ble lagt om hverandre med 3" over
lapping, altså bredden av de tverrgående rutene, 
og festet på flere steder i overlappingen med tråd 
nr 9. Dessuten ble de etterfølgende trådstykkene 
stu'kket under de foregående i den retningen ar
beidet skul'Ie foregå, slik at sprederen ikke skulle 
få tak i kanten av trådeluken. Det ble også lagt 
færrest muVig trådstykker ad gangen foran spre
deren for på den måten å hindre bilene i å vri eller 
løfte duken ut av stilling. 

Barber-Greene maskinen ble bygd ut en fot på 
hver side, ·slik at den kunne legge 12 fot i bredden. 
Dessuten hadde entreprenøren laget istand redskap 
til å holde trådduken på plass. Denne besto av 
seks gamle kantsteinformer, hvorav 4 var anbragt 
mellom 'larveføttene, og en på utsiden av hvert 
'belte. Hver av disse var omtrent 13" brede med 
skrå ledekanter. Disse formene 1ble 'holdt oppe 
ved 'hje'lp av kjettinger fra et vinkeljern som var 
sveiset fast foran på sprederen, og gikk så tilbake 
til ·snekketransportøren. Sprederen fikk tilført den 
nevnte varmb'landede asfaltbetong fra lastebiler, 
slik som elet vanligvis pleier å foregå ved legging 
av vegdekker. 

Arbeidet med å legge binde'laget og den til
hørende tråddukforsterkning gikk tilfredsstillende. 
Som vanlig ved slike prøvearbeider møtte man 

imidlertid vanskeligheter her også. Dette pro
sjektet var det første hvor trådeluken ble lagt 
direkte på det gamle cementbetongdekket. Til 
beste for dem som kommer bort i slikt vegdekk
arbeid, vil'le det væPe ønskelig å peke på ele vanske
ligheter en kan støte på, ennskjønt ingen av dem 
kan sies å være av særlig stort omfang. Erfaring, 
dyktighet, samarbeid mellom entreprenørene, ut
styrsfabrikanter og ingeniører kan 'lettvint over
vinne disse vanskeligheter. 

Kontakten mellom trådduken og betongen med 
beltene i bevegelse oppå gjorde at trekket ble for 
svakt til å sikre at maskinen (finisher) utførte 
jevnt arbeid i stigninger. Betongens og stålets 
stivhet ga ingen ·svikt, og beltene gled på toppen 
av duken. Ved å øke belastningen i maskinens 
( fin-isher) beholder, ble trekket bedre. Ut
byggingen av maskinen til 12' 'bredde var for 
meget, og det b'le nødvendig å sette den ene snekke
transportøren ut av funksjon. På den måten klarte 
maskinen uten vans'kelighet å legge en effektiv 
bredde av 10 fot. Dette anses ,som maksimum 
bredde av det som det anvendte utstyret kan klare 
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under disse forhold. Omtrent 2' av ytterkanten 
måtte rakes for hånd før valsingen kunne utføres. 

Når det gjelder anordningen for å holde tråd
duken på plass, ville det være tenkelig å bruke 
en slags valser. Sprederen grep av og til fatt i 
trådeluken, og elet antas at denne ulempen kan få 
en heldig løsning ved noen småforandringer av 
utstyret. 

Det mest irriterende, men tilsynelatende ubetyde
ligste moment i forbindelse med hele prosjektet, 
var kan hende vanskeligheten med å eliminere 
sprekkingen i binde'laget ved overlappingen av 
trådduken. Disse ufullkommenhetene var i noen 
tilfelle synlig gjennom topplaget. Dette forho'ldet 
bedret seg imidlertid noen få dager etter ai: dekket 
var kommet under trafikk, idet kjøretøyene gjorde 
sitt til å kna dekket sammen. 

Overlappingen av tråddukstykkene med 3", 6" 
og 9" ga intet tilfredsstillende resultat Det førte 
heller ikke frem å legge trådstykkene kant i kant 
og binde dem sammen. Valsing av binde'laget 
straks etter 'leggingen med en 10-12 tonns 

tandem valse syntes bare 'å øke sprekkingen. For
håndsvalsing med en 3-5 tonns tandem valse og 
deretter sammenpressing med en stor valse, hjalp 
imidlertid til å gjøre denne vanskeligheten mindre.

Tempernturøkninrren i trådduken fra lufttempe-
• h 

ratur til asfaltblandingens temperatur, en økning 
på bortimot 93 °C, bevirket at duken både utvidet 
og krøllet seg. Denne temperaturforskje'l'len var 
sannsynligvis medvirkende årsak til sprekkdannel
sen i overlappingen. Undersøkelse av det ferdige 
dekket viste at trådduken stort ·sett lå omtrent midt 
i bindelaget. Det antas at trådduk forsynt med et 
slags hengselledd, eller laget i ett sammenhengende 
stykke og riktig plasert, vil eliminere denne 
sprekkingen. 

Et annet 'botemidde'I mot ·lengdeutvidelse av tråd

duken, er å legge om ·hverandre de enkelte tråd

dukstykker og feste bare lengdetrådene med be

veO'eliae ståltrådringer. Det ·kan hindre utvidelse 
h h 

ute.n at duken bøyer seg (slår seg).

Et heldig utfall av hele prosjektet står eller faller

med dukens evne til å hindre 'sprekking i over

fla ten, som er en forplantning av sprekkene i det

gam·Je dekket. De småvanske'lighetene som er pekt

på ovenfor, må anses som til'feldige. D,et kan

al'lerede nå trekkes enkelte ·slutninger med hen

syn til verdien av dette ·slags arbeid. I virkelig

heten er undersøkelsene av sprekkforekomstene til

dato temmelig forbløffende og i 1l10y grad opp

muntrende. 

En omhyggelig undersøkelse av alle overflate
sprekker sammenlignet med sprekkforekomstene 
i det under! iggende betongdekke, foretatt om trent 
3 måneder etter leggingen, viser at den sveisede 
trådduken er av stor betydning for å hindre 
sprekking i overflaten. Denne statis'ii'kken viser 
i alt 129" med sprekker over en lengde av 523 
·løpende fot i de ·seksjonene hvor det ligger tråd
duk, mens det er 7484" med sprekker over en
strekning av 2994 ·løpende fot, hvor det ikke er
lagt ned trådduk. Prosentvis vil det ·si, på basis
av antall tommer med sprekker pr løpende fot, en
forbedring på 900 % sammenlignet med det van
lige dekket. Dessuten viste det seg at sprekk
utviklingen i det en'kle dekket gikk atskillig hur

tigere enn i den forsterkede ·seksjonen, og etter all
·sannsynlighet vil spredningen foregå atskillig hur
tigere etter hvert som tiden går.

Alminne'lig bemerkninger ·i forbindelse med 
Washington D.C.-prosjektet foranlediger til føl
gende ·kommentarer: 

1. Enkelte små'forandringer med anleggsutstyret
er nødvendig for å el'iminere de forannevnte van
skeligheter. 

2. Det •er ønskelig a·t det b'l-ir foretatt videre
undersøkelser for å få bragt på det rene hvordan 
forsterkningsduken bør fa'brikeres slik at vanske
'ligheten med overlappingen kan bli løst. 

3. Som det fremgår av den nylig avfattede sta
tistikk over spre'kkforekomstene, er tråddukfor
sterknfogen av avgjørende betydning for å hindre 
sprekkutvikling i overflaten, som følger sprekkene 
i det gamle dekket. Det er na·turligvis for tidlig å 
trekke endelige slutninger av de iakttagelser en 
har gjort. Imidlertid fremgår dei: av de forelig

gende data at man kan vente glimrende resultater 
ved å bruke sveiset trådduk i bituminøse over
flatedekker. 

De erfaringer en har 'høstet i Texas og Minnesota 
er også gode. Det er ,imidlertid noen små lokale 
variasjoner med hensyn til deta1jer ·og ut-styr. 

Legging av armert asfaltdekke i Pennsylvania. 
( «Roads and Streets», oktober 1954.) 

Det har i 'løpet av sommeren 1954 pågått arbeid 
med å ·legge nytt slitedekke av asfaltbetona for-

o 

sterket med svei·se't 'Ståltrådduk på en 22 miles lang 
strekning av bomvegen gjennom Pennsylvania. 

Dette ·storstilte prosjekt er det største enkeltarbeid 

for legging av nytt slitedekke som vegstyret har 
satt bort, og ,til dato det største når det gjelder 
anbringelse av trådduk i asfalten. Arbeidet ble 
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utført av Latro'be Construction Company i Latrobe, 
Pennsylvania. 

Den 22 miles lange strekningen på autostradaen 
me'l'iom Laure! Hill Tunnel som det vestlige og 
Allegheny Tunnel som det østlige knutepunkt i 
Somerset, Pennsylvania, er kanskje den mest tra
fikerte enkeltsektor av vegen. En del av den opp
rinnelige bomvegen ble bygd i 1940 uten for
beredende grunnarbeider og fundamentering og 
uten de nyeste, forbedrede dreneringsmetoder. 
Imidlertid har det forsterkede Portland sement
betong-dekket holdt seg overordentlig godt til tross 
for usedvanlig sterk traf,ikk og den uforutsette 
overbelastning 'i krigsårene. Ennskjønt dekket 
ikke er laget av porøs betong, er det først i den 
senere tid at det har begynt å vise ·tegn på slitasje, 
som gjør det tilråde'lig å 'l1egge nytt slitedekke. Ane 
platene er hele i sammenføyningene. 

Det var opprinnelig vegstyrets tanke ved å bruke 
sveiset trådduk at duken skull>e legges over skjøter 
og sprekker, for derved å hindre at •disse forplantet 
seg til overflaten. 

Det ble •imidl·ertid besluttet å legge den sveisede 
trådduken ·sammenhengende på en del av vegen, 
istedenfor bare ved de tverrgående ·fugene. Denne 
anbringelsen av sammenhengende duk sammen med 
kontroll av sprekkdannelsen i asfaltdekket gjør sitt 
ti'l å hindre at asfalten blir ruglete eller for
skyver seg. 

Leggingen av slitedekket ble utført i 4 hoved
etapper. Først ble betongplatene på den aamle

. b 

vegen rengJort og fugene forseglet 'helt ned Hl
grunnen. Dernest ble de 11 Y:!' store trådduk
stykkene lagt på plas·s, overlappet og festet. Til
dette ble det brukt «'hogrings» (splittringer?), som
ble smøget over de langsgående trådene i duken.
På ·denne måte fikk •tråddukstykkene anlednina til
0 O b 

a bevege seg nar den varme 'blandinaen utvidetb 

duken. 
Som tredje etappe kjørte man to Barber-Greene 

vegdekkemaskiner •etter hverandre. Disse var for
synt med en anordning for å ho'lde ·duken på plass, 
slik at den ikke huket tak i sprederen. Oppå den 
sveisede trådduken 'ble det ·så lagt et 2" kompakt 
bindelag over hele den 24' brede kjørebanen. M1ed 
en trehjuls Galion valse, ·som veier 10 tonn, ble for
håndsva'lsingen utført, etterfulgt av to Buffalo
Springfield tandem valser som besørget den dia
gonale og ·tverrgående valsingen. 

En a to dager senere ble det lagt ·et l" slite
dekke oppå, som ble va'lset ·sammen med en tohjuls 
og en trehjuls Galion, og en trehjuls Buffalo-

Spring 1andem valse. Leggingen av slitedekket 
overlot Latro'be Construction Company til Alle
gheny Asphalt and Paving Company i Pittsburgh. 

Varmblandingen til bindelaget ble hentet i lad
ninger på 16 til 18 tonn fra to av Latrobekornpa
niets 'blandeverk som lå 40 miles fra anleggets 
'borterste endepun'kt. Materialet til slitelaget ble 
hentet fra et verk ·som ble satt opp av Allegheny 
kompaniet utenfor Somerset, midtpunkt for anleg
get. Et eiendommelig ·trekk ved s1'itelaget var, 
etter forslag av vegstyret, bruken av finkornet og 
grovkornet slaggblanding. 

Bindelaget, hvis sammensetning svarer til spe
sifikasjonene fra vegvesenet i Pennsylvania, og går 
under betegnelsen Bituminous Surface course ID-2 
(Bituminøst 'topplag ID-2), har større steiner enn 
en vanlig stein blanding, opptil I Y2 ", og et maksi
mum bitumeninnholcl på bortimot 4,6 o/c. (En slik 
blanding brukes i alminnelighet for å hindre at

dekket «svetter» for meget i varmt vær under sterk 
trafikk). 

I begynnelsen gikk det tregt med leggingen av 
asfaltbetongen. Plutselige regnvær satte inn, og 
fire av ti arbeidsdager gikk ·tapt. Da entr-eprenø
ren og hans folk ikke hadde noe ·kjennskap til tek
nikken med å legge trådduk i asfalt, måtte det tas 
-de nødvendige forsiktighetsregler ved plaseringen
og -festingen av ·trådelukstykkene og ·leggingen av
de'kket. Men etterat asfaltmaskinen var 'bliH ut
styrt med den før nevnte anordning for å holde
duken på plas·s, slik at ·den ikke huket tak i spre
deren, var de største vanskeligheter med å legge
det stålforsterkede bunnlag overvunnet. Den
syvende dagen Ja entreprenøren mer enn en mile
av 'bindelaget over trådduken.

Etter den syvende arbeidsdagen, da 4Y2 miles
av bindelaget var ferdig, bestemte vegvesenets in
geniører at det på resten av vegen skulle legges
trådduk over bare de -tverrgående fugene og de
enkelte sprekkene, ·slik det opprinnelig var me
ningen. Det var øyensyn'lig at forsinkelsene på
grunn av det ustadige været i forbindelse med
vanskeligheten med å få bragt frem varmblan
dingen, økte muligheten for at arbeidet ikke vil
bli ferdig til den planlagte fid, nemlig den 15.
o'ktober. For å spare tid ble det derfor brukt
mindre trådduk.

Som si·ste 'hånd på verket, anbragte vegvesenets
vedlikeholdsarbeidere som fulgte etter maskinene
et kompakt jord- og gruslag på 'bankettene og på
midtfeltet, ·slik at disse fikk den samme høyden
som det nye dekket.



Rapport fra de bilsakkyndige over undersøkte motorkjøretøyer i 1954. 

Bilsakkyndig-
distrikt 

Oslo ........ 
Lillestrøm ... 
Moss ........ 
Fredrikstad .. 
Sarpsborg .... 
Halden ...... 
Hamar ...... 
Kongsvinger . 
Lillehammer 
Gjøvik ...... 
Drammen .... 
Hønefoss .... 
Kongsberg ... 
Horten ...... 
Tønsberg .... 
Larvik ...... 
Skien ....... 
Notodden .... 
Rjukan ...... 
Arendal ..... 
Kristiansand .. 
Flekkefjord .. 
Stavanger ... 
Haugesund .. 
Bergen ...... 
Førde ....... 
Ålesund ..... 
Molde ....... 
Trondheim ... 
Steinkjer .... 
Bodø ........ 
Narvik ...... 
Harstad ..... 
Tromsø ...... 
Vadsø ....... 

- ��---

Samlet 
antall 
under-
søkelse 

30 427 
4 810 
2 221 
1 716 
3 015 
l 075 
3 046 
1 923 
2 351 
2 680 
6 424 
4 365 
1 814 
I 955 
2 469 

2 718 

4 621 
2 023 

546 
2 353 
2 283 

923 
6 966 
3 074 

12 484 
l 110 
l 055 
l 303 
6 915 
3 697 
2 025 
I 236 
1 462 
l 023 
2 446 

Antall 
under-
søkelser 

av 
brukte 
motor-
kjøre-
tøyer 

21 452 
3 286 
1 572 
1 315 
1 998 

596 
1 270 

979 
l 435 
l 370 
5 372 
3 505 
I 275 
1 352 
I 480 
1 571 
3 090 
I 510 

433 
1 672 
I 321 

562 
5 152 
2 419 

10 512 
898 

240 
464 

4 397 
2 043 
1 041 

679 

852 
580 

2 063 

Brukte 
motor-
kjøre-
tøyer 

i forskr.-
messig 
stand 
ved 

første 
gangs 
under-
søkelser 

15 111 
674 

1 041 
804 

l 582 
412 
434 
598 

350 
350 

2 648 

2 339 
925 

1 051 
608 

427 
I 096 
1 031 

309 

875 
368 

348 

2 193 
477 

4 444 
295 
130 
249 

3 005 
881 

I 434 
497 
308 

26 
I 469 

Samlet 
antall 
feil og 
mangler 

21 413 
3 723 
I 225 
1 515 
1 081 

399

1 163 
958 

1 479 

2 752 
5 762 
2 584 

830 
723 
749 

2 365 
3 246 
1 057 

379 

1 662 
1 338 

272 
5 026 
4 051 

15 057 
I 402 

135 
469 

3 018 

2 994 
I 562 

406 
942 
738 

1 472 

Feil ved Feil ved Feil ved hjul Feil ved 
og tilh. for- fjærer og bremser styring bindelser fjærfester 

Antall I % Antall I % Antall \ % Antall l % 

4 227 19,74 2 403 11,22 2 394 11,18 768 3,59 

807 21,68 336 9,02 237 6,37 104 2,79 

280 22,86 147 12,00 66 5,39 37 3,02 
193 12,74 30 1,98 17 1,12 12 0,79 

186 17,21 148 13,69 24 2,22 24 2,22 
87 21,80 55 13,79 27 6,77 5 1,25 

203 17,45 77 6,62 31 2,67 9 0,77 
175 18,27 191 19,94 23 2,40 40 4,18 
291 19,68 258 17,44 213 14,40 88 5,95 
155 5,63 295 10,72 433 15,73 441 16,02 

1 217 21,12 777 13,48 31 0,54 116 2,01 
435 16,83 339 13,12 128 4,95 109 4,22 
248 29,88 71 8,55 2 0,24 4 0,48 

254 35,13 101 13,97 52 7,19 24 3,32 
156 20,83 20 2,67 2 0,27 5 0,67 
293 12,39 217 9,17 83 3,51 99 4,19 

583 17,96 466 14,36 295 9,09 100 3,08 

156 14,76 122 11,54 91 8,61 61 5,77 

101 26,65 123 32,45 8 2,11 - -
293 17,63 169 10,17 80 4,81 64 3,85 
234 17,49 143 10,68 43 3,21 27 2,02 

89 32,72 39 14,34 20 7,35 6 2,21 
891 17,74 573 11,40 418 8,32 290 5,77 
754 18,61 547 13,50 625 15,43 321 7,92 

2 011 13,36 1 770 11,76 1 510 10,03 1 101 7,31 
139 9,92 153 j 10,91 175 12,48 57 4,07 

1 8 13,33 23 . 17,04 10 7,41 7 5,18 

138 29,42 43 9,17 26 5,54 5 1,07 
677 22,43 563 18,65 180 5,96 125 4,14 
696 23,25 343 11,46 156 5,21 79 2,64 
339 21,70 154 9,86 77 4,93 86 5,51 
137 33,74 66 16,26 7 1,72 li 2,71 
152 16,13 105 11,15 86 9,13 8 0,85 
126 17,07 41 5,56 17 2,30 25 3,39 

197 13,38 100 6,79 167 127 8,63 11,35 
Sum 1954 ... lt30 554 I 89 756 I 48 789 I 93 947 I 16 938 \ 18,031 11 008 \ 11,72 [ 7 746 \ 8,25 I 4 393 I 4,68 I 
Sum 1953 ... [130 942 I 97 984 I 51 799 [105 265 I 1 9 060 I 18,11 I 11 960 j 11,36 [ 8 222 I 7,81 I 5 225 [ 4,96 I 

Feil ved Feil ved lys Diverse Nektet brukt 
gummi 

Antall I % I Antall I % Antall I % Antall I % 

16 0,07 4 304 20,10 6 869 32,08 432 2,02 
14 0,37 891 23,94 1 224 32,88 110 2,95 
- - 224 18,28 416 33,96 55 4,49 

5 0,33 562 37,10 679 44,82 17 1,12 
4 0,37 216 19,98 442 40,89 37 3,42 
I 0,25 85 21,30 136 34,09 3 0,75 
1 0,09 292 25,11 520 44,71 30 2,58 

14 1,46 138 14,40 361 37,68 16 1,67 
2 0,13 324 21,91 287 19,41 16 1,08 

12 0,44 529 19,22 851 30,93 36 1,31 
1 0,02 1 264 21,94 2 311 40,11 45 0,78 

17 0,66 449 17,38 1 071 41,45 36 1,39 

- - 228 27,47 260 31,33 17 2,05 
2 0,28 138 19,09 146 20,19 6 0,83 
1 0,13 272 36,31 289 38,58 4 0,54 
- - 556 23,51 1 110 46,93 7 0,30 

129 3,97 753 23,20 895 27,57 25 0,77 
23 2,18 289 27,34 281 26,58 34 3,22 
- - 89 23,48 58 15,31 - -
- - 453 27,26 594 35,74 9 0,54 

10 0,75 377 28,18 483 36,10 21 1,57 
1 0,38 63 23,16 50 18,37 4 1,47 

59 1,17 1 229 24,45 1 553 30,90 13 0,25 
39 0,96 743 18,34 986 24,35 36 0,89 
65 0,43 3 083 20,47 4 933 32,76 584 3,88 

2 0,14 511 36,45 356 25,39 9 0,64 
- - 36 26,67 38 28,15 3 2,22 
- - 100 21,32 155 33,05 2 0,43 

16 0,53 725 24,02 679 22,50 53 1,77 
3 0,10 883 29,49 784 26,18 50 1,67 
8 0,51 293 18,76 545 34,89 60 3,84 
- - 55 13,55 119 29,31 11 2,71 
l 0,11 299 31,74 281 29,83 10 1,06 
3 0,41 187 25,34 324 43,90 15 2,03 

41 2,79 328 22,28 455 30,91 57 3,87 
490 I 0,52 I 20 968 j 22,32 I 30 541 I 32,501 1 863 I 1,98 

391 I o,31 I 24 953 j23,71 I 33-568 [31,89 I 1 886 I t,79 
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SYSSELSETTINGS-OVERSIKT 

Antall arbeidere ved offentlige vegqnlegg 
pr 30. juni 7955 

Fylke 

Østfold . . . . . . .

Akershus ...... 
Hedmark ..... 

Oppland . . . . . .

Buskerud . . . . .

Vestfold . . . . . .

Telemark . . . . .

Aust-Agder .... 
Vest-Agder .... 
Rogaland 
Hordaland 

.....

- ...

Sogn ogFjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag 
Nord-Trøndelag 
Nordland . . . . .

Troms ........
Finnmark . . . . . 

Hele landet ... 

Hele landet pr 

Bygde-
t:D veganlegg 

::: "' "' 
� "' � 

2 > ca 
'O" 

t; � "'t:D 

::: ca I 

> 'Oh 0) h 
0 ""' �"Cl :r: :E :0 :i :.0 

I 
116 21 44 
140 24 59 
130 126 9 
176 67 23 
224 17 43 
132 7 13 
89 100 -

168 41 52 
165 164 51 
107 167 32 
386 116 369 
411 267 170 
195 66 49 
123 91 108 
206 24 73 
374\ 73 87 
1891 105 113
308 23 35

3639 1499 1330 

ult. juni 195414073 1678 1411 

Herav på 

Hjelpe-
arbeid 

� 
pj -b ' 
::: � "h 'Oh 

-;a � >., t:D" 0 t:D >- °"

- 0 :r:!; Ol !; 

181 181 - -

223 223 - -

265 265 - -

266 266 - -

284 284 - -

152 152 - -

189 189 - -

261 261 - -

380 380 - -

306 306 - -

871 871 - -

848 848 - -

310 310 - -

322 322 - -

303 303 - -

534 533 1 -

407 407 - -

366 366 - -

6468 6467 I -

716 2 7013 142 7 

Antall arbeidere ved offentlig vegvedlikehold 

pr 30. juni 7955 

Veg-
vesenets 

biler 

.,: 
.,: 2 
J:l 

"
,::i 

-> 
- :i "' 

15 -

I -

- -

3 -

I -

19 -

I -

4 -

li I 

- -

2 -

6 -

2 -

- -

11 1 
4 -

1 -

5 1 

861 3 

80 I 6

Vegvesenets 
Riks- Fylkes- Bygde- biler 

Fylke I alt veger veger veger 
I I Ute 

bruk av bruk 

Østfold . . . . . . .  151 63 141 355 30 3 
Akershus ...... 249 87 224 560 - -

Hedmark ..... 252 36 264 552 20 I 
Oppland ...... 274 41 163 478 23 9 
Buskerud ..... 217 37 209 463 13 2 
Vestfold ...... 110 48 69 227 11 4 
Telemark ..... 211 31 92 334 18 7 
Aust-Agder .... 173 41 77 291 4 3 
Vest-Agder .... 165 164 51 380 Il I 
Rogaland ..... 162 14 163 339 18 16 
Hordaland .... 212 84 242 538 13 2 
Sogn og Fjordane 207 55 90 352 12 9 
Møre og Romsdal 287 59 285 631 36 11 
Sør-Trøndelag 231 68 139 438 26 22 
Nord-Trøndelag 220 14 260 494 8 2 
Nordland ..... 361 163 133 657 40 -

Troms . . . . . . . .  209 83 85 377 18 6 
Finnmark ..... 207 28 6 241 33 13 

Hele landet ... 3898 1116 2693 7707 334 111 

Hele landet pr 
ult. juni 1954 3731 1156 2774 7661 375 149 

Leide biler med sjå/or pr 30. juni 

Fylke 

Østfold . . . . . . . .

Akershus ......

Hedmark ......

Oppland . . . . . . .

Buskerud . . . . . .

Vestfold .......

Telemark ......

Aust-Agder . . . .

Vest-Agder ..... 
Rogaland 
Hordaland 

. .....

. . . . .

Sogn og Fjordane 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag . . 

Nord-Trøndelag . 
Nordland . . . . . .

Troms ......... 
Finnmark ...... 
Sum ........... 

Hovedveg-
I 

Riksveg-
anlegg vedlikehold 

7 11 
13 34 
Il 30 
35 20 
35 22 
10 11 
8 18 

22 28 
3 7 
I 
7 8 

13 11 
15 17 

3 30 
12 31 
15 10 
17 31 
13 25 

240 344 

En vegingeniørs overbevisning 

7955. 

Sum 

18 
47 
41 
55 
57 
21 
26 
50 
10 
1 

15 
24 
32 
33 
43 
25 
48 
38 

584 

I ct·et amer,ikanske tidsskrift Ro·ads and Stmets for 
september 1953 står en artik1kel -av H. 0. Nevirtt, som be
handler det ,idemessige grunnlag f.or ,en ·ingeniørs arbeid . 
Hovedpunktene ,i art,ikkelen gjengis her ,i oversettelse: 

1. En vegingeniø-rs første oppgave er å til•fredsstille 
samfunnets behov for ,transport, -ikke å 1bygge tekniske 
kunstverker. Eller som U.S.A.s tid!<igere «vegdirektør », 
Mr. Thomas H. McDonald ·har uttrykt det: «En veg
ingeniør må vite at 1hensikten med vegibygg,ing er å 
transportere folk og gods hurtig og sikkert.» Trafikk
problemet er ett av de vanskel,igste materiene problemer 
vår s,ivil,isasjon nå er stiH overfor. V,i støter ustansel,ig 
på det i vårt dag,l,ige a,r.beid, det setter vårt 1'iv og vår 
sikkerhet på spill, ·og det ·holder på å forandre hele vår 
livsmåte. 

Vegingeniøren må g,i si,H ,bidrag i det arbeidsfelles
ska,p som skal løse disse meget alvorlige problemer. Og 
for å gjøre det må han ha ifull oversikt over •hele det 
foreliggende problemkompleks. Han ,er ofte ·i den 'V'anske
Hge sriJ.lfog å måtte 1hugge over den Go-rdiske knute 
mellom nåtidens belrov og de sannsynlig,e behov i frem
�iden. Hvis h,an beholder den fulle ,overs-ikt og arbeider ut fra den, v,il han gjøre ,en meget -større ,innsats enn om han <inntar den holdning ait han bare har å Ll'tiføre et
byggearbeid på den mMe som de admini-strative ledere eller andre myndigheter har funnet ut vil gi den best�løsning. Ingeniørens fremstill•ing .av hva isom bør gjøres flor å •løse pro:blernet v•il •ofte bl,i den mest bestemmende fakfor når avgjørelsen tremfes. Skal •han kunne gi en fullverdig fremsti'l-ling av saken må han allitiid forstå O<T 
h . "' •a II it.ankene de hovedfakfo-rer som ,her gri-per ,inn i 
hverandre. 

2. Han flllå huske på at hans funksjon som ångeniør 
er å ,avgjøre hva som er den best muI-ige anvendelse av 
en kapifal-invester,ing. En -investering av andre 'folks 
sparepenger eller inntekter, som de 'har ervervet ved 
,fl.ardrt sl,it. Hans jO'bb er å trå det meste ut 'a'V dlisse 
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pengene. 1-1 an ønsker naturligvis å gjøre full ·bruk av si.n 
dyk1'ighet som teknisk konstruk'lfør i dette arbeid, men 
han må unngå å gjøre sin ,tekniske rferdighet, som bare 
er et middel, rtii-l målet. Målet er å gi fraifikantene det 
mest mulige rigjen for de begrensede pengemidler de 
stiHer til rådighet ,j en tid •hvor det er e,t presserende 
behov for utbygging og forbedring av vegnet,teit. 

3. Han må huske på at en ingeniørs viMigste funksjon
er å kunne ,anvende sine kunnskaper i den forel•iggende 
situasjon for å oppnå det beste resuJ.tart. Dette er 
vikrt,igere enn både å sette opp faste (og blinde) regler 
og å følge dem. Standardbestemmelser og ·det å utføre 
arbeid å samsv,ar med standard metoder er sel'Æagt gode 
hjelpemidkr som bør anvendes ,j størst mul•ig utstrek
n•ing, !·midlertid kan, når det kommer til sty,kket, et 
hvert arbeid og hver ·bestemmelse kreve spes<ielle over
veielser - og arbeidet •bør være organiser,t og ledet på 
en si,ik måte at dette kan ,la seg gjør,e. Toppresultater 
forutsetter intelligent gjennomtenking ,av arbe<idet å hver 
f.ase av dets ui'v-ikling, og dette er ingeniørens plikt.

4. En ingeniør må ha et åpent sinn, være upartisk og
fremadstrebende. Y.egbyggiing ri •ordets v<ideste betyd
ning - j•a i vi nkel,igheten nesten ralle avgjørelser ved
rørende vegnettet - krever større •innsikt enn det som 
van1'igvis 'kan ventes av en enkelt mann. Ingeniøren 
trenger derfor •hjelp av •andre. Han må l1a nødvendig 
hjelp av eksperter, overlate bestemmelser ,t,il kompetente 
eksperter når det er nødvendig, og kunne ta de av
gjørelser som arbeidet krever ,av ,ham og ilcke trenere 
dem dier forsøke å unngå dem når de er vanskdige. 
Mangel På •handling eller imotv-iJje mot å godt>a nye ideer 
er sannsynligv,is nil minst like stor skade rfror våre verrer 
om •ikke mer, enn forhastet anvendelse av ikke .tilst;ek�
keVig utviklede nye me<toder. De slette sider ved byrå
kra<tisme er mer iøyenf.allende ,og mindre berettiget i
vegbyggiingsarbeid enn på nesten noe annet område. 

5. En ingeniør må .fremfor alt oppretthoide sin rett
ska!f,fenhet ·Og uavhengighet. Det ·l·igger � sakens naitur 
at få menn v.il kunne samle seg rikdom ved strengt 
fagmessig ,arbeid. Antallet er i til1f.ene så begrenset ·at
ele må betraktes som unntak. Det er selvsagt sant at 
kompetenrte fagmenn vanligviis vil ·bli så godt ,lønnet at de 

Rettsavgjørelser 

Namdal herredsrett avsa I. oktober I 954 dom i sak 
mellom en grunneier og staten v/Samferdselsdeparte
mentet ·og Gravvik kommune gjeldende krav om erstat
ning for skade og ulempe på jord og sjøpakk•hus for
årsaket ved vegen gjennom saksøkerens eiendom. 

Veganlegget var ferdigbygget i 1927. Det var siden 
den tid foretatt breddeutvidelse, men ellers er vegen 
idag som den var dengang. Grunn- og ulempeerstatning 
m. v. ble ordnet ved en engangserstatning ved avtale
mellom grunneieren og kommunen.

Saksøkeren hevdet at vegen danner en demning som 
samler opp vannet slik at et j,ordstykke på opps·iclen av 
vegen blir overflommet, særlig utover høsten i regntiden. 

Det ble videre påstått at vann som rant under vegen 
har gjort skade på saksøkerens sjøpakkhus nedenfor 
vegen, hvilket han ,først ble oppmerksom på i 1940 årene. 

Forøvrig hevdet saksøkeren at den erstatning ·han fikk 

,ikke behøver å savne vår .tids materielle goder ii !uvet. 
Men de kan ,ikke vente å ·bli ritke. Selvsagt v,il mange 
sl•ik,e menn ska.ffe seg rikdom ved å bruke sine fagku,nn
skaper som et springbrett for andre høyere sti.Jl,inger. 
Men denne artikkel ,angår ikke dem. 

Den alminnelige �ngeniør må derfor akseptere det 
faktum at h•ans prfos•i,ppielle belønning ,i J1ivet v<il bli 
h·ederlig utførelse av g-0dt ingeniørar;beid, og den tilfreds
stillelse som 'bev,isstheten om å ha utført fagmessig go<lt 
ar.beid gir. Vrisserlig vi·l de som ofrer sin fr.ie stilling 
som fagmann fur å ,oppnå politisk fremgang, eller som 
lar egenfoteresser i vegbygging vokse ,t,il de tar karakter 
,av ,Jett gjennomskuelige besititkkelser til slutt diinne 0'1: dette 
gir dem l,i1en ,rnat,eri-el'I !fremgang, mens det sett-er på spill 
hele deres karriere som fagmann og !følelsen av 1hlfredshet 
overhodet. Denne tilfredshet er en virkeliig kostelig .tiing. 
V,i 1har sett, og i enkelite Nl'felle vært i kontaki med menn 
som har oppnådd betydeJiig fremgang på andre områder. 
V•i synes at de •aHe mangler noe. Den mann hvis mål 
er makt finner at takknemiighet for det ,arbeid 1han har 
utført, all<trl<l V'i·I mangle. Han er tvunget til ustanselig å 
streve for å holde sin posisjon. Pengesterke menn finner 
f.ort ut a:t en ikke kan kjøpe tilfredshet, og de fleste av
dem faller tilbak·e på '1:il1fr.edsstillelsen ,av å h,a ydet midler
ved ·hvilke dyktige menn, som f. eks. ingeniører, er bJ.itt
istand tiil å utføre verdifll'l·lt ,ar.beid for samlfunnet.

T,ilfredsstHlelsen av skapende arbeid og dets fulUørelse 
er det eneste faste og varige i en manns iar.beid. Inge
niøren har vanligv,is denne <tilfredsstillelse oHe og i stor 
målestOikik. J-lan burde igrunnen bl,i mrisun,t av en kunst
ner, som v,anl1igv<is må !,ide og slite mye for ·å kunne .få 
tHfredssti-l'le de skapende evner han er ,født med. Hv.is 
ingeniøren har denne fagmessige renhet, vil de ·andre ti,ng 
han •kjem per 'ftor i s·i,tt .ir'beid rikke ,by på så mange pro
blemer - selv om han nok rtil tider rikke v,il fole det slik. 

Detite er ingeniiørens tidsalder. Skjønt den pr,is han 
betaler kan være høy, kan han se på verden rundit seg 
og rføle at <len ·er •bJ,i,tt hedr,e å ,Jeve i på grunn av de 
store arbeider menn av hans pr,ofesjon :har urrfør.t -
arbeider som er 1'ikeverdige in-ed, om Jkke ·viktigere enn de 
som· er utført av en hvilkenso,mhelst annen pwfesjonell 
gruppe i sam,funnet. 

i 1927 bare omfattet selve grunnavståelsen, og hadde 
ikke noe med det foreliggende erstatningskrav å gjøre. 

Det ble fra de saksøkte ·hevdet at saken er avgjort 
i og med det minnelige oppgjør som fant sted i 1927, 
idet dette oppgjør måtte omfatte alle krav som sak
søkeren dengang hadde •i anledning veganlegg, altså 
ikke bare erstatning for grunnen alene. Forsåvidt den 
påståtte skade •på jordstykket overfor vegen måtte dette 
være en skade som partene var ·oppmerksom på helt 
siden vegens anlegg. Fornåvidt skade på sjøpakkhuset 
ble det forøvrig :benektet at denne skade skyldtes veg
anlegget, idet vann fra den overliggende del av eiendom
men også før veganlegget hadde sitt løp ned mot sjø
pa,kkhuset. Det var forøvrig lett å lede vannet ned også 
på den annen side av vegen, og grunneieren mentes også 
av den grunn ikke å kunne ha noe krav, idet man plikter 
å gjøre sitt til å forminske eller forebygge skader. 

Retten fant det Ete sannsynlig at saksøkerens kvitte
ring av 1927 gjaldt alene avståelse av selve grunnen, 
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og ·henviste forsåvidt til et foregående tilbud f.ra kom
munen der det var uttrykkelig anført at det gjaldt en 
erstatning en ga·ng for ane og omfattende erstatning for 
skog, grustak, ulemper m.v. Dessuten gikk ·retten ut fra 
at når erstatningsspørsmålet som her avgjøres i minne
lighet, så vil det alltid være kommunens forutsetning at 
det ·omforente -beløp omfatter alle sider av erstatnings
kravet. Hvis noen del av kravet ·imidlertid av vedkom
mende grunneier forlanges holdt utenfor det minnelige 
oppgjør, må man gå ut fra at kommunen vil forlange 
erstatning avgjort ved skjønn, hvilket forøvrig var

presisert i herredsstyrets vedta,k av 7. november 1925. 
Det er imidlertid 'På det rene at noe skjønn ikke var 
avholdt og saksøkeren fantes derfor å måtte ha den fulle 
bevisbyrde for at erstatningen av 1927 alen·e omfatter 
grunnen. Noe sådant bevis va·r ·imidlertid ikke ført utover 
saksøkerens egen forklaring som hadde sannsynligheten 
mot seg, og derfor ikke ·kunne godtas. 

Hva angår skaden på jordstykket ovenfor vegen fant 
retten det godtgjort at' vegen dannet en slags demning 

Trafikkulykker i Oslo 1954 
I •l•ikhet med tidli,gere år ska1l en gjeng,i et utdrag av 

den <tra1flikksta,tishkk som u:t-arbeides •av Oslo P,ol,iti
•kammer. 

Traifrkkuhel1'ene viste på ny sterk oppo-ano- i 1954. 
Politiet •behandlet :i alt 5614 saker, hvil'ket er°76i° ( 13,6 % ) 
fler emn i 1953. 

De mer 1betydel1ige trrufikkuheM - trnfokkulykkene -
hvorunder man regner personskader og materiell skade 
over kr 300, viste ·en nedg,ang fra 3244 i I 953 -til 2997 i 
1954. Denne nedgang er 1imidlertid ikke ree1'1 .idet man 
siste •år bare 1har hiaitt med materieHe 5·ka,der 'som over
stiger kr 300, mens gr.ensen fali'i,gere var kr 100. Ha'Clde
man brukt 100-"kronersgrensen •også ri 1954 vi,l'le man fått
en stignring ,på 1anslagsvis 11 %. 

P:erso?skader utgjorde 973 til.felle mot 994 1 1953.
Ta·ltet pa <lrepte var 13 mot 25 ,j 1953. 

Ta,l,let på <barn som b1'iT skadet 1i tr.afiil(lken v,iste en
oppg,ang fra 2421 1953 til 262 i 1954. 

P,ol1i,tiet anfører at man må ha fov til å regne med at
grunnen ti11 s,tign11ngen i 1antall-et skæder på barn for en 
ves�nrNrig del. s�yldes rstigning i <trafikken, og •at den
t-rafi1ik'kunderv-1snung som ska'! dl'ives i simlen ennå i·kke
er t.ilstre1kke1'ig utby,gd. 

Når ,antall rtra1frWkll'heH 'har økt såviid,t me,get må det 
i alt vesentlig skyldes at bilantallet har steget såvidt 
meget, !fm 38 314 registrer,te motorkjøretøyer ii 1953 til 
43 930 i 1954. Dette er en ,stigniing ,på 14,7 %. 

De v,iktiigste årsakene it.il 1rafr�kuhellene er fremdeles 
ufor&i'ktig,het ·og mall'gel ,på ,ak,tpåg,ivenhet. Særl-ig stor 
stignring v,iser de traifrikku1he'll i 1954 hv,or det etter for
-holdene har vært rk<jør,t med fo.r stor ,h,as,tighet. De 
gående gjør seg i sær,!ii ,g grad skyldi,g -i uorppmerksomhet 
ved •kryssing a,v gaten på skrå ,eller utenfor ifotgjeng,erifelt. 

Anfallet -av påv,ir,kede mo,t,or,v,ognlfø-rere som hiar ivært 
inn1b<J•a•ndet 1i tr-afiikikuhell •er rf.ortsa•tt ubetyd·elrig og viiser 
synkernde tendens. 

I alt ble 973 personer skadet ved trafikkulykker. Disse 
fordeler seg slik: 

som til tider kunne samle opp vann. Det var forøvrig 
ikke bestritt at jorden var •blitt noe sumpig ovenfor 
vegen. Men etter rettens oppfatning var dette noe som 
partene åpenbart også var på det rene med under selve 
veganlegget, idet forh·oldene ved vegen ik,ke var vesentlig 
forandret siden den tid. Skaden har derfor vært påregne
lig og det følger av foreliggende rettspraksis at under 
disse forhold ,kan det ik•ke gjøres krav om tilleggserstat
ning idet for,holdet ·har vært tilsvarende som nå i 27 år. 
Det vises forsåvidt til Rt I 940 side 561 og dom av 
Eidsivating lagmannsrett av 16. juni I 954. 

Forsåvidt skaden på sjøpakkhuset fant retten at det 
ikke var påvist noen årsaksammenheng mellom skaden 
og vanntilsig forårsaket av veganlegget. Den del av 
muren som var defekt måtte antas å være påvirket av 
tidens tann og den belastning pakkhuset gjennom tidene 
hadde vært utsatt for (bygget 1922). 

Vegvesenet eig kommunen ble derfor frifunnet og til
kj-ent saksomkostninger. 

Passasjerer . . . . . . . . . . . . . . 205 
Yrkessjåfører . . . . . . . . . . . . 17 
Andre sjMører . . . . . . . . . . 49 
Motorsyld-ister . . . . . . . . . . . 79 
Kna•llertsy-kfoster , . . . . . . . . 7 
Syrklister . . . . . . . .. . . . . . . . 191 
Fotgjengere . . . . . . . . . . . . . . 408 
Andre . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17 

Sum 973 

Lett skadet . . . . . . . . . . . . . . 648 
Alvor,1,j,g skadet . . . . . . . . . . 312 
Drepte . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 

Sum 973 

21 % 
2% 
5% 
8% 
1% 

20 % 
42 % 
2% 

100 % 

67 % 
32 % 

1% 

100 % 

Samferdselsmidler implisert ved personskader 

Førere Passasjerer 
Drept Skadet Drept Skadet 

Sporvogn 66 
Automobil ..... 66 124 
Motorsykkel ... 
Kn1a•llert . .....

A1lm. ,sykkel . . . 

Andre samf.midl. 
2 

79 13 
7 

188 
17 

Sum 3 357 204 

Fordelingen på ukedager var følgende: 
Søndager . . . . . . . . . . . . . . 213 
Mandager . . . . . . . . . . . . . . 441 
T1rsdager .. . . . . . . . . . . .. 417 
Onsd-ager . . . . . . . . . . . . . . 513 
T•orsd,ager . . . . . . . . . . . . . . 437 
Fredager . . . . . . . . . . . . . . . 501 
Lør-dager . . . . . . . . . . . . . . . 475 

Sum 3244 

Fotgjengere 
Drept Skadet 

g 

9 

7,1 % 
14,7 % 
13,9 % 
17,1 % 
14,6 % 
16,7 % 
15,8 % 

100,0 % 

23 
289 

36 

50 

399 
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Fordelingen på klokkeslett var følgende, gjennomsnitt-
li<>" 

"' 
pr time: 

I( I. 01-06 10 trafikkulykker 
» 06-08 . . . . . . . . . . 8-i
» 08-09 . . . . . . . . . . 263
» 09-13 . . . . . . . . . . 213
» 13-14 268 
» 14-17 324
» 17-21 . . . . . . . . . . 124 
» 21-01 . . . . . . . . . . 51 

lmpliscrlc trafikkenheier 

L·astebiler . . . . . . . . . . . . . . 924 
Personbi•ler 
Varebiler ............. . 

810 
472 
353 
165 

Drosjebiler 
Rutebiler 
Ovrige ,enheter . . . . 282 

Sum 2997 

Bilkarosserier av plast 

-»-
-»-

-»-

-»-
-»-

-»-
-»-

30,8 % 
27,0 % 
15,7 % 
11,7 % 

5,5 'le 
9,4 % 

100,0 'lo 

For tiden er elet i U.S.A. hele 26 bedrifter som frem
stiller karosserier av plast, dvs. av polyesterharpikser 
som er forsterket med glassfibre. På to unntagelser 11,er, 
General Motors og Kaiser Frazer, er det små bedrifter 
som bare lager små serier eller spesialutførelse av et 
enke.It k�rosseri der hvor en tilsvarende spesialutførelse
·i stal ville bli for dyrt. Kapitalbehovet ,er svært be
skjedent ved disse bedrifter, der meget arbeide utføres 
manuelt ved hjelp av gummisekkmetoden og former av 
aluminium, og utgjør ved en årskapasitet av 5000 karos
serier noe slikt som I 00 000 dollar, dvs. 20 dollar pr 
karosseri. 

Hos General Motors bygges en sportmodell, Corvette, 
som er vist pa utstillinger i Europa (således på plast
utstillingen i Oslo i oktober 1954 ) og som produseres 
i en serie på I O 000 stk, med ca I 000 karosserier i 
måneden. Karosseriet veier 154 kilo, hvorav polyester
harpiksene 70 (etter å ha avgitt 6,5 kg vann vecl herd
ningen ), kalsiumkarbonat som fyll middel 22, og glass
fibrene som forsterker det hele 62 kilo. De 10 000 
karosserier som årlig produseres brnker altså som råstoff 
tilsammen 700 tonn polyesterharpikser og 620 tonn 
glassfibre. 

Mens ele små bedrifter som arbeider med forholdsvis 
lite maskinelt utstyr trenger lite kapital, men ,til gjen
g_ield får relativt store lønningsutgifter pr enhet, utnytter 
General Motors alle tekniske hjelpemidler som står til 
disposisjon og oppnår ved den langt større kapitalinnsats 
å få redusert arbeidslønnen pr karosseri. Etter hva som 
er blitt opplyst, sparte man likevel 4 mill. dollar ved å 
gå inn for å bygge ,disse karosserier i plast istedenfor i 
vanlig utførelse i stål (investering i første tilfelle 0,5 mill. 
og i siste 4,5 mill. dollar ). Innsparingen i vekt ble 40 % . 
Grunnen til at den ikke ble større er at plastkarosseriet 
er 2,8 mm tykt, dvs. tre ganger sa tykt som de stålplater 
man ellers bruker. 

Etter hva General Motors videre opplyser, lønner det 
seg å lage karosseriene i plast istedenfor i stål, når 

De hyppigs-t forek<?mmende 1rnfikkulykker var mellom 

,personbil o"g perso'nbil .... 
lastebil og personbil ...... 
varebil og pers9nbil ...... 
drosjebil 10g personbil . . . .

lastebil og varebi·! . . . . . . . .

lastebil orr 
"' 

lastebil . . . . . . .

personbil og fotgjenger .... 

383 tilfelle 12,8 % 
309 10,3 % 
227 7,6 % 
187 6,2 'lo 
157 5,2 % 
124 4,1 % 
112 3,7 % 

Blers viser statis·tiikken over personskader at det er 
menn mellom 16 og 60 år som utgjør den største 
prosenten. 

Personskader 

Barn 0- 7 år 118 12,l % 
7-16 » 144 14,8 % 

N\enn 16-60 » 400 41,1 % 
over 60 » 54 5,5 % 

Kvinner 16-60 » 200 20,6 % 
over 60 » 57 5,9 % 

Sum 973 100 % 

seriene ikke blir for store. Dette gjelder på tross av at 
en del av plast koster omtrent tre ganger så meget som 
av stål, fordi det maskinelle utstyr til bearbeidelsen av 
stålet koster 10 ganger så meget. Når man tar hensyn til 
disse faktorer, ligger lønnsomhetsgrensen for fremstilling 
av karosserier a"v plast i U.S.A. for tiden ved 15 000 stk 
i året, men General Motors håper å kunne heve denne 
grense til 25 000. (Cl1emische lndustrie, oktober 1954.) 

H. R. 

Bensinstasjoner og oaser 

«Bensinstasjonene er ingen oaser i gammel betydning, 
og elet er forbudt å behandle innholdet i tankene som 
vann», heter det i en kunngjøring fra myndighetene i 
Etiopia. folk i alminnelighet har enna ikke riktig klart 
å følge med i den raske motoriseringen av landet. (Ratten, 
nr 6, 1955.) 

Blending og sydlendinger 

Ved forsøk i Frankrike gjorde man den iakttagelsen, 
at bilister var mere «herdet» mot blending, jo nærmere 
ekvator ele bodde. En fører fra Martinique var det 
nesten helt umulig å påvirke. Man tror at årsaken ligger 
i at mennesker på disse breddegrader så ofte er utsatt 
for sterkt sollys. (Ratten, nr 6, 1955.) 

Goteborg-Fredrikshavnlinjens nye ferje 

«Kronprinsessan Margaretha» er satt inn på strekningen 
Gtiteborg-Freclrikshavn. Dette er den mest moderne og 
best utstyrte bilferje i Europa idag. Den har plass til 
ca 70 biler og 1000 passasjerer. (Motorliv nr 6--7, 195.'i.) 

Trafikkproblem i Koln

Trafikkvanskeliglrntene 1 Ktiln foreslås løst gjennom 
en 3,5 km lang gjennomfartsåre i tre etasjer. Fem meter 
over bakken skal bilene kjøre, i gatenivå blir elet parke
ringsplasser og under alt sammen en tunnelbane. (Ratten, 
nr 6, 1955.) 
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Bilføreren som trafikkproblem nummer ett 

Fra Roads ancl Streets mainummer er klippet føl
gende som viser at U.S.A. like meget som de europe
iske land forsøker å. finne botemidler mot trafikk
ulykkene: 

«For hv-ert år som går bl·ir det mer tyde!,ig ,at program
met for landevegssikkerhet-en må begynne med kontroll 
av bilførerne. Uten å se lbo-rrt -fra den grunnleggende rbe
tydll'ing <let har å etablere ,alf.e muli,g·e sikkerhetsforan
stal,tninger på l,andevegen ved moderne konstruksjon og 
andre ingeniiørmessige anord111i·nger, -er ,det et ifakfom at 
endog -den beste veg k'an blii et slaktehus med mindre 
det er kjent at politiet er ,på ,post. 

Det siste bev·is på betydningen av å håndhe,ve kjø1re
bestemmelsene og av førernes oppdragelse framgår -av 
å.rsraipp·or,ten for 1954 fra Pennsylvaniia Turnp,ike Com
m'is,io·n. I ·noen å·r 1hiar denne vegen hatt en .alarmerende 
høy ulykkesprnsen,t h,vilket etrter enkelte <iakttageres me
ning skyt-des en kO"m'binasjon av lfor smale midtstriper, 
for skarpe kur,ver på enkelte ,steder, for lange rette kjøre
strekninger, fartsgrense på 70 mil·es ( 112,65 km) ,pr fiime, 
og 1bla,ndingen av en -stor mengde :tungt,r-aif,ikk metl 
tra·ilere sammen med perso·nvog,ner. 

Etter studier av 'Ulykkene begynte statspoli·t·ie,t å slå 
har-dere ned enn noensi•nne i 1954. Resulfatet var 44 % 
redu1ksj,o,n ,av ulykkesprosenten på et enkelt år - den 
g,i .kk ned ifra 7,5 ,t,i\ 4,2 ,pr hundre million•er vognmiL 
Ska<lep,rosen1en gikk ned 17 %. Dette resuHa,t sky-kttes 
vesentlii,g håndhevi·ng av bestemmelsen,e ,og trafikkoppd:ra
gelse, selv om vegingeniørene heller ,ikke forsømte ved
JJikehold av skilter, oppmerking, sign•aler og andre fak
toncr. 

Ulykkespr·osenten på New Jersey Turnpike V"ar nede på 
ca 2,5_ og tilsv,arende for New York gjennomgiangsveg 
var 2,4 . Disse veger ,er også sterk•t -overvåket iav poHt,fet 
og overd'reven haisfiighe,t 1bl'ir s-pesie-lt bekjempet. Studier 
foretatt av myndig-hetene ,på de øsNioe -bomveoer viser a.t 
en imid:tstrJpe må være minst 60 f�t (::::: 18) m) bred 
eller bredere før de ulykker som sky,ldes kjøretøyer sorn 
mister kontrollen og krysser midtstri-pen, bl-ir eliminert. 
Charles M. Noble, sjefingeniøren for New Jersey Turn
pi,ke henleder oppmerksomheten på kollisjoner med laste
bilenes bakpart. 

Def.te er ,bare noen f.å av ·de mange 1synsmåte,r ved
rørende t11æf,i•kksikkerheren. Etter ·hver,t som ,alte de nye 
bomveger i landet blir ,tatt ,j hruk, vi-I det utviilsomt bli 
gjort nye ,stud·ier �or bedre ·å ;kunne fastslå de pri·ns,ipper 
,som bør ,lede konstrukitøren ·og administratore·n når det 
gj,elder å hindre ulykker. 

Men bilføreren vil fortsatt være problem nr I. 

Trafikken over Lillebeltbrua 

I l 951 ble Lillebeltbrua passert av 825 000 biler, mens 
ele foreløpige beregninger for I 955 viser at tallet i år vil 
komme til å ligge på ca l 600 000. For juli måned cia 
trafikken er størst, regner man med en gjennomsnittlig 
døgntrafikk på 7000 biler. (Motorliv nr 8, 1955.) 
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Personalia 

Ansettelse i vegvesenet. 

Som sekretær I ved vegadministrasjonen i Vest-Agder fylke 
er ansatt sekretær II Eugen Ringen. 

Som laborant I i Vegdirektoratet er ansatt assistent Leif 
Smtdin. 

Som konstruktør I er ansatt: Gunnar Hcmgan, Sogn og· 
Fjordane; Tormod Stitler, Sør-Trøndelag; Edvard Over·v-ik, 

Sør-Trøndelag: Håkon Løberg Sør-Trøndelag; Olav Bakke, 

Sogn og Fjordane; Ole Tjømiaas, Telemark; Finn Nitter, 

Hordaland; Helge Hellsaa, Østfold; Vilh. Bjørncbak, No1·dland; 
Reidar Halvorsen, Nordland. 

Som konstruktør II er ansatt: Jan Hanekamhaug, Møre og 
Romsdal; Sandof llfedlms, Hordaland; Jens Kjølen, Opt>land: 
Bernt Flikke, Nord-Trøndelag; Nils Bronlund Nilsen, Troms; 
Asbjørn Holm, Nord-Trøndelag; Randolf Storetveclt, Møre og 
Romsdal: Kåre Storma, Nordland; Albert Espseth, Vest-Agder: 
Knut Kringstad, Møre og Romsdal; John Samclal, Møre og 
Romsdal. 

Som konstruktør 1II er ansatt: Hans Bollingmo, Sør
Trøndelag; Samuel Ring bu, Finnmark; Osvald Ophus, Østfold; 
Martinus Bergsli., Møre og Romsdal; Hans Uldal, Aust-Agder: 
Karl Brmm, Troms; Kristian Sørensen, Nordland; Henrik 
Hosen, Oppland; Olav T. Brc!ten, Aust-Agder; Jon Sletanne, 

Hedmark; Alf Frøseth, Nord-Trøndelag: Arne SkjoZberg, 
Hedmark; Arthur Bjørgen, Nordland: Godtfred Karlsen, 

Finnmark; Arne Tverdahl, Nordland; Jens Motland, Roga
land; Alv Moi, Rogaland; Bjarne Iiøvik, Buskerud; Rolf 
HeggeZi, Finnmark; Lizzie Toruersen, Vegdirektoratet; Edgar 
Blomberg, Vegdirektoratet; Harald Larsen, Hordaland: Trygve 
Bergo, Hordaland; Knut Viik, Hordaland; Arne Helle, Vest
Agder; Sverre Nyrud, Telemark; Sverre Heggel-i, Finnmark. 
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