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Vegtrafikktelling 1955

Avdelingsingentor Svend Major, 3. N. I F.

I 1955 ble det i Norge for forste gang utfort en
sammenhengende trafikktelling over en sterre del
av landets veger. Tellingen var av skonomiske og
andre 'jgrunner meget beskjedent lagt opp, men da
den gir et visst grunnlag til & vurdere trafikken pa
endel av vére viktigste gjennomgangsveger, antas
resultatene 4 kunne ha interesse for et storre
publikum.

Det er selvsagt enskelig & ha mange og gode
veger. Det er samtidig av vesentlig betydning
under planleggelse av alt arbeid med vegene a ha
for oyet at det er samferdselen — transporten som
er mélet. Vegene er et nedvendig middel, men
bare et middel hertil. Effektivt og rasjonelt arbeid
med bygging, utbedring og vedlikehold av veger
mé derfor bygge péd en vurdering av transport- og
trafikkbehovet.

Ved en slik vurdering kan selvsagi en rekke
faktorer komme inn i bildet, men i de aller fleste
tilfelle vil en vurdering av den allerede eksisterende
trafikk danne utgangspunkt.

Den trafikktelling som ble gjennomfert i Norge
i 1955 er ledd i en europeisk telling som ble utfert
samtidig efter et ensartet system pa alle de sédkalte
internasjonale vegene i Vest-Europa. Norge har
som kjent tiltrddt den deklarasjon om internasjo-
nale 'hovedtrafikkdrer som De forente nasjoners
gkonomiske kommisjon for Europa (ECE) har
tatt initiativet til. Og det er en komité nedsatt av
ECE som ‘har foranlediget tellingene i 1955
iverksatt.

For at telleresultatene skulle bli direkte sammen-
lignbare for hele Europa, ble det av en kommisjon
som mettes i Paris i 1953 og 1954 fastlagt be-
stemte telledager som var felles for alle de land
tellingene omfatter. Det ble ogsd truffet gene-
relle bestemmelser om en rekke andre forhold ved-
rgrende tellingen, bl. a. om den inndeling av kjore-
toyene i grupper som skulle benyttes.

DK 656.11 (083.4) (481) «1935»
Tellingene ble utfert pd de dager (og degn)
som nedenstdende liste viser:

& &
Datum Ukedag = E BAEClImE
®2 bokstav nr
S S
a8 s
23. januar ....... sondag A
28. februar ...... mandag | ‘B | Natt 28/2—1/3 NB
2. april ¢ sweamas- lordag (©
22, apnil, « .geamean fredag D Natt 22.—23/4 ND
24. april ........ sondag E
12, mal yocwemram: torsdag F
Ik, UM sywewayarn sves onsdag G Natt 1.—2/6 NG
720 1 U — tirsdag H | Natt 12.—13/7 NH
24, juli......... sondag | Natt 24.—25/7 NI
2. august ...... tirsdag J
10. september.... | lordag K | Natt 10.—11/9 NK
23. oktober ...... sondag L
3. november .... | torsdag M
9. desember..... fredag N
Dagtelling utferes fra kl. 6 til kl. 22.
Nattelling —»— » 22 » » 6.

Inndeling av kjeretoyene i grupper var folgende:

a: Trasykkel med to eller tre hjul wten hjelpe-
motor.

b: Trasykkel med to eller tre hjul med hjelpe-
motor.

c: Motorsykkel med eller uten sidevogn.

d: Personbil (stasjonsvogn regnes som person-
bil) med ikke over 9 seter (sjdfersete medregnet)
med eller uten tilhenger.

Gruppen deles i to underavdelinger:

d n: Norsk personbil.

d u: Utenlandsk personbil.

e: Varebil eller liten lastebil (med lasteevne ikke
over 1,5 tonn) med -eller uten tithenger. Trekk-
vogn uten tithenger (unntatt landbrukstraktor).



NORSK VEGTIDSSKRIFT

> 7oN
s/ ”\g\sm far
'runS

\)
A
> P PRRRTPY

.' i __b OGROMSDAL

P Norusse

se0 SOGN OG

i

A
SN
e 80
X3
150 ",
LY
HEDMARK ~
so, Y
ba v \° =
? o oygus o
7 lm.-, 5 @« b4
A2 IR enr o B0
00 v A
*
oresims :
b
8 a3 S
4L 2
4 il
S ag
107
>, A o
oo sy ke
v, <
v S
N

Mg

RO X8
"‘AKERSHUS

SKUN
G ;(.{b
| Syernr-Qlarvin
(NQr P S TAVERN
e} VESTFOLD', .
|

Se ekt

£.C.E VEGTRAFIKKTELLING 1955

TELLEPUNKTENES BELIGGENHET

_%—_Hovedfe/lep unkt
{qanuell lathing - aul lelieogo )
Van/:g Ffellepunkt (Manver)

= Riksveq
Vgu’rrakfwubf. 90111 1956,
—0 |

—Inlernayonal veg




Nr.7 . 17956

NORSK VEGTIDSSKRIFT

105

f: Lastebil (med lasteevne over 1,5 tonn) uten
tilhenger.

g: Lastebil eller trekkvogn med én eller flere til-
hengere. Trekkvogn med tilhenger (semitrailer).

h: Landbrukstraktor med eller uten tilhenger og
spesielle kjoretoyer som vegvalse, skrape, strids-
vogn (tank), bulldozere. 1.

i: Buss med eller uten tithenger.

Gruppen deles i to underavdelinger:

i n: Norsk buss.

i u: Utenlandsk buss.

k: Hestog vogn.

Militere lastebiler noteres som vanlig lastebil
i gruppe som bilens starrelse tilsier.

Valget av tellepurkter var overlatt til de enkelte
deltagerland. For vart lands vedkommende fant
som ovenfor antydet vegdirekteren av bl. a. ekono-
miske grunner & métte innskrenke punktenes antall
overordentlig sterkt.

Fig. 1 viser de internasjonale vegene og de
punkter hvor tellingene er utfert. Punktene er
valgt med sikte pad & fa klarlagt sdvel de storste
som de minste trafikkvolumer langs de aktuelle
veger. Deter talt i ca 50 punkter. Endel av disse
purtktene ligger imidlertid i vegkryss slik at ca 100
vegretninger i alt er talt. Da det internasjonale
vegnett ikke gdr lenger nord enn til Levanger,
matte tellingen ved denne anledning begrenses til
det serlige Norge.

Noen enkelte punkter er som det vil sees, ogsé
valgt utenom de internasjonale vegene. Hoved-
sakelig har dette veert for & fa korrespondanse med
trafikktellinger som allerede er utfert i enkelte
fylker i de senere ar.

I forbindelse med denne telling ble det ogsa
satt opp to permanente elektromagnetiske telle-
apparater, nemlig ved riksveg 40 pd Lierskogen i
Buskerud og ved riksveg 50 ved Heimdal i Ser-
Trondelag. Det ble ogsd pd en del heyfjellsover-
ganger utfert spesielle godstrafikkundersekelser,
og pa initiativ fra Regionplankomiteen for Oslo-
omradet ble det utfert en ganske omfattende spe-
sialundersokelse av trafikken pa innkjerselsvegene
til byene i dette omrdde. Da bearbeidede resul-
tater fra disse mer spesielle undersekelser ikke
foreligger ennd, vil en her bare nevne :at materialet
er innsamlet og at det forhdpentlig snart vil fore-
ligge tilgjengelig.

Tellingene i de 50 punkter ble utfert pa vanlig
méte som manuelle tellinger. Dette var nedven-

dig for & fa& differensiert oppgave over de forskjel-
lige typer kjoretoyer. Spesielle telleskjemaer var
satt opp av Vegdirektoratet. Resultatene fra disse
ble overfort pa sarskilte summeringsskjemaer som
ble sendt inn 'til Vegdirektoratet til bearbeidelse
ved den statistiske avdeling der.

Den gjennomsnittlige trafikk for aret ble bereg-
net etter en formel satt opp av den internasjonale
kommisjonen. Den ser slik ut:

Arsgjennomsnittet = :2% (A+C+E+IT+K+L)
_;_]14(D+G+F+H+J)+%(B+M+N)

+..é.(NB+ND 4 NG 4 NH + NI + NK).

Formelen er ikke umiddelbart forstdelig i denne
form. Den er imidlertid bygd opp slik at hver-
dager, lordager og sendager, tellinger i vinter- og
sommerhalvaret, samt nattellingene kommer inn
med forholdsvis riktig vekt.

Ved Vegdirektoratets statistiske kontor er gjort
noen stikkprever for ‘4 klarlegge formelens palite-
lighet. Disse synes & vise at formelen gir meget
pdlitelige resultater hvor det er noenlunde jevn og
ikke for fiten trafikk. Hvor det er meget store
variasjoner i trafikkens storrelse er det sterre usik-
kerhet 'til stede.

Telleresultatene beregnet etter ovenstdende for-
mel gjengis i tabell 1. «Lett hurtiggdende bil-
trafikk»> omfatter her personbiler, stasjonsbiler og
vare- og lastebiler for opp til 1,5 tonn nyttelast.
«Tung lastebiltrafikk» omfatter alle lastebiler med
og uten tilhenger for en nyttelast pd mer enn
1,5 tonn.

For 4 f4 et bilde av hvordan trafikken fordeler
seg pd vegnetftet er satt opp et kartdiagram over
tellepunktene med angivelse av trafikkens sterrelse
i hvert punkt (fig. 2).

En mé veare klar over at-en telling i 50 punkter
spredt over 'hele det serlige Norge ikke pd noen
méate gir tilstrekkelig grunnlag til & tegne opp et
trafikkart. ~Kartdiagrammet ma derfor forstaes
som angivelsen av trafikken i en rekke enkelt-
punkter. Trafikkens storrelse mellom punktene
kan variere meget sterkt og en mé advare mot 4
trekke den slutning at trafikken pa et sted mellom
to tellepunkter skulle veere noe i retning av midlet
av trafikken i de to narmestliggende punktene hvor
en har tellinger. Et slikt resonnement ville kunne
fore til meget misvisende resultater.

Kartdiagrammet viser bl a. tydelig det som
forevrig pd forhidnd var antatt, at lokaltrafikken
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Kartdiagram over tellepunkter og trafikk
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Tabell 1. Gjennomsnittlig dogntrafikk i dret 71955.
Ijett hur- Tung o Sum All
Tellepunkt Rv.nr |tiggdende| lastebil- | Busser BilEF motor- | 4 ek
biltrafikk| trafikk kjoretoyer

1. a. Karlshus. Mot Moss ........ 1 1236 529 82 11847 1942 2116
,, Sarpsborg ... 1 915 378 75 1368 1447 1665
,» Fredrikstad .. 5 501 265 9 775 813 970
v Tombla. s s B.v 67 35 2 104 113 168
1 b. Skjeberg. Mot Svingen...... 1 1318 291 114 1723 1807 2178
,, Sarpsborg .... 1 1245 266 136 1647 1794 2021
,, Fredrikstad .. 13 498 139 50 687 762 901
Tce Qyerud ...ooovviiiiiiiiiiiiiiiiiin. 6 754 423 63 1240 1344 1642
1 d., Svinesund .p..marerp 2 ¥ v EEAeE A0 - .| 1(tollst.) 593 33 26 652 700 733
16 DI comrme moememae o i o5 mremmmmaam 6(tollst.) , 217 16 10 243 255 264
2 a. Nord for Kjellerholen................. 50 1725 1229 173 3124 3289 3.66
2b. Korsegdrden .........cocuviiciinenann 1 1202 488 25 1715 1797 1875
2c. Sandvika bru............. ...l 40 4021 1138 170 5329 5518 5857
2d. Vinterbru......... ... ... .. 6 801 337 30 1168 1245 1316
2e. Gjellerdsen ..........oooiviiiiiininn. 50 2621 1379 272 4272 4478 4571
2°fs  WVHSPETUA wicvereitvataia? ci ¥4 e 2 cvereiatabidiiois 42 1450 552 172 2174 2286 2490
2h. Ljansbruket .............. - AT T TRTs 1 2624 879 128 3631 3843 4001
2i. Lysakerbrua ................ ... 40 9964 2327 727 13018 13 456 —
3 a: IMOSHIE) o arerorairel o oTes® T ke w2 e, Iowmsncle 50 534 227 6 767 812 844
3b. Dobloug............ "X KoK At eadheheAtAiAS 50 977 394 60 1431 1568 1786
3 c. Utsberg. Mot Trondheim ... 50 193 64 3 260 283 304
,, Dombds...... 50 187 57 4 248 270 289
» Tynset ...... 80 48 25 -— 73 82 92
4a. Granerud ...........ciiiiiiiiiiiinnn 50 415 131 16 562 6U7 673
4b., Skeievoll .....c.ooiiiiiiiiii 50 215 71 12 304 334 392
4 c. Hjerkinn. Mot Ser-Trendelag 50 179 65 6 250 268 279
, Dombds...... 50 147 31 1 179 196 202
,, Folldal....... 129 97 38 5 140 152 160
4f. Bjergo. Mot Fagernes 60 204 60 20 284 309 337
,, Henefoss..... 60 97 29 11 137 149 161
., Dokka ...... 70 128 37 9 174 189 211
5a. LierskOgen e wwarsmies sovs e mmawssss 40 1990 742 | 42 2774 2873 2951
5b. Skaret. Mot Hoenefoss. . ... 20 783 202 | 77 1062 1106 1126
,» Oslo ........ 20 739 190 73 1002 1043 1061
,, Drammen.... 235 122 44 9 175 186 191
5c. Nord for Hen........................ 60 121 45 13 179 198 215
5 c. Hokksund. Mot Henefoss. .. .. 260 454 245 9 708 745 814
,, Kongsberg ... 10 775 332 23 1130 1206 1381
,, Drammen.... 10 888 378 18 1284 1351 1530
63 SANdE ...nviiiniiiie i 40 1386 401 21 1808 1878 2098
6b. Rerkoll.........coiuiuiiiiiiiiiina., 40 1301 355 35 1691 1780 1901
7b. Ferjen Brevik—Stathelle ............. 40 | 240 133 | 6 | 379 401 | 460
8a. Vik. Mot Grimstad..... 40 515 144 87 746 819 951
,, Arendal...... 40 505 140 77 722 790 911
, Rykene...... Fowv. 82 37 11 130 156 228
,, Fjere kirke .. B. v. 50 26 6 82 89 145
8 b. Sunde bru. Mot Arendal...... 40 291 81 30 402 436 507
,, Brevik....... 40 257 70 14 341 371 453
,, Gjerstad st. .. 376 80 25 21 126 139 199
9a. Brenndsen. Mot Kristiansand . 40 580 234 124 938 1017 1156
,, Mandal ...... 40 494 140 85 719 783 917
, Kleveland bru 423 191 130 43 364 407 528
ObD. LeHMe....uvuvueeeeriunaniorennnnananan 40 175 52 14 241 253 256
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Tabell 1. Gjennomsnittlig dogntrafikk i dret 1955. (Forts.)
Lett hur-| Tun Sum
Tellepunkt Rv.ir | tiggdende Jastebil- | Busser i."m e ol L
& X . iler trafikk
biltrafikk| trafikk kjoretoyer
1003, Jatfen .. -copimma s o S - EEer e - 40 1735 726 243 2704 2951 3383
10 b. Vaulakrossen. Mot Byrkjedal .... 10 81 44 22 147 162 194
,, Sandnes...... 440 236 136 39 411 471 586
,, Flekkefjord... | 440 160 100 18 278 328 412
10c. Résa bru........... ST T T 440 88 48 7 143 160 179
10:d~ HBITHEN srosrerermepemerone ne. ors she emorenoncms smoponess 40 48 17 5 70 79 83
M@, [Stofetveit v ymrewrame g & & . even 20 4154 902 802 5858 6211 6760
11b. Gullbotten...............ooiiiiiiat 20 209 52 38 299 316 326
11 c. Kvandal ferjested. Mot Bergen....... 20 103 22 18 143 153 163
,, Granvin...... 552 65 24 17 106 114 121
,, Kvandal f. 83 13 4 100 111 118
11d. Skulstadmo. Mot Voss ........ 60 150 66 28 244 322 721
,, Nedkvitne. ... B. v. 51 21 — 72 112 311
,, Gudvangen... 60 108 50 27 185 230 486
11 e. Steinaberg. Mot Fjera........ 500 70 | 31 10 111 117 124
, Odda........ 500 165 35 27 227 243 251
, Reldal ...... 340 143 33 21 197 210 218
11f. Ferjen Kinsarvik—Kvandal ........... 68 11 2 81 88 89
12 a. Borlaug. Mot Lerdal....... 60 76 27 9 112 118 149
,, [Fagernes 60 65 20 8 93 97 119
w GOl ..l 250 40 7 1 48 50 65
12b. Ferjen Lerdal—Kaupanger ........... 21 5 1 27 29 30
13a. Asestrand ...................iiiiiinn 185 660 234 176 | 1070 1092 1236
13§07y “VidBe gom aeprmamnens X op 36 % 3 s s 185 69 56 16 { 141 149 169
13 c. Sogge bru. Mot Andalsnes ... 185 182 38 14 234 255 |1 276
,, Dombas...... 185 132 36 10 178 191 206
, Sogge ....... 610 84 5 8 97 109 120
14a. Heimdal garasje.............covouinn. 50 802 474 85 1361 1447 1634
14 b. Sluppen bru. Mot Trondheim ... 50 523 324 137 984 1050 1184
,, Heimdal ..... 50 1086 542 164 1792 1906 2207
,, Sluppen ..... F.v. 722 306 30 1058 1127 1360
14c. Rotvoll..... ..ot 50 1175 384 73 1632 1757 2168
15a. Stamphusmyra ...................... 50 536 193 16 745 801 1295
15b. Sandvika (tollst.) .............. ... ... 720 87 8 — 95 100 105
ved innfartsvegene til de sterre byer er helt domi- viktigste gjennomgangsvegene, og slik at en der-

nerende i forhold til gjennomgangstrafikken.

For a fé et inntrykk av ‘hvordan trafikken varie-
rer over dret, har en for enkelte punkter satt opp
diagrammrer hvor arsvariasjonskurven er lagt 'inn
pa skjenn pa grunniag av de foreliggende tellinger
for 14 dager spredt over ‘dret.

I disse diagrammer betegner kolonnen for laste-
biler samtlige laste- og varebiler (altsd ogsd med
lasteevne under 1,5 tonn). Kolonnen «lastebilers
betegner altsd noe annet her enn kolonnen «Tung
lastebiltrafikk» pa fig. 2.

Ovenstaende gir, som det vil forstdes bare
meget begrensede opplysninger om trafikken pa
vére veger, men forhdpentlig vil arbeidet kunne
fores videre slik at det blir mulig 4 sette opp et
palitelig 'kart over trafikkens sterrelse péd alle de

etter 'til stadighet kan ‘holde seg & jour med hvor-
dan vegtrafikken utvikler seg fra ar ‘il ér.

Antallet registrerte motorkjereteyer i vért land
er fordoblet i lopet av de siste atte &r og eker for
tiden med 10—15 % ‘drlig. Samtidig tiltar faste-
bilene og bussene stadig i sterrelse. lfslge det
anslag som arlig settes opp i Vegdirektoratet over
medgatte utgifter til biltransporten, dvs. utgiftene
til «drift og hold av landets samtlige registrerte
motorkjereteyer, antas disse for siste dr a ut-
gjore ca 1,9 milliarder kroner. Da brutto nasjonal-
produkt i samme ar var ca 26 milliarder kroner,
skulle utgiftene til biltransporten utgjere vel 7 %
av nasjonalproduktet.

Analyserer en grunnlaget for vegdirekterens an-
slag pé utgiftene til biltransporten, finner en at de
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Fig. 3. Variasjonen over &aret i tellepunkt 5a p& Lierskogen

pd riksveg 50 i Buskerud. Tallene til venstre angir antall

kjeretoeyer pr degn. Den strekete linjen er lagt inn pa skjenn
og betegner trafikkens variasjon over aret.

1,9 milliarder kroner md antas & fordele seg med
28 % pa privatbiler og motorsykler, 22 % pa
offentlig personbefordring (inklusive drosjer, syke-
biler og andre spesialbiler), mens ca 50 % anslaes
O medgd til kjering av lastebiler og lastebilruter,
altsa til ren varetransport. Det er i den behand-
lede oppstilling ikke regnet med lonn til forere av
personbiler og motorsykler.

[ den pris en forbruker eller eksporter mé betale
for en vare, inngdr selvsagt ogsé alle de pélepne
utgifter til transport, bl. a. av ravaren frem til pro-
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Iig. 4. Den observerte trafikk i tellepunkt 1 b pa riksveg 1

i .stfold ved Skjeberg stasjon. Arskurven viser at det i dette

punkt cr en temmelig utpreget sommerturisttrafikk i tillegg

til en ganske bhetydelig heldarstrafikk, Pafallende i1 dette

punktet cr at det ogsd i bussenes antall kan sees en hetydelig
sesongvariasjon.
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Fig. 5. Trafikken i tellepunkt 4 a pa riksveg 50 i Oppland ved

Granerud i @yer syd i Gudbrandsdalen. Arskurven viser her

en meget utpreget sommertopp. Det vil si at trafikken pa

dennc veg er sterkt preget av turisttrafikken. IEn spesiell

eiendommelighet er ¢en store trafikk lerdag 2. april. Dette

var lerdag for palmesendag. Den store trafikk av personbiler
og delvis av busser ma falgelig skyldes pasketuristene.

duksjonsstedet og av den ferdige vare frem til for-
bruksstedet. Det ovenfor anferte tyder pad at i
hvert fall 50 % av trafikantenes utgifter til veg-
transporten kan betraktes som direkte produksjons-
omkostninger for vart nearingsliv. Og som alle
andre produksjonsomkostninger ma selvsagt ogsa
disse sokes holdt nede pa det lavest mulige nivé,
bl. a. for at neeringslivet skal kunne holde seg kon-
kurransedyktig.

Bygging, utbedring og vedlikehold av lande-
vegene (bygater ikke medregnet) beskjeftiger for
tiden 14—1500 arbeidere og over 1300 funk-

() HOTORSYKLER

ASTEBILER
BUSSER oc TRAKTORER
4000 e
3000
2000
GJ. SN. 1506

1000

Fig. 6. Trafikken i tellepunkt 14 b pd riksveg 50 ved Sluppen

ved innkjeringen til Trondheim fra ser. Xurven sees i avvike

noksia meget fra punktet pa riksveg 40 pa Lierskogen (fig. 3).

Bl. a. er sondagstrafikken pa samtlige fire talte sundager

mindre enn trafikken p&a ukedagene. Busser og lastebiler

utgier en meget vesentlig del av hilenes antall, i vinterhalv-
dret mer enn 30 %.
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Fig. 7. Trafikken i tellepunkt 10 a pd riksveg 40 mellom Stav-
anger og Sandnes. Trafikken sees her & vere noenlunde jevn-
stor hele sommerhalvaret. I ferietiden i juli, hvor en i foran
omtalte punkter har funnet topptrafikken, finner en her en
liten reduksjon i trafikkens omfang. Dette ma skyldes at
reduksjonen pa grunn av ferietiden virker sterkcre enn den
samtidige okning av turisttrafikken. Forevrig er lastebilenes
og spesielt hussenes antall pafallende stort.

sjonarer, og det koster 350 a 400 mill. kroner
arlig. Det er sdledes meget betydelige arbeider
som utferes for & bygge, utbedre og vedlikeholde
vare veger. Men med den fart biltrafikken nd ut-
vikler seg, synes det innlysende at behowvet for
bedre veger likevel vokser hurtigere enn utvik-
lingen av vegnettet makter & folge med.

Under disse forhold er det av vesentlig betyd-
ning at det arbeid og de penger som blir investert
i utbedring av vegnettet, blir satt inn nettopp der
hvor samfunnet far det sterste utbytte av dem i
form av billigere og mer effektiv transport. Og
det er som en hjelp til den best mulige plantegging
av disse arbeider at trafikktellingene har en viktig
funksjon.

Vegenes oppgave er & tjene samfunnet gjennom
a tjene trafikken, og for at dette skal kunne skje
pd den best mulige méte, m& en kjenne den trafik-
ken vegene skal tjene.

Noen forsgk pa a beregne
den naturlige ventilasjon
1 prosjekterte vegtunneler

(Forts. fra N. V. nr. 6, s. 101)

Alternativ A kan bare skaffes ventilasjon ved
vinden, og der blir derfor ingen komplikasjoner
som ved alternativene B og C. Er vinden forskjellig
fra null, blir der trekk i tunnelen, og sterrelsen
av de dynamiske trykkdifferenser som skapes
mellom stasjonene S og G, altsd (ps — pg), er tegnet
opp i fig. 6 etter verdiene i tab. 3. @nsker vi 4
vite hvor stor ventilasjon de forskjellige vind-
hastigheter gir, gér vi ut fra hastighets- og ret-
ningsverdiene vi gnsker & undersgke, og finner
ved fig. 6 den tilsvarende trykkdifferens, hvor-
etter fig. 2 gir oss ventilasjonen. Vi har néd gjen-
nomgatt de ytre drivende krefter og vist en metode
til & finne de tilsvarende ventilasjoner. Vi kan
derfor g4 over til den neste oppgave, den Kkli-
matologiske fremstilling, dvs. & finne frekvensen
av vare meteorologiske elementer og dermed
hyppigheten av de ventilasjonstrinn vi er interes-
sert i & studere. Dette gjor vi ved & generalisere
mélingene fra Elgersvatn ved hjelp av iakttagelsene
pa narmeste klimastasjon, Svandalsflona.

Statsmeteorolog I Jon Knudsen
DK 622.42 : 624.192 : 656.11
Ventilasjonen beskrevet ved frekvensfordeling.

Som det vil fremgd av det som er skrevet foran
har vi inndelt observasjonsmaterialet fra vare
tre stasjoner ved Roldalsfjellet i 2 grupper etter
vindretningen ved Elgersvatn. Her inneholder
NV-sektoren vindretningene 27 til 36 (V—N) og
S@-sektoren 09—18 (—S). 1 virkeligheten ligger
en vesentlig del av tilfellene i sektorene 31—36
og 13—15. Hovedstremningsretningen ved Elgers-
vatn er altsd NNV—SS@. Sammenligner vi sam-
tidige iakttagelser fra Elgersvatn og varstasjonen
Svandalsflona, viser det seg at vindretningen i
sektoren 31—36 ved Elgersvatn svarer til ret-
ningene 25—33 p& Svandalsflona. Derimot gir
S@-vinden ved Elgersvatn ikke helt entydig SO-
vind pa Svandalsflona, idet noen tilfeller gir SV-
vind. Det virker som om noen situasjoner med
sgrostvind over Roldalsvannet gir S@- ved Elgers-
vatnet og samtidig SV- ved Svandalsflona. Vi
ser imidlertid bort fra denne detalj og deler mate-
rialet fra Svandalsflona inn i sektorene 10—I8
og 23—3l, og da vil bare 10—15 9%, av det samlede
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Tabell 5. Hyppigheten av visse ventilasjonstrinn svarende tit bestemte trinn i vindstyrken over Roldalsfjellet.
Tunnelalternativ A.

Vind (Elgersvatn) | +(pg—pg) Q md/s Hyppighet (dager pr maned.)
Retn. | mjs kg/m? tom | g F|m|a|lm]y]|y Als|o|N|D
> 20 > 70 > 250 >100 (01| —|—| —|—|—|—|—|—|—]|—1]0O3
14,0—20,0 | 42,0—70,0 |190—250| 80—100({04 |09 | — | — | — | —|—=|—=|—=|—=|—=| 05
NV 85—13,5 | 16,6—42,0 [120—185| 50— 75(2,2 | 1,919 (23| 01| 01| 05| — | — |1,0[1,3]| 1,9
35— 80 | 3,8—16,6 | 60—115| 25— 45| 4,4 | 4,4 | 41 | 7,2 | 8,3|12,2|15,4| 9,9 |10,6] 8,2.| 4,9 | 10,1
05— 35| 01—38| 5— 55 5—20|08|1,0[1,1]|37] 01| 30| 3,1|4,1]23[28|08] 23
Stille 0 | o ‘ 0 |87|72|51|51|102| 47 28|22 | 24|62 |52 | 6,5
05— 30| 01— 10| 5—25] 5— 10|15 |1,4|3,2[3,6] 3,0] 36] 1,7]24] 1,7] 1,106 1,3
35— 80 | 1,0— 48 | 30— 66| 15— 25(55|4,9|93|48| 70| 50| 59(88| 937857 4,0
SO 85—13,5 | 4,8—132 | 70—105| 30— 40| 4,9 [ 4,2 (4,3 |30 2,2| 1,4]| 1,4|35| 2,6(/3,7|77| 33
14,0—20,0 | 13,2—28,4 |110—155| 45— 60| 2,2 20| 19|03 | 0,1| — | 0,2/ 0,1 | 1,0{0,2|3,5]| 0,7
> 20 > 28,4 >15 | >60 |03|01 (01| —|—|—|—=|—=1]0,1]—=103]0,
| | ] 1 | 311 28|31 [ 3031|3031 [31|30][31|30]3l

materiale falle utenfor disse sektorene. Vi kjenner
ikke med sikkerhet de dynamiske effekter av disse
resterende vindretninger, og er derfor henvist
til & sette dem ut av betraktning.

Nedenstdende tabeller bygger pa et observasjons-
materiale fra Svandalsflona fra arene 1949—51,
altsa tre ar. Det er, som nevnt, inndelt i to grupper
etter vindretningen som hver igjen er delt i fem
undergrupper etter vindstyrken, nemlig [—2,
3—4, 5—6, 7—8 og sterre enn 8 Beaufort.

I tabell 5 er notert de tilsvarende vindhastigheter
i n@rmeste halve m/s. Der er ogséd en rubrikk for
vindstille. Av disse vindhastigheter er sd trykk-
differensen (pg-— pg) beregnet (ved fig. 6), og
deretter den tilsvarende ventilasjon Q for tom
og full tunnel (ved fig. 2). Hoyre del av tabell 5
gir sd& den maénedlige fordeling av Q i dager pr
maned. Vi ser f. eks. at det i januar (1949—51)

var gjennomsnittlig 8,7 dager med vindstille og
altsd uten ventilasjon. Likeledes at det var 5,5
dager med 3,8—8,0 m/s S@-vind, (3—4 Beaufort),
hvilket gir 1,0—4,8 kg/m? trykkdifferens mellom
portalene i alternativ A. Den tilsvarende ventila-
sjon blir 30—66 m?/s for tom tunnel og 15—25
m3/s for full tunnel. Tab. 5 gir sdledes en fullstendig
beskrivelse av den sannsynlige naturlige ventila-
sjon i det tunnelalternativ gjennom Regldals-
fjellet som vi har betegnet med A. Klimatologisk
sett er tabellen selvsagt ikke fullverdig, da den
bare bygger pad et materiale som strekker seg
over tre ar. Men den viser alle vesentlige trekk
i den arlige variasjon av ventilasjonen, og storrelses-
ordenen av de enkelte data mé& antas & vare
iorden.

Den naturlige ventilasjon av alternativ B er
evhengig ikke bare av vinden men ogsd av luft-

Tabell 6. Hyppigheten av visse ventilasjonstrinn svarende til visse trinn i vindstyrken og temperaturen over Reoldals-
fjeltet. Tunnelalternativ B.

Trekkretning Q m//s Hyppighet (dager pr mined.)
i tunnelen tom J Il F | M| a] M [ 3 1 7§ J A l S ' o | N l D
280—240 0,1 0,7 — — = == = — = - _ - 0,1
240—200 04| 10| —| —| —| =| =| =| =| =| =] o7
Oppover 200—160 gsll 1.2 w3 a8 ol —| =] —1 =i o8|l &1l a5
(fra NV) 160—120 98| 61| 88| 38| 1,3| 08| 01| 03| 09| 23| 42/ 105
120— 80 10,3 | 10,7 9,6 7,1 4,1 2,6 1,4 1,0 1,7 3,8 6,6 9,2
80— 40 55| 53| 52| 72| 28| 33| 23! 19| 36| 48| 65| 47
= : 40— 0
Tilnzrmet still 7] 1,9 45| 88 73| 3.4
ilnzrmet stille 0_ 40 3 ! ; 8,4 6,8 6,6 6,4 6,0 | 10,5 3
40— 80 0,7 1,1 1,5 1,9 7.4 5,0 6,6 4,8 45 438 2,3 | 0,5
Nedover 80—120 —| —| 01| 03| 62! 93| 98| 11,1 | 89| 40| 1,1 | 03
(fra S9) 120—160 — =] —| —| 04| 22| 41| 52| 40| 05| 09| 0,1
160—200 = = = = =] =] 01| o3| 04| — _
| | 31| 28| 31| 30| 31| s| 3| 3| of 3] 30| n
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temperaturen. For & finne frem til en beskrivelse
av den arlige variasjon av ventilasjonen benytter
vi en lignende fremgangsmate som ved alter-
nativ A. Men vi ma forst skaffe oss et regneskjema,
da det nd er to argumenter som kan variere.
Regneskjemaet bestdr av s& mange kolonner som
det antall vindhastighetsgrupper vi ensker & inn-
dele materialet i, og s& mange rekker som de
temperaturgrupper vi arbeidet med. Liksom vi
i tab. 5 har funnet de til vindeffekten svarende
" trykkdifferenstrinn, finner vi til vart regneskjema
det til hver kolonne svarende trykkdifferens-
trinn (ved fig. 6) og i hver rekke de trykkdifferens-
trinn (ved fig. 6) som svarer til den trinnvis varierte
temperatureffekt. Da noen av trinnene har positive
trykkdifferenser og noen har negative, vil en ut-
fylling av alle skjemaets rubrikker gi oss alle
mulige kombinasjoner av temperatur- og vind-
effekt. Vi gdr ved denne operasjon ut fra at de
to effekter virker uavhengig av hinannen og at
trykkdifferensene uten videre kan summeres for
a finne resultanteffekten. Ved hjelp av fig. 2
finnes s& den ventilasjon Q, som svarer til hvilken
som helst trinnvis kombinasjon av vind og tem-
peratur pa toppen av fjellet, og regneskjemaet,
som det ikke er ngdvendig & vise, er ferdig.

Materialet fra klimastasjonen inndeles s etter
de samme grupper i vind og temperatur som vart
regneskjema er delt inn i, og vi kan danne oss
den endelige hyppighetstabell (tab. 6). Dette
gjores da ved & telle opp hvor mange tilfeller
der faller i hver av de rubrikkene. Vi kan f. eks.
finne at der i januar har vert 10 tilfeller med
temperaturer i trinnet: "-6° til —10°" og at
disse tilfeller samtidig falt i gruppen: ,,S@-vind
med 8,5—13,5 m/s”. Den tilsvarende resultant-
effekt vil ifolge regneskjemaet vere 1—9 kg/m?
og ventilasjonen 40—120 m3/sek. 1 var hyppig-
hetstabell fordeles sd de 10 tilfellene under to
grupper a 40 md3/s. Slik behandles hele det kli-
matologiske materiale. Det bemerkes at den opp-
rinnelige statistikk gir materialet i antall obser-
vasjoner, men da observasjonene blir tatt 3 ganger
daglig, har vi for oversiktens skyld benyttet dette
til & regne om sluttresultatet i antall dager pr
maned, slik det er fremstillet i tab. 5 og 6.

Det er interessant & sammenligne resultatene
for alt. A og B. Fordi A bare ble ventilert av
vinden, vil hyppighetsskjemaet for denne tunnel
direkte veré et bilde av vindhastighetens arlige
variasjon. Derimot ser vi ved alternativ B, som
jo ventileres bidde av vind og temperatur, at
dets hyppighetstabell dirigeres fortrinnsvis av

temperaturens variasjon i lgpet av &dret. NV-
vind og lave temperaturer forer begge til trekk
oppover, mens hgye temperaturer og S@-vind
hver for seg vil gi trekk nedover. Det mest be-
merkelsesverdige ved tab. 6 er da at virkningen
av de sterke S@-vindene i vinterhalvaret er over-
kompensert av virkningen av den lave temperatur.

Vi skal deretter se litt pa det tredje alternativet,
som altsd bestdr av en ca 5 km lang tunnel med
sentral sjakt. Fremgangsmaten ved beregning av
hyppighetstabellen ligner den vi benyttet ved
beregning av det forrige tilfelle. Vi gar ut fra
nomogrammet for vindeffekten og temperatur-
effekten i fig. 5. Til et hvert verdipar i det skjev-
vinklete (f, v) —system hgrer entydig et verdipar
i det rettvinklete (pg-pg, Ps—Ppg) - system.
Dette benyttes til & finne regneskjemaets trykk-
differenstrinn. Ved hjelp av nomogrammet i
fig. 3 finner en s& de tilsvarende trinn for luft-
mengdene Qg som stremmer inn eller ut sendre
portal og Qr som stremmer opp og ned sjakten,
hvorved regneskjemaet er komplett. Qg luft-
volumet som strgmmer gjennom nordre portal,
fremkommer ved kontinuitetbetingelsen. Vi kan
s& begynne opptellingen og derved fremkommer
tab. 7, med en detaljert oversikt over hyppigheten
av mulige kombinasjoner av Qg, Qz samt Q. som
en resultant av de to forutgdende. Som en vjl
finne i tab. 7 har en sett seg nodsaget til & vare
temmelig romslig ved valg av ventilasjonstrinn
fordi der finnes si& mange kombinasjonsmulig-
heter. For & begrense tabellen har en ngyet seg
med tre trinn: 0—80 m3/s, 80—160 m3/s og 160—
240 m3/s. De fa tilfellene som ga mer enn 240 m3/s
har en satt inn i gverste gruppe.

Den gverste delen av tabellen gir tilfeller med
trekk (Qg) opp sjakten, den nedre delen bestar
av tilfeller med trekk ned sjakten. Rekkene bestar
av grupper med alternativt trekk inn og ut portalen
ved Solhaug (Qg), med svakest trekk i den sentrale
delen av tabellen og sterkest trekk i den evre og
nedre delen. Ventilasjonen gjennom portalen ved
Gérdvatn (Q,) kommer, som tidligere nevnt,
som en konsekvens av Qg og Qg og far nedvendig-
vis en variasjonsbredde pd 4- 80 m?3/s omkring
middelverdien, da variasjonsbredden er <+ 40
m3/s i de trinn vi har valgt for Qg og Q.

Vi skal ikke gé& i detaljer ved diskusjonen av
resultatene av analysen. Tab. 7 viser at tem-
peratureffekten tydelig avtegner seg i fordelingen
av tilfellene, med fortrinnsvis trekk opp sjakten
om vinteren og ned om sommeren. De to tunnel-
halvdeler Dblir som oftest skjevt ventilert, o
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Tabell 7. Hyppigheten av mulige kombinasjoner av ventilasjonstrinn i de to tunnelhalvdeler (Qg og Qg) og sjakten
(Qp) I tunnelalternativet C.

Qg m?/s Qp m¥/s Qn m3/s Hyppighet (antall dager pr maned.) Sum
inn ut oppl ned inn | ut _]|F|M|A|M‘_]|J A’S|O‘N|D|

- | 160—240 320—480 — == === = —=]|=|—=|—=|—=|—

160—240| 80—160 240—400 0304 —|—|—]—|—|—|—|—]04 0112
0— 80 160—320 — 104/ 01| —|—|—|—|—|—| 0,1 0,1] 0,1 0,8 2,0

160—240 0— 80 0— 80| 0,2] 06| 0,5\ —|—|—|—|—]|—1|—]|—]|0,1] 1,4

160—240 80—160 0—160] — | 07| 15| — | — | —| —|—|—|— |03 — |25
0— 80 80—240| — | —|—|—|—|—|—|—|—|—10,8 0,1| 0,9 4,8
160—240, 240—400 - === === === —|—|—

80—160| 80—160 160—320 1,4/ 1,8 — |24 —|—|—|—|0,]0,3 0,7 05 7,2
0— 80 80—240 04| 1,4 28 —| — | 0,1l — | 0,1] 0,3 1,0; 0,9 1,1| 8,1|15,3

160—240 0—160 13,8]10,9|13,6, 20| — | — | — | — | — | — | 2,1| 6,9/49,3

80—160 80—160 0— 80| 0— 80| 3,9 2,6| 2,9 52| 0,6/ 0,1| —| — | — | 2,4| 5,8] 3,2/26,7
0— 80 0—160| 0,9| 1,3 0,8 0,0 0,3 0,4 — | — | — | 1,0| 4,3| 1,2/10,2,86,2

160—240 160—320 0,703/ 04| 0,1 —| —|—]|—1|—1 0,1] 0,3} 0,8] 2,7

0— 80| 80—160 80—240 1,9/ 1,6| 1,5 4,2| 1,0 0,5/ — [ — | 0,3| 1,8 1,4] 3,5|17,7
0— 80 0—160 0,5/ 0,8} 0,9| 2,7 2,9| 1,4 0,1| 0,4 1,1| 2,4 1,1| 1,6(15,9,36,3

160—240 80—240 1,4| 1,0| 0,7] 0,1/ 0,1| — | — | — | — | 0,1] 0,4] 2,0| 5,8

0— 80 80—160 0—160 3,8 2,7| 4,5] 8,6/ 1,8| 0,4| — | — [ 0,3| 3,8| 6,3| 7,6(39,8
0— 80 0— 80| 0— 80| 1,8| 1,1] 0,5] 2,9 3,5| 0,6/ 0,1| 0,1] 0,8[ 4,8| 4,1| 1,9/22,2|67,8

0— 80 0—160| — | — | — 0,3/ 3,2/ 1,4 0,3| 0,4/ 1,3| 2,3| 0,4 0,3] 9,9

0— 80 80—160 80—240 — | —|[—|—|—]0,8/ 0,9 20| 1,0 08 —|—| 5,5
160—240 160—320] — | — | — 0,1l — | —] 0,1/ 0,1 0,3|15,7

0— 80 0— 80| O0— 80 — | 0,4 03| 1,5 9,4 4,0 2,2| 2,2| 4,3| 3,5| 0,3| — [28,1

0— 80 80—160 0—160| — | — | — | — | 3,7| 5,5/ 3,8/10,1| 9,7 2,9| — | — |35,7
160—240 80—240] — | — | — | — | 0,1] 2,0 2,9] 3,0| 3,2| 0,5 — | — [11,7;75,5

0— 80 80—240| — | —|— — 10,1/ 01| —|—|— |04 —|— |06

80—160 80—160 160—320| — [ — | —| —|— |01l —|—|—| 01| —|—]0,2
160—240 20—l — | — | — | —|—|—|—=|—=]|—|—|—1—=]—1]08

0— 80| 0—160 —|—|—|—1 19| 2,6/ 3,6/ 3,4 3.5/ 1,9] 0,3 17,2

80—160 80—1€0] 0— 80| 0— 80 —|—|—|—|24]54] 81| 56 * | 11| —|—|24,4
160—240 0—160| — | — | — | — | 0,1] 2,2| 7,5 3,6' 1,0 0,3 — | — [14,7|56,3

0— 80 160—=320 — | —|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—]|—

160—240 80—160 240—400| — | — | — | — | —|—| = |=|=| == =| =
160—240 320—489 — | — | — | — | — | — | —| — —‘— —|l—]l—10

0— 80| 80—240 ——|—|—|—|—101 =01 0,1]—|—]0,3

160—240 80—160| 0—160 —|—|—|—|—105 08 —|—|0,1| —|—]|1,4
160—240] 0— 80] 0— 80 —|—|—|—|—| 1,8 0,6/ 0,1| 0,1| — | — | — | 2,6| 4,3
inn | ut | opp | ned | inn | ut |31|28|31|30|31|30|31|31|30|3||30|31|365|365

effekten av vinden ser en tydelig i sammendiaget
pa tabellens heyre side. Sammendraget viser at
det hyppigst er trekk inn sendre portal (Qg inn)
om vinteren, og ut sendre portal (Qg ut) om som-
meren. Bemerkelsesverdig er hvor sterkt ,,Qg
inn” er kompensert om sommeren og hvoi sterkt
,Qs ut’” er svekket om vinteren.

Tab. 7 kan danne grunnlag for en narmere
analyse for dem som interesserer seg for saken.
Vi skal ikke her g& inn pd hvilke konsekvenser
hyppighetsfordelingen har for tilfersel av frisk
luft til tunnelen og dermed hvilken trafikk den
taler. Vi vil bare gjere oppmerksom pd at det
foruten den é&rlige variasjon som er beregnet

ovenfor, ogsd finnes en daglig variasjon. Dette
betyr at enhver situasjon som oftest er av kort
varighet, ioverensstemmende med vare klimatiske
forhold. Stabile verforhold er gjerne forbundet
med ekstreme verdier i lufttemperaturen og i
slike tilfeller vil sjakten sarlig komme til sin rett,
da jo uforandelig ver gjerne er vindsvakt ver.
P& dette punkt har alternativene C og B et felles
trekk og alternativ A vil vare sterkt handicapped.
S& sant der er vind vil imidlertid fortrinnet bare
gjelde den ene tunnelhalvdel i alt. C, og i alt.
B vil fordelene ved vinden avhenge av vind-
retningen.

Vi skal tilslutt gi en rent summarisk vurdering
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av alternativ C, uten & tenke pa om ventilasjonen
virkelig betyr tilfersel av frisk luft.

Vi betegner ventilasjonen gjennom en tunnel-
halvdel ,,darlig” (D), dersom den er mindre en
80 m3/s og ,,god” (G) dersom den er sterkere enn
160 m3/s. Det mellomliggende kaller vi ,,moderat”
(M). Da vi nd kan ha forskjellig ventilasjon i de
to tunnelhalvdeler far vi kombinasjonen: D—D,
.D—M, D—G, M—M, M—G og G—G. Bruker vi
tallene i nestsiste kolonne i tab. 7, far vi felgende
hyppighetsfordeling:

D—D: 50,3 dager pr ar
D—M: 193,1 ——
D—G: 70 —
M—M: 920 —_—
M—G: 20,6 ——
G—G: 2,0 —_,—
tils. 365,0 dager

Disse tall gjelder altsd en ca 5 km lang horisontal
tunnel av tverrsnitt 40 m?, med en 200 m sentral
sjakt, gjennom Rgldalsfjellet pa Riksveg 340.
Sjaktens tverrsnitt er 3/, av tunnelens tverrsnitt.
En minner ogsd om at tunnelen er regnet & ligge
i en hgyde av 870 m o. h.

Stendraen i skrdninger ber veere

stejle.

Fra det danske tidsskrift «Inge-
nigren», gjengir vi med forfatterens
tillatelse nedenstaende artikkel.

I fugtige vej- og jernbaneskréaninger
i afgravning legges ofte stendran,
d.v.s. %5 a |l m dybe stenfyldte ren-
der til erossionsfri bortledning af
vand, der treder frem som kilder i
skraningen eller lgber til fra terrenet
ovenfor. Stendraen er altsa ikke egent-
lige dreen og kan ikke forebygge dybt-
gdende skred, men er kun stejle grofter
med bremset vandhastighed.

Stendrzen feres bedst lige ned ad
skrianingen (vinkelret pa greften), og
vand, som er kommet ind i stendraenet,
kan antages at felge dette, — men
selv om der foroven udferes sidegrene
under 45 ° (hvori faldet bliver 1:2,1
i stedet for 1:1,5) vil der vere god
udsigt til, at vandet ikke vil forlade
stendraenet og forsvinder en lettere vej
nedad.

Hvis stendren derimod udferes ve-
sentligt fladere (f. eks. langs et vand-
forende sandlag i skraningen), hvilket
ret ofte er sket, bliver nytten tvivisom,
da vandet neppe kan narres til at
folge en stenfyldt rende med ringe
fald i stedet for at finde en narmere
vej nedad, iser i vandgennemtrenge-
lig jord. 1 «Die Bautechnik» 1938,
side 514, er visse former for stendren
kritiseret skarpt — endogsa med be-
tegnelsen: «sinnlos».

Stendren med ringe haldning er i
de senere ar neppe udfert i baneskra-
ninger, men 3 eksempler pa nyligt ud-
forte stendreen med ringe heldning
ved et vejanleg og et regnvandsbassin
ses pd de gjengivne fotografier:

Fig. 1 viser nogle meget flade sten-
dren (endda lagt i en pafyldnings-
skraning!), og fig. 2 og fig. 3 viser
nogle smukt symetriske, men nappe
rationelle, stendren i afgravningsskra-
uinger. 0. Godskesen.




Rapport fra de bilsakkyndige over undersgkte motorkjsretayer i 1955.

Brukte
motor-
Antall | kjere- Pl el
under- | teyer : : Feil ved hjul eil ve
Samlet sakelserifor);kr.- Samlet E?:J_lm";gs Fs?lri‘;ed og tilh. for- fjerer og Feil ved lys Diverse Nektet brukt
Bilsakkyndig- | antall av messig | antall yring bindelser fjerfester
distrikt under- | brukte | stand | feil og
sokelser| motor- | ved [mangler
kjore- | forste
toyer | gangs
L Antall | ¢ |Antall | % | Antall | % | Antall | % Antall | % |Antall| % | Antall | %
Oslo ........ 33063 | 24701 | 17233 | 23102 | 4707 |20,37| 2536 (10,98 | 2672 | 11,56 789 | 3,42 48 4954 |21,44| 6893 | 29,84 503 | 2,18
Lillestrem ... 6114 | 4644 | 1350 | 4971 1117 | 22,47 486 | 9,78 322 | 6,48 136 | 2,73 9 1204 | 24,22 | 1569 | 31,56 128 | 2,58
Moss ........ 2795 | 2266 | 1641 1789 305 | 17,05 198 | 11,07 145 | 8,10 53 | 2,96 8 475 | 26,55 558 | 31,19 471 2,63
Fredrikstad . . 3603 | 3089 | 1376 | 1588 251 | 15,81 30| 1,89 18| 1,13 8 | 0,50 2 602 | 37,91 668 | 42,07 9| 0,56
Sarpsborg. ... 4199 | 3219 | 2568 | 1679 292 | 17,39 249 | 14,83 26 | 1,55 51 | 3,04 4 283 | 16,86 716 | 42,64 58 | 3,45
Halden ..... 1497 | 1013 716 665 120 | 18,05 82 (12,33 46 | 6,92 12| 1,80 - 150 | 22,56 241 | 36,24 14| 2,10
Hamar ...... 4336 | 2528 | 1121 | 2085 297 | 14,24 122 | 5,85 38| 1,82 18 | 0,86 1 502 | 24,08| 1089 | 52,24 18 | 0,86
Kongsvinger . 2304 | 1339 663 | 1287 215 | 16,71 238 | 18,49 67 | 5,21 119 | 9,25 22 157 | 12,20 449 | 34,89 20 1,55
Lillehammer . 1599 | 1015 349 978 208 | 21,27 165 | 16,87 48 | 4,91 44 | 4,50 1 219 22,39 286 | 29,24 7| 0,72
Gjovik ...... 3036 | 1877 495 | 3762 261 | 6,94 411 { 10,93 593 | 15,76 420 | 11,17 11 610 | 16,21 | 1409 | 37,45 47| 1,25
Drammen. . .. 6530 | 5594 | 3704 | 4025 917 | 22,78 533 | 13,24 32| 0,80 129 | 3,20 2 926 | 23,01 | 1458 | 36,22 28 | 0,70
Henefoss .. .. 4924 | 3813 | 2854 | 2162 374 | 17,30 318 | 14,71 92 | 4,26 112 | 5,18 17 341 | 15,76 873 | 40,38 35 1,62
Kongsberg . .. 2105 | 1662 1337 769 230 | 29,91 97 [ 12,61 5| 0,65 - - — 198 | 25,75 229 | 29,78 10| 1,30
Horten ...... 3324 | 2771 | 2099 | 1342 389 | 28,99 158 | 11,77 110 | 8,20 42| 3,13 7 383 | 28,54 246 | 18,33 7] 0,52
Tensberg . ... 2577 | 1747 828 703 150 | 21,34 21 | 2,99 5| 0,72 6| 0,85 2 218 | 31,01 295 | 41,96 6| 0,8
Larvik ...... 2028 | 1877 | 1043 | 2301 341 | 14,82 201 | 8,74 104 | 4,52 95 | 4,13 1 538 (23,38 | 1018 | 44,24 3| 0,13
Skien! .5 % 4811 | 3672 | 2351 | 2505 397 | 15,85 259 | 10,34 229 | 9,14 99 | 3,95 1 562 | 22,43 917 | 36,61 41 1,64
Notodden ... 1865 | 1392 934 | 1007 195 | 19,36 112 | 11,12 91 | 9,05 53 | 5,26 22 263 | 26,12 245 | 24,33 26 | 2,58
Rjukan ..... 708 596 476 408 105 | 25,74 105 | 25,74 — - 1] 0,25 - — 104 | 25,49 90 | 22,05 3| 0,73
Arendal ..... 2592 | 1899 1206 | 1379 270 | 19,58 154 | 11,17 47 | 3,41 59 | 4,28 9 ,656 381 | 217,63 447 | 32,41 12| 087
Kristiansand . 3632 | 2351 1452 | 1739 | 291 | 16,73 219 | 12,59 37| 2,13 18 | 1,04 4 23 548 | 31,51 606 | 34,85 16 | 0,92
Flekkefjord .. 1162 816 461 389 80 | 20,57 31| 7,97 21 | 5,40 51 1,28 - - 45 | 11,57 202 | 51,93 5 1,28
Stavanger ... 69021 | 5357 | 2555 | 4482 684 | 15,26 510 | 11,38 549 | 12,25 140 | 3,12 46 | 1,03 995 | 22,20 | 1543 | 34,43 15| 0,33
Haugesund .. 2063 | 2282 448 | 3250 542 | 16,68 445 | 13,69 534 | 16,43 266 | 8,18 54| 1,66 489 | 15,05 880 | 27,08’ 40 1,23
Bergen ...... 11633 | 9429 | 3814 | 15413 | 2320 [15,06| 1647 [10,69| 1575 |10,22 876 | 5,68 19| 0,12| 2648 | 17,18 | 5682 | 36,86 646 | 4,19
Ferde .. .. ... 1029 831 393 750 99 | 13,20 101 ; 13,47 85 | 11,32 45 | 6,00 2| 0,27 146 | 19,47 270 | 36,00 21 0,27
Alesund ... .. 1134 460 221 218 49 | 22,48 26 (11,93 22 (10,09 19 | 8,72 - - 68 | 31,19 32 | 14,68 2| 0,91
Molde ....... 1623 736 173 | 1316 168 | 12,77 107 | 8,13 97 | 7,37 52 | 3,95 36 | 2,74 266 | 20,21 569 | 43,24 21 1,59
Trondheim .. 8144 | 5757 | 4181 | 3403 881 | 25,89 505 | 14,84 119 | 3,50 133 | 3,91 5| 0,15 710 120,86 | 1021 |30,00 29| 0,85
Steinkjer .... 4552 | 3124 714 | 3970 932 | 23,48 480 | 12,08 246 | 6,20 145 | 3,65 7| 0,18 919 | 23,15 | 1178 | 29,67 63 1,59
Bode ....... 2682 | 1643 283 | 2858 676 | 23,65 303 | 10,60 142 | 4,97 131 | 4,58 2| 0,07 595 | 20,82 935 | 32,72 74 | 2,59
Narvik ...... 1297 756 584 295 79 | 26,78 37 | 12,54 10 | 3,38 41 1,36 1| 0,34 23 | 7,80 130 | 44,07 11 3,73
Harstad ... .. 1585 | 1235 483 | 1075 144 | 13,40 157 | 14,60 29 | 2,70 46 | 4,28 - - 281 | 26,14 407 | 37,86 11 1,02
Tromsg ..... 2083 | 1627 322 | 1705 275 | 16,13 167 | 9,79 53 | 3,11 89 | 5,22 2] 0,12 450 | 26,39 600 | 35,19 69 | 4,05
Vadse ...... 2756 | 2260 | 1764 | 1780 263 | 14,78 92 | 5,17 255 | 14,32 148 | 8,31 29 | 1,63 420 | 23,60 530 | 29,77 43 | 2,42
Sum 1955 ... (149006 |109378 | 62192 {101 150 | 18624 | 18,41 | 11302 | 11,17 | 8464 | 837| 4363 | 4,31 37| 21673 | 21,43| 34281 | 33,80 | 2069 | 2,05
Sum 1954 ... |130554 | 89756 | 48789 | 93947 | 16938 | 18,03 | 11008 | 11,72 | 7746 | 8,25| 4393 | 4,68! 490 | 0,52| 20968 | 22,32 | 30541 | 32,50 | 1863 1,98
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OPPGAVE OVER FORERPROVER 0G FORNYELSER AV FOGRERKORT 1 1955

Fererprever for {
Bilsakkyndig- Motorvogn Lett Offentlig | gttentiig ler’e"r‘ § For-  Sum
distrikter med for- Motoi | orotow. || Traktos Person- | yarson- prover | nyelser | total
brenm»ngs- sykler kjoretey befordring befordring
mofor Buss
08I0+ | 6094 | 1085 | 718 \ 6 | 191 393 | 8487 | 10362 | 18849
Asker og Bzrum ...... 834 139 | 101 | 5 | 16 | 28 | 1123 1249 2 372
130) |1 540 133 50 1 17 18 761 635 1396
Lillestrom ............. 1811 490 189 13 65 51 2619 | 2327 | 4946
Akershus fylke ........ | 3185 | 764 | 340 19 | %8 97 | 4503 | 4211 | 8714
e = 5 T AN 603 204 80 3 32 15 937 771 1708
Fredrikstad ............ 831 175 100 3 37 16 1212 632 1894
Sarpsborg ............. 790 237 122 9 24 18 1200 1156 | 2336
FIEIRT o oh u it b 36 00 331 190 35 9 19 9 593 561 1 154
Ostfold fylke .......... | 2603 806 | 337 | 24 | 112 | 58 | 3942 | 3170 | 7112
Hamar ...............| 1371 | 1797 240 82 | 78 | 53 | 2621 | 1508 | 4129
Kongsvinger .......... U 800 513 77 30 35 |, 27 1 482 674 | 2156
Hedmark fylke ....... | 21T 1310 | 317 | 112 | 113 80 4103 2182 | 6285
Lillehammer ........... 761 462 | 90 25 49 24 1411 1187 2598
TR mat ok, 2 = i 4 1125 | 307 ‘ 50 ) 20 47 29 1668 1663 | 3331
Oppland fylke ......... | 183 | 839 140 | 45 9% | 53 | 3079 | 2830 | 5929
DEAmEN . a. oo sens oo = A 283 74 7 2 22 1477 1460 29037
Honefoss . .. . co oo oo 1045 569 89 19 26 74 1822 1061 2883
Kongsberg ............ 476 208 44 5 33 15 781 627 1408
Buskerud fylke ........ | 2540 1 060 207 31 | 131 | 111 | 4080 | 3148 | 7228
Horten ................ 601 211 & | 2 || 12 | 900 7117 1617
Tensberg .............. 907 152 77 2 26 21 1185 1035 2220
Larvik o o o0 2 s oo | 1100 346 119 4 28 27 1625 1184 | 2809
Vestfold fylke ....... .| 2609 709 | 233 8 | 71 | 60 3710 2936 6 646
SKien ....oeirieii... ‘ 1227 444 167 15 67 43 1963 1176 3139
Notodden ............. 430 212 61 i 25 10 745 414 1159
Rjukan «......ooooun... ‘ 155 42 7 - 13 4 221 158 379
Telemark fyike ........ | 1812 | 698 | 235 22 105 | 57 | 2929 | 1748 | 4677
Aust-Agder fylke ...... | 1045 | 313 | 60 | i 48 | 41 | 1514 | 948 | 2462
Kristiansand - . .. . .... .. 920 | 281 | 168 | "5 | 46 30 1450 | 1035 | 2485
Flekkefjord ........... 341 ' 142 20 | 9 21 21 ‘ 554 | 302 ‘ 856
Vest-Agder fylke ...... | 1281 | 423 | 183 | 14 | 67 51 | 2004 | 1337 | 3341
Stavanger ............. T 2025 701 204 | 12 80 56 | 3168 [ 27196 { 5 364
Haugesund ............ 647 246 | 14 37 27 1044 594 1 638
Rogaland fylke ........ [ 2672 947 367 | 26 117 | 83 | 4212 | 279—3'| 7002
Bergen ............... [ 922 213 140 | T 59 | 337 [ 1353 | 1145 | 2308
Hordaland (Haugesund) 78 33 8 2) 12 5 133 55 | 193
Hordaland ......... .. [ 245 } 497 167 ‘ 23 1 514 | 2007 ’ 1345 I 3442
Hordaland fylke ... .. 1328 | 530 | 175 | 25 | 123 | 59 | 2235 | 140) | 3635
Sogn og Fjordane fylke | __591_ = 23 | 5 | 18] &7 | 42| 950 | 636 | 158
ALGSITNG & . rmae teens o e 947 ‘ 4 ‘ 34 ‘ 29 l 39 \ 36 1349 ’ 1946 ‘ 2205
Molde ................. 804 473 87 23 68 44 1499 911 2410
Mere og Romsdal fylke | 1751 | 737 | 121 | 52 | 07 ] 80 | 2848 | 1857 | 4705
Ser-Trondelag fylke ... [ 1587 | 1120 | 252 | 43 115 [ 71 | 3188 | 2340 | 5528
Nord-Trendelag fylke... | 1370 | 703 | 70 | 62 81 | 33 | 2321 | 1289 |_3 610
BOABN otk %= A o 875 527 123 | 22 49 46 1647 1025 & 2672
Narvik .............. W 673 ‘ 203 [ 40 | 11 31 \ 52 1100 598 ‘ 1695
Nordland fylke ........ | 1548 | 820 | 168 | 33 80 | 93 | 2747 | 1623 | 4370
Harstad .............. 1‘7"'4’56"‘ 157 “ B | 5 \ 37 2) 698 376 1074
TEOMSE wvers - i 3F = & i 489 174 58 ‘ 4 42 ’ 24 791 364 ‘ 1155
THORIS TURKE . o 5. o | 945 331 ] 81 | 9 | 19| 44 | 1489 | 740 | 2229
Finnmark fylke ........ | 463 | 411 | 25 | 19 | 38 | 57 | 1013 | 308 [ 1321
Totaisum 1955......... | 38330 | 14078 | 4199 | 576 | 1883 | 1591 [ 60712 | 47020 [107732
Totalsum 1954......... | 30034 | 13941 | 2475 | 610 | 3455 | 1468 | 61013 | 30787 | 91790
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Fig. 1.

«Dere vil komme frem som skurekluter.» —
Denne og lignende spadommer for vi foretok oven-
nevnte biltur har medfert at undertegnede svarte
ja til & skrive en liten beretning om turen. Vi selv
hadde det nemlig slik at vi gjerne hadde lest ferske
opplysninger om forholdene langs ruten for vi dro.

Malet for reisen var forst og fremst & delta i den
10. internasjonale vegkongress i Istanbuil i tiden
26. september til 1. oktober 1955 med etterfelgende
ekskursjon til Ankara—Konya og Bursa i Lille-
Asia i tiden 4.—8. oktober. For vegfolk 14 det nar
4 ta landevegen fatt. Vi var 4 deltagere sammen
og ‘turen ble foretatt i generalsekreteer Gunnar
Hullebergs bil, en Mercedes 180 diesel. De ovrige
var vegsjef Bjarne Hoye og overingenior Trygg
Saxegaard.

Som forholdene ligger an nd ble ruten lagt
sennenfor Bulgaria da en savnet reisetillatelse
gjennom dette land. I store trekk forlep turen etter

-
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Avdelingsdirekter Holger Brudal

DK 627.7/8 (4-191 + 497 + 45 + 496 + 56)

— MED BIL
amcmses —— BUSS

Reiseruten Oslo—Ankara—Oslo september 1955.

folgende rute: Oslo — Larvik — Fredrikshavn —
Hamburg — Stuttgart — Miinchen — Salzburg —
Winklern — Ljubljana — Zagreb — Beograd —
Nis — Skoplje — Saloniki — Alexandropolis —
Edirne — Istanbul. Her ble bilen satt i garasje og

ekskursjonen til Ankara — Konya — Ankara —
Bursa — Istanbul foregikk med buss.
Tilbakereisen fulgte ruten Istanbul — Saloniki

— Aten —Patras — Brindisi — Foggia — Napoli
— Roma — Pisa — Firenze — Venezia — Cortina
— Innsbruch — Miinchen — Niirnberg — Frank-
furt — Hamburg — Liibeck — Grossenbrode —
Gedser — Oslo. Hele reiseruten er ‘trukket opp
med en tykk linje pd kartet i fig. 1. lalt hadde
vi da kjert 10000 km med bil og 1700 km
med Dbuss.

Som innledningsvis bemerket skrives denne be-
retning i hdp om at den kan bli til nytte for de
lesere som har planer-om-en lignende tur.
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Jeg skal u:rfor gi s& meget i detaljer at jeg vil
f& nevne at turen med «Peter Wessel» var like
behagelig som den alltid tidligere har vart. Kjor-
ingen pa de gode veger i Danmark er likeledes en
nytelse for 'den som vil fort frem. Da dog fikke
alt er fullkomment er det forhdpentlig tillatt &
nevne en encste liten ulempe, 'og det er de metende
bilers ubehagelige lyskastere wunder kjoring i
morket pd lange rettlinjer. Dette er et forhold som
den prosjekterende vegingenior ber ofre en del
oppmerksomhet. Av hensyn til alle dem som ‘har
reist med bil i Tyskland 'skal jeg vente med om-
talen av de tyske veger til sist, og hoppe rett inn i

Osterrike.

Dette land ble for oss alle et behagelig bekjent-
skap. Til og med vargudene var s elskverdige &
fjerne 'den 'sng som i noen dager hadde sperret
vegen over Gross-Glockner, slik at den 'akkurat
var blitt fremkommelig ‘igjen da vi passerte. Vi
var pad forhdnd blitt tilrddet & sette bilen i forste
gear like sd godt ferst som sist. Vi behegvde dog
ikke det hele vegen. Denne hadde et godt asfalt-
dekke. Det anbefales & ta en avstikker til Franz
Josef’s Hohe, 2369 m o. h. En gjennomsnitts norsk
bilist vil betegne den vegen vi kjerte gjennom
Osterrike som bra. Det samme ma sies om opp-
merkingene. Her skal dog innskytes den bemerk-
ning at, hvor merkelig det enn m& heres for mange,
pa ett omrade var vi bedre vant hjemme, og det
var nar det gjaldt 4 finne vegens rutenummer sa
fort som mulig etter & ha passert et vegskille hvor
der muligens kunme oppstd tvil. Da hendte det
at vi savnet de sma skilt som vi her finner pa
telefonstolper etc.

[ Winklern ble vi tilrddet 'a ta en veg som pa
vére karter var angitt som en sekundar veg. Da
vi passerte var den under utbedring og omlegging.
Nar disse arbeider er ferdige vil denne rute sann-
synligvis vaere a foretrekke. Det tilrddes derfor
& holde'seg a jour med disse forhold.

Fra Winklern gikk turen over Ober-Villach,
Spittal til Bad-Villach og gjennom Wortzelpasset.
God grusveg med sterk stigning opptil 26 %, men
med rommelige kurver.

Jugoslavia.

Sa kom vi da til den jugoslaviske grense 0g skuet
inn i det land hvorom ‘beretningene var s mot-
stridende. Forste inntrykk ved grensen var det
beste, et 'herlig landskap med skog og fjell. I det
vestlige Jugoslavia skulle forgvrig bade veger og
hoteller vere bra. Hotellene provde vi ikke for vi

kom til Zagreb, bortsett fra en liten te-pause i et
stort thotell i Bled. Dette sted er velkjent, bl. a.
ogsa fordi Tito har sin sommerresidens der. Stedet
virket meget tiltalende.

Det samme kan ikke sies om vegen til Zagreb.
Denne besto for en stor del av en grus- eller
pukkveg i mindre god forfatning, s en métte kjore
slalom for & unngd de verste hullene. Likevel ble
ikke gjennomsnittsfarten s rent ille for vi hadde
vegen sd & si for oss selv. Biler sa vi nesten ikke
for vi nzrmet '0ss Zagreb. Det var sgndag etter-
middag og vi mette bare noen f& lastebiler, dpen-
bart med ungdom som hadde vart pd sendagsut-
flukt. Det var riktignok en del spaserende i nar-
heten av tettbebyggelser, men disse, ja til og med
bikjene, hadde apenbart slik respekt for biler at
de tholdt seg godt unna kjgrebanen. Disse forhold
gjorde at vi i enkelte kurver tok nesten utillatelige
sjanser, men 'det var 0gsd sd mange kurver at
fristelsen ble for stor.

Hvis det er tillatt med en blgdme kunne en
nesten si at vegvesenet p4 denne strekningen «skil-
tet» med darlig veg. S4 tett med varselskilter kan
jeg ikke huske & ha sett noe annet sted. Séledes
var det, foruten de vanlige skilter for ujevn veg og
kurver, ogsd ‘skilter for angivelse av stigning og
fall. Tallet angir prosent og var skrevet langs
hypotenusen pd et langstrakt triangel sdledes at
hypotenusens retning anga stigning eller fall.
Disse wskilter var siledes meget orienterende.

P& enkelte steder kunne vi se det pagdende
arbeide med en ny veg. Der ble benyttet stort,
moderne maskineri, sd byggingen vil nok gé raskt.
Arbeidet blir & betrakte som en fortsettelse av den
gode veg mellom Zagreb og Beograd. Fig. 2
viser et et foto fra denne veg 'som i daglig tale er
betegnet :som «autostrada». Som bildet viser til-
svarer ikke vegen det en vanlig tenker pa i for-
bindelse med autostrada, men 'en annen 'sak er det
at man idag vanligvis kanskje gjor en bedre gjen-
nomsnittsfart pd strekningen Zagreb—Beograd enn
pa mange strekninger av autostradaene i Tyskland.
Det gjelder kanskje serlig biler som ikke har sin
styrke 1 motbakke. Grunnen til nevnte antagelse
er den at trafikken pa autostradaeme i Tyskland
vanligvis er langt sterre, med tildels mange store
lastevogner med tilhengere, og mange steder er
terrenget & kupert at vegene far en merkbar stor
stigning og ogsd kurver. Annerledes i Jugoslavia
idag, eller la meg si ihvertfall 'da vi passerte vegen
medio september. Der var nesten ikke biltrafikk,
og lokaltrafikken med hester, okser, kuer og lig-
nende var ogsd ubetydelig. (I parentes skal be-



Nr.7 . 1956 NORSK VEGTIDSSKRIFT 119

merkes at vi i Jugoslavia sd et firspann med to | TR =
hester forrest og derpd 2 okser eller kuer.) Det i
eneste man mdatte passe pa var flokker av sauer
eller kuer 'som kunne krysse vegen, men ogsa disse
uteble den dagen vi kjoerte. Nar sd vegen var flat
og nesten rettlinjet og som oftest gikk i ede terreng,
var mulighetene tilstede for dem som ble fristet
av fartsdjevelen. Vi 14 vel kanskje pad ca 100 km
i timen da vi herte hornet fra en bil som ville forbi.
I neste nd var den pa siden av oss med vinkende
hender ut av alle vinduer. Det var en av de TMig. 2. «Autostraday Zagreb—Eeograd. Ved bilen: Heye.
finske ‘kongressdeltagerne som etter sigende har Hullcberg og Saxegaard.

tilnavnet «Fartonen».

Strekningen Zagreb—Beograd er pa kartet opp-
gitt til 388 'km, og vanlig marsjtid til ca 5 timer.
Vi brukte 415 time inklusive stans et par ganger.
En annen kongressbil som kjerte uten stans opp-
lystes & ha brukt 4 timer. ‘

For vi reiste var vi blitt informert om at veg-,
hotell- og serviceforhold var ganske bra til og med
Beograd. [ denne by hadde vi imidlertid vart for
sent ute med Dbestillingen av hotellveerelser si vi
ble anvist et sted 60 km sydest for byen. Imid-
lertid oppssekte vi den norske minister i Beograd
for & f4 noen siste, kompletterende opplysninger
om forholdene i de strek vi sto pa terskelen til.
Ved avskjeden sendte ministeren med oss en selsom
gave som etter forholdene dog var noe av det
nyttigste vi kunne fa. Gaven var nemlig en rull
klosettpapir. Etter sigende hadde sddanne ikke
vert & f4 kjopt det siste dret. Ogsd bilen matte
proviantere, 'men en liter original Shell smareolje
kostet 1500 dinarer som etter kursen da utgjorde
kr 37,50. En regenerert olje kunne fdes for tredje-
parten.

Det sted vi var Dlitt anvist for natten 14 ved
Arandelovac et stykke utenfor hovedvegen. P4 et
kortere stykke fikk vi derfor stifte bekjentskap ogsa
med sekundare veger i Jugoslavia. Det ga ikke
mersmak, men vi kom da omsider til stedet etter &
ha sneglet oss frem de siste kilometer. Hotellat
var visstnok betegnet som et slags kursted og
hadde sikkert i sin tid vart meget ettertraktet.
Herpd tydet sdvel bygningenes dimensjoner som
ytre, samt det flotte parkanlegg. Vi hadde inn- ‘!
trykk av at der ikke ble lagt sd stor vekt pa & holde
bygningenes indre i tidsmessig stand, som arbeidet
med parkanlegget. Etter & tha spist aftens der
kom vi til det resultat at stedet ble benyttet som et
ferieoppholdssted for jugoslaviske arbeidere og
funksjonaerer. «Vdar» kelner var en russer litt opp
i drene, men tiltross herfor hadde han en be- |SCSUNRTS
undringsverdig fart og var elskverdigheten selv. Fig. 5. Vegparti sennenfor Skoplje.

Fig. 4. Et fredelig syn. Morgen i Skoplje. Jugoslavia.
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For vi nddde hovedvegen neste dag passerte vi
et sted hvor fotografiet vist i fig. 3 ble tatt. Kulten
ble kjert frem og lagt i en rekke langs vegkanten
hvor den sé ble handpukket.

Etterpd ble vi mett av en hel kortesje vogner
fullastet med kult og trukket av okser.

Pa et kort stykke hadde vi en lastebil foran oss,
og tiltross for en moderat fart pd den krokete
vegen stovet det noe forferdelig. Stovet var dpen-
bart meget lett og det hadde en eiendommelig lukt.
Muligens skrev det seg fra de husdyr som ferdedes
.etter vegen. Da vi kom inn pd hovedvegen fulgte
vi denne sydestover til Nis. Som nevnt kunne vi
ikke fortsette @stover gjennom Bulgaria, men matte
legge vegen sydover over Skoplje.

Denne by nadde vi om aftenen i «myldretidens,
og vi fikk det beste inntrykk av byens velkledde
ungdom, pene, kjekke mennesker. Et helt annet
inntrykk fikk vi da vi senere pd kvelden tok en tur
bort pa venteverelset pd jernbanestasjonen. Det
var hele familier som var pa reise og de hadde sine
eiendeler i sekker eller lignende. Mens de ventet
pa toget 1d de utover gulver pd sekker og pledd
eller hvilende mot hverandre, og kledd i filler. Det
var et trist syn i skrikende kontrast til ungdommen
pé stroket.

Nér Dbilen stanset ved fortauskanten Dble den
straks omgitt av nysgjerrige tilskuere i alle aldre.
Vi kunne ikke merke noen uvennlig innstilling, men
vi var pd forhdnd pa det bestemteste tilradet ikke &
la bilen std pd gaten om natten. Det var imid-
lertid ikke noen garasje & oppdrive, sd bilen matte
std i en sidegate ved hotellet. P4 hovedgaten var
det ikke tillatt & parkere. Jeg var noe spent da
jeg neste morgen gikk ned for & se i hvilken for-
fatning Dbilen var. Stort mer overrasket kunne jeg
vel ikke ha Dlitt, for jeg ble mott med verdens mest
fredsommelige syn. En ‘katt satt og slikket sol og
malte rett under bilradiatoren, 'og bilen var i skjon-
neste orden. Denne situasjon matte foreviges og
selv om den titherer den type av situasjoner som
ma oppleves for & kunne fange interesse, vager jeg
a4 ta den med i fotoreportasjen og gjengir den
i fig. 4.

Vi var Dlitt tilrddet i det hele tatt ikke & ta inn
noe sted i den sydestlige del av landet, men vi
onsket ikke & kjere i merke, samtidig som det ett
eller annet sted finnes en bestemmelse om at gren-
sen mellom Jugoslavia og Hellas ber passeres om
dagen. Av denne grunn overnattet vi i Skoplje.
Vi var i de grader blitt skremt med veggedyr og
kakelakker at jeg undersekte grundig eventuelle
tilholdssteder i seng og vegger, men jeg merket

ikke noe til noen av delene. Det kjentes forevrig
ut som om varelset nylig var blitt desinfisert.

Jeg har ovenfor omtalt hvordan vegarbeidet ble
fremmet badde manuelt, etter eldgamle metoder, og
maskinelt under anvendelse av det mest moderne
utstyr. Siden jeg ovenfor har nevnt gaven fra
ministeren i Beograd og siden hotellservice er av
avgjort betydning for en vellykket turistreise tar
jeg sjansen pd & nevne at ogsd vannklosettene
virket bdde maskinelt og manuelt. Det kom sjelden
noe vann nir en trakk i snoren, men det var noe
som hotellet dpenbart regnet med, for betjeningen
sto ferdig like rundt hjernet. [ denne forbindelse
kan jeg heller ikke motsta fristelsen til & nevne en
senere 'opplevelse pd samme omrade. Vannbehol-
deren var sd forsvinnende liten at den naermest
métte oppfattes som en spek, men fabrikanter av
anlegget hadde likevel gitt den et noe kreveade
navn. Da mine reisefeller pdsto at de ikke hudde
lagt merke til navnet, ga jeg dem «20 spgrsmals»-
oppgaver, en gang vi kjerte gjennom ‘ensformig
terreng og hadde god tid til det. Navnet var
Niagara. — [ dette tilfelle tror jeg dog at rekla-
mens makt likevel kom til kort.

Som et eksempel pa hvordan vegen kunne vere,
skal medtas det foto som er gjengitt i fig. 5 og
som er tatt like sennenfor Skoplje.

Vegen mellom Skoplje og grensen til Hellas
hadde i alt vesentlig grusdekke eller pukkdekke
med s lite grus at steinene 14 i dagen. Vegdekket
kunne tiltross herfor vare ganske godt. Vaske-
brett i den forstand som vi kjenner dem fra vére
grusveger fantes praktisk talt ikke pad denne strek-
ningen, heller ikke de velkjente skarpkantede slag-
hull.  Forklaringen er selvsagt forst og fremst den
at der jo nesten ikke fantes biltrafikk. Der er dog
ogsa den mulighet at grusen hadde et meget godt
bindstoff. Vi sd pd mange steder hvorledes vegen
i lesavleiringer kunne std s & si loddrett. Det er
kanskje heller ikke utelukket at jernfelgene pd
vognene malte opp darlig steinmateriale i pukken
til godt bindstoff. Eteiendommelig trekk pé strek-
ningen Skoplje—grense Hellas over Titov—Veles
var at man istedetfor & legge stikkrenner pa vanlig
méte, hadde senket vegbanen sé vannet kunne renne
over vegen.

Dette illustreres i fig. 6. Hulleberg star her pa
den egentlige vegbane mens guttene stdr nede i
forsenkningen hvor vannet renner. Selv om disse
forsenkninger virket relativt langstrakte ndr en
stanset-og sd neyere pa dem, s var de dog meget
sjenerende for en bil i fart. Der mdtte geares ned
til en meget beskjeden hastighet. Hvordan disse
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overlgp fortoner seg under sterk nedber synes noe
problematisk. Vi kjerte pa en tid da det var tort,
og passerte tildels lange broer over helt innterkede
elveleier. De lange spenn tydet pa veldige vann-
masser under sterk nedber.

Hellas.

Passeringen av grensen Jugoslavia—Hellas bed
igjien pd spenning. Hvordan var vegen i Hellas?
La det straks veere sagt at strekningen fra grensen
til Saloniki var en meget behagelig overraskelse.
Vegen var bred og oversiktlig og hadde et meget
godt asfaltdekke.

Vi ‘hadde ikke fatt utlevert gresk mynt, sa den
forste handel i Hellas foregikk som byttehandel.
Vi'kom forbi et sted hvor man nettopp hestet druer,
og fristelsen var for stor. Mot sigaretter fikk vi
sd meget druer vi ville ha.

Jeg kan ikke unnlate & nevne litt om valuta-
spersmalet. Savidt meg bekjent ble der i 1955,
foruten den internasjonale vegkongress, ogsad holdt
en internasjonal bankkongress. Hvis noen av del-
tagerne i sistnevnte benyttet bil for reisen til kon-
gressen, ansees det ikke wsannsynlig at de av og
til ikke var bare rosende i sin omtale av vegmyn-
dighetene. P4 -den annen side mente vel deltagerne
i vegkongressen at der ogsa var behov for en inter-
nasjonal bankkongress. Skal en reise langt blir
tid for opphold péd de forskjellige steder noksa
knapt tilméalt. Det har hendt at den tid som med-
gikk for innfrielse av sjekker, og kanskje isar
akkreditiver, syntes unedig lang. Néar endog bare
ekspedisjonen dpenbart trenger inngdende gransk-
ing, 'og en attpd til ma std i ke sammen med mer
eller mindre tilfeldige, lokale kunder, kan det bli
en pdakjenning for tdlmodigheten nar det medferer
at ruteplanen Dlir sterkt forskjovet. Turisttrafilcken
er nd 's& overveldende at der ihvertfall pd de vik-
tigere steder burde veare banker med en spesiell
luke for turister. Pa de sterre steder ville mannen
bak «turistluken» ha mer enn nok & gjere hele
dagen. Pa& mindre steder burde kundene ved
nevnte luke veare fortrinnsberettiget. Turistene
burde hver i sitt hjemland alltid fa valutaen i
sjekker som er raske & innlgse, og samtidig en for-
tegnelse med adresse over banker som har spesielle
luker for

Vére bilorganisasjoner yder utmerket service og
har hjulpet oss i mange spersmal. Medlemmene
burde pd sin side etter hjemkomsten fra utlandet
berette om ting som vil vere av interesse for andre
og til stette for bilorganisasjonene i deres fortsatte
rddgivning.

Fig. 6. Iorsenket overlep istedetfor stikkrenne. Vegen
Skoplje—gr. Hellas; Jugoslavia.

Fig. 7. Et typisk bilde i vegtrafikken. Skoplje—gr. Hellas.

Fig. 8 Vegvokter i Jugoslavia. Bemerk rodenummeret som
han har med seg.
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Ved siden av de tiltak som er gjort, kunne det
kanskje vaere en idé at bilorganisasjonene gjennom
sitt internasjonale forbund gikk 'sammen om 4
holde et avdelingskontor pd enkelte, for bilturistene
beleilige steder ved innreise i land hvor de navea-
rende forhold har vist seg 4 vare utilstrekkelige.
Forutsetningen er selvsagt at bilturisttrafikken er
sd stor at ordningen er berettiget. P& slike steder
skulle sd bilistene bli ekspedert meget raskt. Ved
fremvisning av sitt pass, carnet, internasjonale
fererkort og introduksjonsskrivelse, skulle en fa
innlgst sin sjekk uten videre. Om det skulle
seg nedvendig eller onskelig med en forsi
kunne jo det ogsa

Mens talen er inne pd onskelige foranstaltninger,
kunne jeg kanskje ogsa fa nevne at en ved 4 depo-
nere et belop hos sin bilorganisasjon hjemme, skulle
ha adgang til & benytte et tilsvarende belop om
uhellet skulle vere ute s& en ble utsatt for ufor-
utsette reparasjonsutgifter. Ved henvendelse til
de ovenfor nevnte avdelingskontorer skulle en sa
kunne f& utbetalt dette belep. For 4 kunne oppnd
en slik ordning med bankene, métte bileierne ved
hjemkomsten dokumentere at han virkelig har vert
utsatt for uhellet ved & fremlegge behorige attester.

(Forts.)

Oppmerking av vegkanten

[ julinummeret av Roads and Streets for 1955 er omtalt
et eksperiment som vegadministrasjonen i Louisiana har
pabegynt for a atskille vegbanen fra vegbanketten ved a
tegne opp en ytterkantstripe. En venter at denne merking
vil trekke trafikken bort fra vegens midtlinje og lenger
over mot vegkanten. Direkter George S. Covert be-
merker: «Mange frontpakjersler forarsakes na av kjere-
teyer i motsatt retning som trekker inn mot vegens midt-
linje. Hvis bilfererne tydelig kan se ytterkanten av veg-
dekket ved hjelp av den nye oppmerking, er det & hape
at de vil kjere lenger ut til heyre. Hvis trafikken holder
seg narmere kanten av vegen, vil dessuten kjeretoyer
som skal forbi et som kjerer foran, ikke bli nedt til a
kjere helt ut av sin kjorebane for & se om metende trafikk
nermer seg.»

Fire parseller pa i alt 60 miles er blitt oppmerket for
a se de kjorendes reaksjon. Oppmerkingen bestar av
et 4”7 (10,16 cm) bredt band av lysreflekterende hvit
maling.
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Overbelastninger av biler. 40 sjafgrer med for tungt lass

40 sjaferer i Ser-Trendelag er na betelagt for overtre-
delse av forbudet mot tungkjering pa vegene i fylket i tele-
lgsningen. Mulktforeleggene gar helt opp til 400 kroner.
Politiet har funnet & matte sla sa hardt til da en hel del
av sjaferene neglisjerte forstegangspagripelse under kon-
troll. Flere risikerer & fa nummerskiltene inndratt.

Istunneler pad Gronland

U.S.A.-troppene p& Grenland bygger vindbeskyttede
«varme» veger som tunneler i innlandsisen. Med maski-
ner graves store grofter som overdekkes med plater til
sngen som kastes over har frosset til en steinhard masse.
En slik tunnelveg over hele den 600—700 km brede isgya
skulle kunne bli klar pa en sommer og ikke koste mer
enn en vanlig grusveg.

«Personlig pregede tutinger»

De gamle signalhornene med gummiball og trakt er
igjen pa moten i England. Mange bilister anser at elek-
triske signaler blir kolde og stereotypiske, mens gummi-
hornet gir anledning til mer personlig pregede tutinger.
(Ratten nr 3, 1956.)

Personalia
Ansettelse i vegvesenet.

Som kontorist II ved vegadministrasjonen i Rogaland fylke
er ansatt Hjerdis Thostensen.
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