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VEIENE [ FORHOLD TIL TRAFIKKRAVENE.

Veidirektor Baalsruds foredrag ved N. I. F.s og Veivasenets jubileer 9. desember 1924.
(Referat.)

Efter avtale med den @rede forening vil jeg
tillate mig bare at omtale de okonomiske sider

ved vort veivaesen, — soke at besvare endel av
de mange spersmaal som alle veifarende nu stil-
ler — forklare vore vanskeligheter — og endelig

forsoke at antyde de forbedringer som bor gjores.

Vort land er fuldt av opgaver, og av alle er
kanske den at bygge veier den morsomste. Dot
viser de to billeder fig. 1 og 2 uten mere for-
klaring. \

Veitrafikken i verden er nu gjenstand for en
veeldig utvikling i alle eivilicerte land, og da
vort land nwsten altid felger efter de andre, saa
vil jeg soke kortelig at jevnfore vor og de an-
dres utvikling. — Hele verden hznger efterhvert
mere og mere samumen; hvis vi holder os for
langt efter den almindelige utvil\:liug,' blir vore
gode nordmend misfernoid og reiser fra os. Vi
maa derfor henge godt 1.

Ved landsmoetet i Trondhjem 1919 hadde jeg
anledning til at gi on oversikt over hvorledes jeg
antok at veiene og veitrafikken vilde arte sig
fremover. Jeg kom dengang fra mit arbeide i Vest-
Agder, hvor jeg hadde set de {orste automobil-
ruter utvikle sig. Med begeistring hadde jeg erfa-
ret den store nytte disse ruter kunde gjore for vor
landbefolkning. Jeg saa i bilene og vyeienc et
middel til at binde by og land, kysten og fjeld-
bygdene sammen paa cn ukJend‘t billig maate
og paa en likesaa hurtig opnaaelig mante: )

Jeg twenkte med ublauQet glazd(} paa trgmll—
den og paa dot taknemmelige arbeide at hjzlpe
til med at faa denne rutebilutvikling hurtig
istand. Min viden om sporsmaalet var begreen-
sot, men fra @sterrike hadde jeg dog noen gan-
ske solide beregninger over bilrutenes fordeler
fremfor de smaa jernbamer. — Siden deng‘an.g er
adskillig skedd om end utviklingens h:astlghct
her hjemme har vert liten, fremgangen ikke al-
1id saa synlig son onskelig. Lt stort antal av
myndigheter gior sit beste, men den hele veitra-
tik beveeger sig endnu ikke efter synderlig gode
principper. Det morke punkt vil jeg tillate mig
at nmyno med én gang, det er hovedveicnes og
swrlig de sfore veiers vedlikehold.

Vi bygger Dbilligere end kanske noen anden
nasjon og vi har ogsaa bygget godt efter vore
@ldre forhold; men vore hOVCdVOlel: gaar som
regel siden for lut og koldt vand. Vi 11-cn_1st111_e1-
de mest delikate nye kjm'eban'er .vzesentllg Tor
statens bevilgninger, men de forringes ofte se-
nere, ikke bare fordi vi mangler Denger, men
fordi vi ikke har evmet at enes om en god ord-

ning. De store veiers vedlikehold er for dyrt og
Tor daarlig, og veiingeniorene faar skylden.
Detle er yderst uretfierdig og vistnok i lengden
nedbrytende. — Vi har i aarevis gjort opmerksom
paa dette, men har aldrig faat lov at komme or-
dentlig til; derfor mistet vore ingeniorer, — jeg
taler.bl. a. av egen erfaring, ikke alene motet,
men virkelig ogsaa evnen til. at holde en vei
iorden.

Den voksende trafik er derfor kommet paa
os som julekvelden paa kjarringen. — Men nu
har den vaekket os; vi er vaakne, og er vi endnu
ikke helt enige saa vet vi hvad der skal til, og
ikke vil vi ophere med at «plage» vore myndig-
heter landet rundt for de enten smtter i fart den
ordning som vi foreslaar, eller selv finder ut en
som er god. — At vore veier oftest er gode i de
par sommermaanedene da turistene reiser i lan-
det maa ikke bedra os; i denne tid driver land-
befollkningen slaatten, men i hele den lange ov-
rige del av aaret foregaar den store transport,
og det er ikke mindst da veiene maa veere gode.
— Ikke langt fra Kristiania vil man endnu i
dette aar kunne se, hvorledes moen herreder fyl-
der kostbar puksten i los meengde utover veiba-
nen i hele dens bredde. Pukken ligger og plager
hesteben og bilhjul. En mere glwedelos anven-
delse av penger kan ikke teenkes.

Alle slags mennesker bruker nu veiene mere
og mere, fra bonden som kjerer sine varer tii
byen og til Aftenpostens Gamin som gaar paa

en vei i Aker — alle er de blit interessert, alie
er de blit fordringsfulde, og alle gir de sit besyv
med. — Storre organisasjoner har ogsaa i den

siste tid tat veisporsmaalet og s@rlic de store
veier op til saklig behandling. Dette er vistnoxk
baade godt og mnodvendig. Men skal det bli noe
av deite, maa fagmandene delta i arbeidet. Detic
gjalder alle, saavel Boundelaget som har arbel-
det noen tid, og lerredsstyrenes organisasjon
som nu begynder.

Hvis noen tror at de store veier som regel
kan holdes billig og godt uten helt erfarne foli,
bedrar han sig selv. Tving heller specialistene
til samarbeide og til at gjore sit beste. Vi gaar
utvilsomt mot en stadig okende veitrafik, og Ge
vanskeligheter vi ser idag vil vi fole dobbelt om
faa aar. Det er demnne ekning som vi specielt
maa holde os for giec.

Efter at dette er sagt nweviner jeg en del lys-
punkter som vi dog heldigvis ikke mangler, for
det maa indremmes at noe er opnaad. I'or tiden
arbeidejr e 450 private og kowmunale ruier,
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noen faa interkommunale, en fylkessammenslut-
ning og endelig er der under planleggelse 3
statsbilruter. De siste er besluttet som forsek for
at erfare hvorvidt gode bilruter kam erstatte smaa
jernbaner. — IEn systematisk om end beskeden
utbedring av hovedveiene har vaeret foretat de
siste aar for swerskilte statsmidier. IEndelig er
der gjort en mmngde forsek paa at finde vei-

_dxektyper passende for biltrafik og forsvrig for
:vor ekonomi og vort klima. -

Bilene tar imidlertid lite hensyn; med paa-
gaaende hurtighet har de tat snart alle vore veier
i bruk og de findes selv i avstengte strek, hvor
de naesten «ingen vei kan kommes. Do hundre-
der ay forbud og vanskeligheter w@ndres eller
ryddes saktelig . av veien. Landbefolkningens syni-

. bati som lenge manglet, synes at vere kommet

for alvor. — Laastebilene som var sluppet ind
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herreds- og fylkesveier og den langt overveiende
del av de store statsveier bard har veidekke av
jord og derfor er meget vanskelige at trafikere
i vaat veer.

I Norge har vi et motorkjoretoi pr 90. individ
saa der er langt igjen. At vor veitrafik vil stige
lanigt utover hvad vi nu har er absolut utvil-
somt. Dot er forst i den sidste tid at landbe-
folkningen har begyndt at kjepe biler i1 storre
uistreekning — og det er forst i den senere tid
at do mindre og relativt billige biler er naad
hit. Fordbilene og andre lignende typer passer
til landbefolkningens private behov, de koster saa
relativt lite og er dertil saa mangesidig bruk-
bare, at de vil faa en veldig utbredelse. De vil
bidra til at gjere til virkelighet for vore avsides
bygder det kjendte ord at «menneskene ber bo
spredt men komme ofte samimenv.

Tig. 1. Utsikt fra Videsater ned gjennem Stryn.

Daa 0s med sine kompakte hjulringer odela stygt
velene, men ogsaa dette. onde er for den stersie
del avhjulpet, idet Arbeidsdepartementets paabud
om luftringer hanr vist sig at vere heldig. Og-
saa lastebilene er nu vore gode venner, og Vei-
vesenet har i sin haand at begreense deres mu-
lige skade,

i | Den private trafik utenfor rutene er da og-
42 oket i kanske endnu sterre utstrekning;

ﬁgg# Ei'ﬂ.' er det vanskeliz at skaffe, men med
angspunkt i en beregning som veidirektor

S ; 1
Skougamrd Opstillet i 1894 paa grundlag av noen

‘f‘;gll:ieki‘;lgg’ﬂ:el' fra ingenior E. Lund (den Senere
e 1andpe' tB}‘),_skulde jeg tro at siden dengang
tovite BVkm?tlaflkken i Norge 5-doblet sig. Den
‘krigen. Blapes L4 fundet stéFSIdeT verdens-
veieme'-Og %flt veiene er det iser gjennemgangs-
storste oknin grslene til byene som har hat den
N s 8. I de siste fire war har motor-
'rti{nixig somldvol"t land 3-doblet sig. Lignende
e Mg T enne siste viser adskillige faerdsels-
adskillige (s f!e senere aar. — I Sverige har man
mkningg & <’311 lnger som viser lignende og storre
e kkm <v.lendl'. svensk veimand beregner at
R ‘en der om 5 aar vil vere fordoblet og
a3 a-]l fll'edprblet i forhold til mu. Noe i denne
{o ‘hos :;sa.og\;“m\.rmre forberedt paa at det vil
o M?“”;llng"mnsel'l for en landbruksbefolknings bil-
el boz‘"icﬂ Syd Dakota, som for on ikke liten
bt Ray olket av skandmaver_, hvert 5. individ

bil, og det tiltrods for at vistnok alle

En likesaa bereist som inferessert bilmand,
ingenier Kahrs, har nylig gjennemgaat alle lan-
dets herreder og regnet ut at der endnu er ea
900 000 mennesker i Norge som bor saadan at
de ikke pr vei kan komme i forbindelse med lan-
dets veinet. Hr Kahrs har likeledes, 'alt pan
basis av oplysninger fra veivasenets: ingenioerer,
regnet ut at der skal «bare 49 millioner kr til
for at bygge de veier som mangler for at bringe
vedkommende distrikter i forbindelse med vei-
nettet, — og han tilfeier at det er jo bare hvad
et par smaa lokalbaner eller et almindelig elek-
tricitetsverk koster. Vil vi leere Yeikr-a.vene rik-
tig at kjende maa vi lese fyllestingenes budget-
fremstillinger; her er veinoden en aarvisst til-
bakevendende klage, idet statens bevilgninger
monner saa lite. Og fylkene har betydelig ret
til at ha en opfatning i denne henseende, da ds
selv bevilger store summer for at faa veibyg-
ning igang. .

Som forelpbig grundlag for den veiplan soim
efter Stortingets forlangende er under utarbej-
delse foreligger detaljerte krav fra fylkene paa
veier for over 1000 millioner kr. Der arbeides
med en reduksjon, men den er ikke god at faa
til, for folk bor nasten overalt 1 vort land. Dette
store belep vil lettest [orstaaes naar der mindes
cm at de veier staten hittil har bygget i ca 100
anr har kostet tilsammen ca 195 millioner ky
hvori indbefattet distriktsbidragene.

Trods at vort veinet endnu er helt ufewerdig,
spiller dog veitrafikken en vasentlig rolle i be-
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folkningens okonomi. Vi har ikke gode oplys-
ninger at stotte os til, men for dog at ha et
noculunde billede til stoite for vor anskuelse er
der her gjort et forsok. Hvor sftore kapitaler der
er nedlagt 1 jernbaner op dampskib nievnes
ofte, men hitfil har aldrig veitrafikken veeret til-

svaronde fremstillet. Tabel I viser denne ka-
T'abel I. Nedlagt kapital i veitrafik. Delvis .)0
skjonsmewssig bedomt. 2

Bygder. Byer. Sum

Offentligo veier og bygater: Millioner kr

Bygget awv staten s sow 195 — A95
Herreder og byer . . . . . . 35 8§ l135.-
_Private G SR 30 =5 30
200 000 hester i landet. Herav til
veitransport %, 400000 kjore-
toler ¢ landel o <« = 80 25 105
28 000 motorkjoretoier . . . . . 135 901 §9225
Sum ea 500 200 700

Tabel 1I. Aarlige utgifter til transport paa veier
og byguater. Delvis skjonsme:essig.

Bygder, Bye: Sum
Millioner kr.

Vedlikehold av veier, gater . . 14 4 18
Bygning og utbedring. Staten . 10 = 10
o herreder og byer 8 4 12
Renter av anlagskapitalen . 14 4 18
Private veier . . o =N o 1 = 1
Tlestekjoringen, inkl. amortisasji. 35 10 45
Bilkjoringen, inkl. amortisasljon 8¢ 50 136
Sum ca 170 70 240

pital og den er betydelig, langt storre end kan-
ske nogen aner; den overgaar lang! jernbanens.
Tabel II viser de aarlige utgifter; forholdet er
det samme. — De tilsvarende tal for jernbaner
og dampskib har tiden ikke tillatt mig at finde
ut, mon alt i alt er disse saa store, at over !/
av nasjonens samlede aarlige uagifter gaay
saadan transport.

En fuldkommenginrelse av det samlede tramns-
portsystem er derfor en av de svareste opgaver
som vort land hao. Hertil kommer at landets

til

videre opdyrkning ogsaa vaesentlig avhanger av
samfaerdselsmidlernes forbedring. Vi ser da og-
saa alle civiliserte land uten noen undtagelse iv-
rig optat med at ordne sine samflwrdselsmidler
og ikke mindst veibygningen.
IFeerdigbyguingen av  landets veinet peker
det vil forstaaes noksaa langt ind i frem-
tiden, og vi vet ikke sikkert hvordan utviklin-
gen vil foregaa fremover, hvilken rolle de for-
skjellige samferdselsmidler da wvil spille.

Der er noen veier som vi nu temmelig godt
kan bedomme, som skiller sig ut fra de ovrige
derved at de vil sammenknytte® de cksisterends
veier oz de forskjellige bygder og landsdeler oz
danna et sammenhzengende hele av baade veiene
og landet. De vikligste av disse veier er angit
i fig. 3. Det dreier sig ikke om swerdeles store
liengder og heller ikke om uoverkommelige pen-
gesummer. Derimot er disse veier ikke let at
faa istand derfor at de nasten alle passerer fyl-
kes- eller herredsgr:enser, og det er vanskelig at
faa cnighet om dem.

Forst kommer her Nordlandveien op gjenneni
hele Nord-Norge: den vil binde sammnien en stor
del nu sorgelig adskille landsdeler, den vil Dbli
lokalvei for mange bygder, og den vil skaffe ad-
komst til greender og beboelige strok som det nu
cr nwesten umulig at naa. Jeg har befaret den
hele streekning og feler mig overbevist om at
Nord-Norge hurlig vil gi igjen hvad denne vei,
cller rettere disse veistumper vil koste. Store
deler av Dbefolkningen vil med engang faa ad-
komst til hurtigrutenes og de lokale dampskibs-
ruters anlopssteder, og efterhvert som jernbanen
avanserer vil denne vei forst lette bygningen og
dernmest skaffe distriktene adkomst til stasjonene.
Bodg, Salten, Sorfolden og Saltdalen har eksem-
pelvis til nyvlig utgjort fire distrikter; den feer-
dige vei Bodo—Fauske har bundet to av dem sam-
nien; naar de andre to ogsaa tilknyttes faar vi
her en kraftig landsdel paa hoide med dem vi
har serpaa. = .

Dern@st nevnes Bergenshalvoen med Hardan-

s0m

ger og med @adle de folkerike oer like utenfor
Bergen. Med endel veier og noen Dbilferger wvil

byen faa godt opland og Bergensbanen vil faa
tilforsler. Dette opdelte sirok av landet er som:
skapt for biler og veier, og det synes fuldsteen-

Tig. 2
g, 2.
snpeen er

Vei over Strynfjeldet i august 1923 efterat
maaket veek paa forsommeren.
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Fig. 3. De viktigste hovedveier i Norge.

e Gjennemgangsveier som fore-
slaaes vedlikeholdt ved automo-
——— Pebiltakst.
Hovedveier som forutsettes se-
nere at bli optati gjennemgangs-
e veinettet.
Gjennemgangsveier . som endnu
ikke er bygget.
dig urimelig nu at ville lese trafikspersmaalet

her ved smaa jernbaner; de koster alt for me-
get. — Haugesundhalvoen har et ganske bra vei-
net og dette vil faa sterkt oket wveerd hvis det
s@ettes i forbindelse med landets veinet; nu er det
steengt. — Videre nevnes byene i More og deres
tilstetende distrikter, serlig Tingveldhalveen med
Kristiansund.

Der er mange flere; i fig. 3 er disse veier
vist, baade de som teenkes optat straks som
gjennemgangsveier, de som efterhvert kan op-
taes og endelig de som ferst maa bygges. —
Forelehig antaes der at mangle ca 1300 km av
disse veier. For at hygge dem og for at smite
istand de allerede eksisterende av dette samlede
net antaes at ville traenge ca 60 millioner kr.
Herav vil ea halvparten trenges i de tre nord-
lige fylker. — Det hele belop er ikke stort efter
den almindelige maalestok i vort land, og jeg vil
gierne legge til at jeg feler mig fuldstendig
sikker paa at saa megen nytte vil der ikke kunne
giores paa noen anden maate med en saadan sum.

Alle disse veier har lokal berettigelse og bin-
der desuten landet sammen. Jeg henviser til
statsraad Middelthons uttalelse i Stortinget un-
der veibudgettes behandling ifjor. Jeg henviser
i denne forbindelse til Stortingets jernbanekomi-
tes uttalelse j siste jermbaneplan om vei til Ber-
gen og Haugesundhalveene.

VEIENES BYGNING OG VEDLIKEHOLD.

Kravene er altsaa megetl store, og det gielder
at finde ut hvordan de kan opfyldes.

En av de viktigste opgaver ved det mote som
veiingeniorene har i disse dager, er at komme til
klarhet over de tekniske sider ved den neermeste
fremtids veibygning. Vort land ofrer en god del
Penger paa veibygningen, men den gaar over-
ordentlig sakte frem. Rent ondt er det at se hvor
lite vort kilometerantal er vokset i de sidste aar
trods pengebelgpenes stigning. Selv naar hensyn
taes til den ekede arbeidsfortjeneste er fremgan-

“gen i km meget liten. Det skyldes siorre krav

til utstyr og vel ogsaa andre grunder, men ser-
lig at vi bygger om veier som findes for. Og
vi bylgger dem ofte helt om for at faa dem fuldt
gode med en gamg. Jeg kunde neevne flere ar-
beider som far kostet hundretusener @av kroner
uten at ha git en ny km vei. Det er selvsagt at
de ombyggede veier er meget bedre end de_ gamle,
og ombyguingen betyr en stor lettelse for den
daglige trafik. Men jeg mener dog at det er galt
at logge store widler i cmbygning saalenge vort
land endnu savner samfmrdselsmidler i heieste
grad, og saa lenge bevilgningene dog er for-
holdsvis smaa.

Distriktene krever og flertallet bor gjerne
der hvor veiene allerede findes; staten betaler
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brorparten, og da viser det sig at distriktene har
let for at kreeve mest mulig god bygning for at
slippe langst mulig undav vedlikeholdet. Di-
striksbidragene bor helst holdes saa hoie at an-
svaret blir passeligr fordelt paa stat og distrikt.
Statens bidrag er for ombygning av veier kanske
vel store, og . eks. for smaabaner er de alt for
store. — Dette forhold blir forvierret derved at
veienes vedlikehold er ordmet efter et helt andet
princip, idet det boriset fra heifjelds- og mellem-
riksveier ligger paa distriktene, oftest helt paa
herredene. Dette forhold har ikke veart heldig
for veienes vedlikehold. Naar endelig hertil kom-
mer, som ovenfor nmvnt, at selv veidekket kan
faaes ombygget med statsmidler, naar det ved
mangelfuldt vedlikehold er odelagt, da opstaar den
yderst ubeldige situasjon som vi nu er i, at di-
striktene ved sine flertalsbeslutninger krever den
beste nybygning og endog veidekkeombygning,
altsaa maksimum av ydelse fra statens side, mens
de selv i sit vedlikehold yder minimum. — Denne
mangel paa sammenhaeng mellem bygning og ved-
likehold er en hovedmangel ved hele vort vei-
viesen. Og Jjo storre trafikken blir desto fele-
ligere blir den.

Tabel IIT viser dette. Det fremgaar av denne
hvorledes omkostningene ved veibanens bygning
(renter av anlsegskapitalen) og wed veienes ved-
likehold er omtrent like store ved liten og ved
almindelig trafik. Ved stor trafik spiller ved-
likeholdet en langt storre rolle end anlegget.

Et tilsvarende forhold vil vi finde naar vi
sammenliegner veivedlikeholdets aarlige kostende
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(veislitet) med redskapsslitet; dette siste er i de
senere aar ved de store belop som medgaar til
bilenes amortisasjon steget swerdeles sterkt, hvad
der vil sees av fig 4. Redskapsslitet er vauskelig
at bedemme, da noen nsvneveerdig statistik ikke
findes; vedlikeholdsutgiftene til 1920 er noen-
lunde riktig om end det naturalarbeide som ind-
gaar lher, ikke let lar sig angi. Vedlikeholde_ts
symkende utgifter de siste aar har vistnok sin
grund i arbeidslonnen — vel ogsaa i stigende
erfaring om arbeidets utforelse. For at de sam-
lede utgifter skal bli minimum maa utvilsomt
vedlikeholdet bedres.

Hvad der her er sagt om de storre veiers ved-
likehold er ofte fremholdt av veiingeniorer, og
der hersker vsentlig enighet derom. Hvad jeg
har nevnt om selve veibyguingen og dens lang-
somme fremgang staar for min personlige reg-
ning efter mange aars overveielse, og min op-
fatning er ikke mindst grundet paa erfaringene
{ra Amerika, hvor forholdet er nermest omvendt
Eksempelvis er ordningen i Minnesota den at
der av det samlede budget for statsveiene forst
taes hvad der trenges til vedlikeholdet, hvorefter
resten gaar til bygning og ombygning.

At forandre vor veilov fra bunden av er
ikke nodvendig; den er gjennemgaaende endnu
god. En vasentlig forbedring vil kunne opnaaes
ved at vedlikeholdet av gjennemgangsveiene som
samler en va;sentlig del av landets veitrafik,
overtaes til direkte vedlikehold under statens kon-
trol paa samme maate som nu ved hovedveibyg-
ningen. Forslaget herom blev av Arbeidsdeparte-

Tabel III. Norske veidskker. Deres bygning og vedlikehold.

Utgifter for 1

Bygningen koster ...l
Amglig Tenter av byggesummen 5 % .............

m veilengde.

Alm 4 Maksimum
beferdet Store veier f. t.
hovedvei

500 12,00 2000 2500 40,00 40,00
025 060 100 125 200 2,00

Liten vei

Aarlig kostende av vedlikehold .............. ... ., 0,25 0,54 1,00 2,00 400 25,00
o
Arlige utqifter - 2
Vedhikehold av samHige offéntyge veier 24
- (landeveier) A

ez Tedskapssht for Sa/TJ//lgf’ /_?/oare = A 22
redskaper somgadr pa T Ligy
landeverene. Amorts 4T d
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mentet fremsat forrige aar for Stortinget, som
imidlertid ikke behandlet det. Denne ordning
skal omfatte 4800 km hovedvei til at begynde
med og lengdene skal skes eftersom bilenes an-
tal vokser. Om ikke alt for lenge mecunes deuue

Tig. 5. Vei med flat groft med noen dranering
. i bunden.

ordning at komme til at omfatte alle vore ho-
vedveier. —.De mere detaljerte forhold ved vei-
bygning og vedlikehold er oftere omhandlet og
vil desuten ved veiingenierenes msete nu blirgjort

Irig. 6.

Aapen groft med hjulspor.

Nr. 54

til gienstand for speecielle utredninger og disku-
sjon.

Tiltrods for at jeg saaledes foregriper noe,
maa jeg kortelig faa nwmviie folgende, idet jeg
sarlig tenker paa veier med litt storre trafik:
Ior den virkelig store trafik maa kostbare me-
toder vmlges. — Jeg nevnte ovenfor ot daarlig
eksempel fra en vei nar Kristiania, her noev-
nes ogsaa ct godt som vil fremgaa av et par bil-
leder fra Drammensveien, hvor enlelte partier nu
cr blit virkelig gode, ved hjalp av tjwre eller
asfalt og ved omhyggelig arbeide. I fig. 5 er
vist en flat groft med noen draenering i grofte-
bunden. Den flate groft brukes ved motning og
cr meget wod. I fixr 6 ser man en aapen groft
(som skal fyldes senere); her twellet jeg en seon-
dag morgen over 10 hjulspor nede i selve grof-
ten; dels hadde hjulene glid ut, dels hadde de
vel ofte blit kjort ut i greften.

Men for de kostbare veidakker har vi oftest
ikke trafik nok og der maa for det store gross
av vore veier findes et billigere middel; det hayr
vi i grusveidakket. Mecd dette kan vi moto bile-
nes oz don voksende trafiks krav ganske bra og
sumtidig litt hurtigerc oke vort kilometertut
— Vi har absolut sikre erfaringer fra Amerika
om grusveidaekkets fortrinlighet, og vi har nu
ogsaa takket veere interesserte veiingeniorers for-
sok nu i 2—3 aar tlilstrekkelig erfaring fra vort
cget land. Detaljene er vi neppe endnu enig om;
mange vil ha et enkelt kultstenlag som funda-
ment. dJeg tror personlig paa det rene grus-
dekke. Dette siste vil ha en kort ond periode i
telelosningen om varen, men forovrig vere godt
hele aaret og saaledes seerlig hele husten. Hvor
grus ikke findes vil det lonne sig at fremstille
den helt cller delvis av sten.

I fig. 7 er vist eksempler paa de ideelle tvar-
profiler fra Kontinentet og Amerika, sammenlig-
unet med vore egue. Vi kan ikke skaffe midler til
de store bredder, men vi kan bedre noe vore
egne profiler som vist nederst i figuren. Og naar
vort land emgang faar sit veinet utbygget, lkan
vi yderligere . bedre vore tveerprofiler.

Tor at.kunne bruke grusveideekkeo med fordel
maa vedlikeholdet utfores mest ved enkle ma-
skiner. -

Men for at naa dette resultat maa wvedlike-
loldet ordnes anderledes end nw almindelig. TFor
hovedveien maa det pliktimeessige arbeide ved
opsitterne bortfalde, og desuten maa der anord-
ues et likesaagodt og systematisk arbeide paa
vedlikeholdet som vi forliengst har det ved vore
nybygninger. Statens metoder for nybygning
av hovedveiene er blit efterfulgt frivillig i over-
veeldende utstreckning av haade fylkes- og her-
redskommuner og av  private. Naar veiinge-
nigrene faar anledning til at benytte gode syste-
mer ved de storre veiers vedlikehold, vil dette
bli saa godt at kommunene frivillig vil felge
efter med de mindre veicr.

Med hensyn til selve bygningen fremholdes
at ogsaa den i noen grad ber modifiseres. Vi
liegger overvaldende vekt paa stigningene, og
vore nye veier er efter landets forhold de flate-
ste i verden. Men den overdrevue benyttelse av
flate stigninger har efter mit skjon vaert ska-
delig. Den har fordyret bygningen eca 10 pet.,
kanske mere og den har skalfet os flate veiba-
ner som det er slemt at faa vandet ut ay. Des-
uten er kurvene derved i noen grad blit forveer-
ret. Veier er ikke jernbaner; de skal ikke of-
terligne jermbanene; de har sine store fordeler
paa andre maater. Men paa den anden side kr:me-
ver bilene og den vokseude trafik storre bredde
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end vi har brukt. Om den sterre bredde kan
opnaaes med en gang er et sporsmaal for sig,
men vi maa med tiden ha den.

Alt ialt staar vi cfter det foregaaende foran
den vanskelige opgave at byvgge do tusener ki!,o-
meter av manglende veier for den neevinte uhyre
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det., — Paa de faa steder hvor trafikken virke-
lig *er stor forutswettes sierlig overveielse, her
maa sclvsagt bedre utstyr vwmlges.

Jeg vet at ikke alle vil vare enig i en saa-
dan gencralplan for den videre fortsatte veibyg-
ning, men det faar vistnok ikke hjelpe. Vi er
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sum, de maa bygges bredere og sterke nok til
tyngre og mere hurtiggaaende vogner; de gamle
veier maa utbedres paa samme maate.

Dette peker mot en 100- kamske 150-aarig
byggeperiode, hvis vi skal fortssette som hittil.
Som  alternativ losning mener jeg at folgende
fremgangsmaale maa alvorlig overveies. De nu-
vierende veier beholdes i den utstraekning det
paa noen '‘'maate gaar an, altsaa uten at bygeges
helt om; selv om de ikke er synderlig gode. Maa
omlaegning i noen grad finde sted foretaes den
bare paa de absolut nedvendige streekninger.
Torovrig utbedres disse veier beskedent, selv om
utbedringsarbeidene engang i fremtiden maa gjo-
res om. Og selvsagl maa vedlikeholdet bedres i
noen grad i forhold til nu.

De nye veier bygges med god hovedtrace og
noenlunde god bredde, men forovrig med anven-
delse av al mulig forsiktighet. Saaledes grus-
daekke og smaastigninger (ondulasjonsstignin-
gor) i storst mulig utstrekning, — I fjeld mener
jeg at vi fremdeles for de almindelige svakt be-
fierdede hovedveier bor neio os med enkel kjere-
bredde og wmoteplasser. Stenlag falder her av
sig  selv, derimot brukes i jordterraeng intet
stenlag.

Paa denne maate antaes det at vi kan spare
adskillige penger, d. v. & Dpaaskynde veibygnin-
igen.  Vore talrike ventende bygder vil ialfald
faa sin ventetid noe forkortet paa denue maate,
og hvert enkelt distrikt slibper noe billigere fra

(Da vore veicr er for smale og vore midler for smaa anbefales
de under II viste profiler.)

stillet ansikt til ansikt med det faktum at wvi
mangler veier for ca 1000 millioner kr, og at vi
faar ordinert vel 10 millioner om aaret. Med
detie for oie kan efter mit skjon ingen anden
fremgangsmaate foreslaaes. — Det vil vere et
offer for veiingeniesrene at <knipe», nu da tra-
fikken oeker. Men pengene og veinettets fuld-
steendigginrelse er avgjorende. Det wil tilsyne-
latende ogsaa synos at veere haardt for de  bil-
kiorende publikum, men det maa faa sit mon
icjen i et bedre vedlikehold av de store veier.
Den metode som her er foreslaat er saawvidt
mulig en kopi av den som nu siden 90-aarene er
brukt i Amerika, seerlig 1 jordbruksstatene, hvor
den kaldes progressive metode; den har der
veert heldig, og den vil bli heldig ogsaa hos os.
Den vil hurtigst bedre vor samlede veitrafik.
IEn indvending mot denne fremgangsmaate
er at man siden maa giere om igjen. Dette er
ingen farlig indvending, for vi maa i alle til-
fxlder bygge om igjen. Vi har ikke noe brev
paa utviklingen, ingen vet hvad slags veier tresen-
ges om 100—150 aar, men vi wvet alle, at der nu
cr en stor og almindelig veinoed © Norge, 0g wvi
vet ogsaa at trods alle andre samfeerdselsmidler
vil denne weinod wvokse i de ncermeste 25 aar.
Ved den her foreslaatte maate foregripes in-
tet. for grusveiene er lette at utvide efterhvert,
og naar vi er kommet helt ind i det vedlikeholds-
system solu brukes i de norske stater i Amerika.
da vil utbedringene talde lette og billige. Og
oftersom veine: tet utvikles vokser ogsaa vor oko-
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nomiske evne til at utvide det wvidere. Det har
vi tilstrazkkelig egne erfaringer for.

Et eksempel vil veere av interesse: For ca 3

aar siden reiste jeg med fylkesmanden og over-
nigenioren i @stfold paa den sterkt befmrdede
hovedvei sydover fra Moss. Veien er gammel
grusvei og var f®l, og overingenieren forklarte
at her maa bygges stendekke av stor styrke og
stor bredde, da trafikken allerede da var betydelig.
Fylkesmanden kunde intet si til dette, og jeg
tiet da jeg ikke forstod hvor millionene skulde
komme fra. Hver km vilde her koste i minimum
20 000 kr for bare veidmkke. Saa kom det ®n-
drede vedlikehold. Den gumle grusvei holdes
fremdeles med bare grus, men den hevles nu
og skvapes systematisk; og en veivokter som jes
forleden dag eksaminerte, forklarte at nu or
veien igod og der gaar 0 vogner dagliz paa
den til sime tider. — Vedlikeholdets kostende er
rimelig efter tl‘afikken, og overingenisren mener
at enhver nybygning av veidaekket er overflodig,
ue} er grusens behandling som bevirker foran-
dringen. Bare faa dager om vaaren i telelos-
mingen er veien styg, ellers er den meget god.
—dngI_lende eksempler om end ikke saa utpree-
%(;te, kan n@vnes fra andre steder. Litt ofter
itt ber det gaa paa denne maate i hele landet.

TRAFIKKENS BIDRAG TII, VEDLIKE-
HOLDET.

Der herske:r se®rdeles stor misneie i distrik-
tgne over veivedlikeholdets uretfmrdige forde-
h-n_g, lsaarhg klages der over at giennemgangs-
veiene tynger sterkt paa budgefteno samtidigz
som det ofte er flere utenbygds- eller inden-
bygds ’.craflkanter, som bevirker veislitet paa
netc:p disse veier. — Klagene er ofto meget be-
1'.ett1gede, 0g da der ikke har veart anledping
til at ta hensyn til dem har felgen vert at en
god del gjemnemgangsveier er blit forsemt. Detto
forhold har meget ofte veert omhandlet, og det
maa vel sies at herske enighet om at det bpr
rettes.

Uretferdigheten er kanske ikke saai stor son
den ofte fremstilles, men desto mere fremtree-
dende er det forhold at de store veier forsommes.
Netop de veier som nesten alle bruker er gjerne
de daarligste. De store byers tilferselsveinet f.
eks. foler ingen sig serlizg forpliktet til at holde
lorden. Herved fordyres trafikken adskilliz. —
De samme vanskeligheter har man hat i andre
land, og man har alle stedey hvor jeg. er kjendt
1 det vmsentlige gaat til samme middel for at
il.VhJ%BlDe ondet. De har lagt en god del av ved-
1kei101dsutg1fter paa de trafikerende, d. v. S&.
n®es l?n utelukkende paa de bilkjerende, i form
av bilavgifter, Vore to naboland har saalcdes
meget betydelige indtamkter herved, Sverigo ca
12 'mllhomer 8v. kroner og Danmark ca 8 milljo-
ver d. 1‘1'0“‘31‘; (Efter senere mottatte oplysnin-
ger antaes bilavgiftens i Sverige for indeve-
rende aar at ville utejore 15 # 18 millioner kro-
ner indbefattet benzinskat. For Danmarks ved-
kommen(.ie.el' den egentlige bilavgift anslaat til
ca 10 m'ﬂllo'ner kroner for 1924, hvortil kommer
forskjellige fiskale avgifter til belep av eca 20
millioner kroner, altsaa tilsammem ca 30 millio-
ner kroner.)

Den samme [remgangsmaate brukes i Schweiz,
England og Amerika. I det siste land er man
naad sgerdeles langt, idet her vistnok alle hoved-
veier nu vedlikeholdes helt for bilavgiftene.

Vi kan vanskelig for tiden opnaa saa meget,
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men vi ber utvilsomt slaa ind paa den sammie
vei, og vore bileiere har ofte git tilkjende, at. de
nok taaler noen avgift, bare den gaar til veiens
forbedring. De mener da med fuld ret _at faa av-
giften helt eller delvis igjen ved mindre red-
skapsslit og mindre. forbruk av brendsel og min-
dre risiko for liv og lemmer. :
Den nuverende tingenes tilstand lga.n 11\:ke
sies at veere sund. Bileierne betaler 1 avigift,
skat og told hele sit veislit saavidt det kan sees,
men det meste av pengene gaar i statsk'asser'l og
litt i distriktenes kasser og kun en del til veiene.
Naar det mu alment erkjendes av alle me-
ningsberettigede at det gjwrelder at faa transport-
utgiftone ned, da ber dette forhold absolut sna-
rest endres. Et forsek i forsiktig mualcstok_ er
gjort ved det allerede omtalte forslag O (gjen-
nemgangsveienes  vedlikehold. Hvis det!;e blir
vedtat har vi betraat den vei, som for tiden er
almindelig anerkjendt for at veere heldig og som
cikkert ogsaa for os vil fere til et godt resultat.

VEITRAFIKKEN, AUTOMOBILRUTENE.

Som foran neevnt har disse ruters antal vok-
set sterkt, de ca 450 ruter kjerte siste aar Yel
10 mill. vognkm. De fleste av vore hovedveier
og mange bygdeveier har ruter; enkelte gaar
hele vinteren, endel gaar en stor del av aaret,
men de fleste gaar fra vaaren til henimot jul.
Tor hvert aar okes dog tjenestetidens l@ngde:
— Efterhvert er der opstaat mange vanskelige
spersmaal, idet rutene av og til konkurrerer med
jernbanene, av og til med dampskibene, 0Og en-
delig er rutene selv gjenstand for konkurranse
fra private bilkjorere. Konkurranse er i og for
sig sund, men i det tilfeelde vi behamdler maa
den sies at virke mere eller mindre skadelig;
den bevirker tap av penger, men endnu mere
har den tilfelge uheldige forhold forevrig. Vi
maa anta at den hele biltratik hos os endnu er
paa barnesygdommens shladium, men florholdet
er dog saa alvorligt at det kraever den mest
neiaktige overveielse.

Efter motorvognloven av 1912 er det fylkes-
veistyrene som gir kjeretillatelse for faste ru-
ter, derimot gir politimestrene tildels kjoretil-
latelse for leskjorere — og ofte eller kanske of-
test kjorer disse uten tillatelse. «<Loskiorernes,
kjorer bare naar der er oveflod av reisende og
paa den gode aarstid og kian derfor slaa pri-
sene ned i forhold til rutene, som maa ta den
kostbare og lite indtektgivende kjoring hest og
vaar. Allerede i 1920 blev dette sporsgla.a.l ut-
redet ved veidirektorkontoret efter. adskillig dis-
kusjon med veivasenets overiogeniorer. Og der
blev fremsat for Arbeidsdepartemeqtet et f‘?""
slag som gik ut paa at den offentlige rutekjo-
ring skulde ordnes som fylkesselskaper for fyl-
kenes midler med eller uten privatkapital. Der
blev ogsaa overveiet mange andre former. Sa_a-
ledes statsdrift som blev antat at vaere {’or _stxv
og for kostbar og som vilde ad‘elzp.gge distrikte-
nes initiativ. Ren privatdrift blev hl.ieledes paa-
tmnkt, og den vilde blit foreslaat, hvis man ikke
stod overfor det faktum at vore svakt pefol.kede
distrikter oftest vilde gi for liten tra.hk. til at
skaffe rutene balanse paa driften. Det viste sig
dengang at de private ofte startet ruter med
gode forhaapninger, men OpPgav dem naar ta-
pene oz vanskelighetene viste sig.

Fvylkesdriften mentes at veere en passende
mellemting, det lokale initiativ skulde beholdes
og fylkenes administrasjon skulde utnyttes, mens
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staten alene skulde ha kontrol og veere behj=l-
pelig. — Personlig tror jeg fremdeles at.en saa-
dan ordning kan passe ganske bra i vort land.
Den er i det viesentligste provet i Nord-Tronde-
lag fylke og har der gaat relativt ,godt. Dette
fyvlkesselskaps vanskeligheter skriver sig ve-
sentlig fna at det blev startet i den dyreste tid.
I’aa grundlag av det bestaaende beskedne og paa
langt n@er ferdige veinet begyndte dette fylkes-
selskap; det er utvidet oz vil herefter utvides
efterhvert som veiene og torholdene ellers tillater.

Da det nevnte forslag om fylkesselskaper
fremkom var de fleste fylker kommet i vanske-
ligheter ved sine elektricitetsverker m. v., og der

T'ig. 8.

ffmdtes lite gehor for det. Det kan vel ogsaa
sies at vort folk har vennet sig til at se hen
til staten som den eneste hjmlper i altfor stor
utstrekning. — Den hele utvikling er senere
forlopet noe tilfeldig, tildels noksaa godt, tildels
motsat. I et fylke er der fuldsteendig monopol-
drift, idet hovedveiene som regel er stengt for
al anden biltrafik end den som fylkesveistyret
tillater, ogsam for privat kjering i enkelte fyl-
ker tillates omtrent al den kjoring som byr sig
til. Og mellem disse yderligheter beveeger det
hele sig. I loven staar at fylkesveistyret skal

hore vedkommende herredsstyres uttalelse fur
aviejorelse treffes. Iylkesveistyrene har ofte

let for at komme veek' fra herredsstyrenes op-
fatning, og denne gaar ikke sjelden ut paa at
konkurransekjoring tillates i storre utstreekning
end heldig for en okonomisk drift. Delte ledgr
til daarlig okonomi forst og fremst, derngest di-
rekte ubehageligheter og endelig vil de relsendqs_
personlige sikkerhet selvsagt i lengden ogsaa bii
insket.

for{lllxlll(llfare trykket av denne slags vanskeligheter
blev der i 1923 git en midlertidig lov hvorefter
der er en viss adgang til at rette paa dlssz_a for-
hold. Denne har bare virket i kort tid, og vi kan
ikke vite om den vil hj®lpe tilstreekkelig. Den
er ogsas lite brukt og i flere fylker lider man
adskillig under den herskende usikkerhet. Hertil
bidrar at trafikken &tagnerte litt efter den
gyldne periode, samtidig som mange har kjopt
sig biler som de gjerne vil bruke.
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M. h. t. forholdet til jernbanene n@vnes at
rutetrafik bare undtagelsesvis er blit nektet til-
latelse av fylkesveistyret for at hindre skadelig
konkurranse likeoverfor noen bane. Det maa an-
laes at adskillige ruter virker i noen grad kon-
kurrerende, dog oftest paa kortere avstander. Paa
den anden side tilfores jernbanen ogsaa endel
trafik. — Forholdet for nye jernbaners vedkom-
mende er oftere -omhandlet utforlig. Her skal
bare mindes om enkelte hovedtrsek. Underteg-
nede har siden 1918 adskillige ganger fraraadet
videre bygning av smaa jernbaner. Forst og
fremst hindrer disse baner den hurtige bygning
av vore stambaner, dernest vil de bringe under-

i

Rutebil fra Kristiania (Schoyens for 30 personer, med luftringer.)

skud, og endeliz bruker de ogsaa op i sorgelig
grad de penger som burde anvendes til veibyg-
ning. — Den av Arbeidsdepartementet nedsatie
komite til revision av princippene for vor jern-
banebygning har omhandlet dette spersmaal og
uttalt sig for at statsmyndighetene viser den
aller storste forsiktighet ved de fremtidige be-
vilgninger til smaabaner. Komiteen legger vekt
paa at vore store nasjonale hovedferdselsaarer
— stambanene — bygges ferdig hurtig, og at
de mindre ruter overlates til bileme.

Efter denne tid har der veert megen strid om
bLilenes forhold til jernbanene; den vil veere vel
kjendt fra avisene. Under behandlingen av den
store jernbaneplan foreslog Arbeidsdepartementet
og Regjeringen 1922 at der for Hordaland og
Sogn og Fjordano skulde avseettes 50 millioner
kroner til kommunikasjonslinjer med adgang til
at bruke disse paa beste maate efter neermere
overveielser. — Ved den senere regjerings og
endelig Stortingets beslutning blev dette forslag
ikke opretholdt. Stortinget tok med i planen en-
del smaabaner, men bestemte dog at ved den em-
delige utredning av planen for disse skal spors-
maalet om at bruke automobildrift overveies.
Denne beslutning stemmer ikke daarlig med
«Principkomiteenss forlangende, og det maa vel
sies at den kan fore til et riktig resultat.

Imidlertid er striden ogsaa senere fortsat i
dagspressen rundt i landet. Saavidt forstaaes
begynder en mere objektiv anskuelse at vinde
terreeng, idet det mere og mere forfektes, at det
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er de store stambaner og de mangfoldige storre
eller mindre automobilruter som ti]samlpen vil
bli vore kommunikasjonsmidler paa landjorden i
den nmrmeste fremtid.

Likeoverfor dampskibene bevirker som n@vnt
ogsaa bilrutene av og til ubehagelig‘konkurranse,
og der kjendes cksempel paa at en gammel min-
dre kystrute er nedlagt. Men undertiden gaar
det omvendt, og bilene traekker trafik til kyst-
baatene. Jeg tillater mig at minde om statsraad
LehmXkuhls uttalelse i Reiseforeningens aarsmeto
i host i oktober. Statsraaden som selv er leder
av dampskibsruter fremholdt netop den heldige
vekselvirknig og anbefalte sammenhmngende bil-
vei langs hele kysten, fjord ut og fjord ind fra
Stavanger op til Romsdalen. Hvor onskelig
denne vei end kan vare har den hittil ikke veert
tat med Dpaa noe program for gjennemgzangs-
veier, da der ellers mangler saa mange veier.
I amdre land har man eller har man hat de
samme vanskeligheter, og det vil vaere rigtig at
here litt derom. — I kanton Graubiinden i
Schweiz er sporsmaalet om bilkjeringen dagens
braeendende tema. Denne selvsteendige kantons be-
folkning -er vesentlig bonder. For en tid siden
blev saavidt forstaaes al eller nwsten al biltra-
fik forbudt, efter at et slags kaos var indtraadt.
Saa kom for et par aar siden et provisorium,
som i noen, men forholdsvis liten grad tillater
biler. Denne ordning menes at skade distrik-
tets hoteller og reiseliv, idet baade turister og
andre reisende sies delvis at sky de bilforbudte
steder. Vistnok har heller ikke jernbanene nydt
fordeler herav. Nu foreligger et noe mere libe-
ralt lovforslag for kantonen. Dette er dog. frem-
deles ganske stramt og vil i tilfelde ikke paa
lamgt n@er aapne kantonen for biltrafik i den
utstreekning som hos os. Bl a. blir erhvervs-
maessig lastebilkjering meget indskraenket, vist-
nok av hensyn til jernbanene. Aapningen av
veiene for privatkjering blir ogsaa indskreenket.
Om ikke l®nge skal der holdes folkeavstemning
om den nye billov.

Tor hele Schweiz gjeelder at forbundsstatens
regjering har tat al erhvervsmessig persm_ﬂ)e-
fordring med bil i sin haand; denne ordning ind-
traadte i 1916 og gimlder fremdeles. Forbunds-
regjeringens postdepartement h.ar konsessjons-
myndigheten og utdeler konsesjonen efter' for-
slag fra Overpostdireksjonen i Bern. Betingel-
sene er efter mit skjon meget stramme, bl. a.
maa selskapene forst betale gar}ske storp geby-
rer for tillatelsen og dernest vistnok kjere po-
sten nten godtgjorelse. Selskapenee maa paa for-
haand godtgiore at de baade teknisk og okono-
misk er solide; vognenes utstyr baade hvad form
og farve og endog vaabenmerke angaar bestem-
mes av staten. Kontrol av kjoring varetaes av
staten, baade aarlig og tilfeldig. For overtre-
delse av betingelsene betales svere boter, optil
2000 frs. Konsesjonstiden er gjerne 10 aar, og ef-
ter denne tid har staten ret til at overta ruten
med utstyr, eventuelt efter VO_ldglft.san]m'else. =
Hotellene kan frit befordre sine gjester. .

Toruten at opfylde disse forbundslonsesjons-
betingelser maa vedkommende rute ogsaa rette
sig efter kantonale bestemmelser fOl‘Sﬂfl‘jldt de
siste ikke strider mot de forste. — Befoll_\nmlg't_:n i
Schweiz hylder som bekjent den pe.rsouhgfe.f}lh'et
og i deres arbeidsliv har det private initiativ
stor plas, bl.a. bygges jernbaner 08 Veler DL"'-.
vod kontrakterer. Naar mam der allikevel har
maattet gaa til den navnte strenge stats- og
kantonkontrol, skyldes dette vistnok de daarlige
erfaringer fra den tidligere frieve tilstand 1L_vor-
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under biltrafikken foregik. — Fobundsragjerin-
ren indkasserer bensinavgift som gaar i statls-

kassen og ikke til veiene; men hver kanton be-
stemmer ellers selv sine bilavgifter; disse gaar
vistnok vesentlig til veiene og kan viere ganske
store; saaledes tar kanton Uri nu ind i bilav-
gifter mere end halvparten av sin kantons bud-
get. Uri er en bondestat med sterk fremmed-
trafik og <konservativ tmnkemaate» staar der i
«Salomonsens.

Tar vi saa Amerika finder vi en anden frem-
gangsmaate. Her har bilen faat lov til at ut-
vikle sig i storre frihet, men dog under ot visst
ansvar hvad det okonomiske angaar.

Statene tar avgift av alle biler, dessuten av
bilfabrikkene og swmravgift av ruter og laste-
biler; alt i alt betales de store veiers, stats-
veienes vedlikehold og endel av fylkesveiene ved
hjzlp av avgiftene. — Rutene gik oprindelig
uten tvang, men der opstod en ubehuagelig kon-
kurranse som ledet til farlig kjoring og penge-
tap. Efterhvert har statene derfor indfert en
regulering. I 28 stater maa nu enhver rute ha
statskonsesjon, og saadan jgies ikke i almindelig-
het til nye ruter uten at det kan paavises at
der er bruk for disse. Frivillig foregaar en be-
tydelig sammenslutning av de mindre selskaper
til storre som faar sterk gkonomisk evne. Rutene
er derfor efterhvert blit s@rdeles gode og paa-
litelige. <Grevskapenes» (fylkene) er ikke betrodd
at gi konsesjoner, men man har fundet det nod-
vendig at la selve staten ha denne ret. I Ame-
rika lerer statene hurtig og let av hverandre
ved en vidtdreven og tiltalende grad av offent-
lighet, og den beskrevne utvikling har gaat ser-
deles raskt.

Til jernbancne er der wvistnok av og til tat
hensyn ved konsesjon for bilruter, men i det
etore og hele er der vistnok fri konkurranse og
trods de overordentliz mange jernbaner har ’sta-
tene i de sidste 20 aar utviklet sit veinet til en
enestaaende grad av trafikevne. — Imidlertid er
%{0111{111'1’{1115011 i Amerika mange steder folelig for
jernbanene, baade de elektrisko oz de damp-
drevne, men ogsaa for bilrutene. Paa en stor
kongres som nylig blev holdt av ciere og in-
teresserte i elektrisk jernbanedrift sees (dette
konkurransesporsmaal at vere viet smrdeles stor
interesse. Der anbefales samarbeide mellem o
forskjellige slags trafik, offentlig regulering ved
statenes formidling.

Under al denne strid og konkurranse har de
amerikanske stater befordret veitrafikken og saa-
ledes ogsaa bilrutene sterkt ved en voldsom vei-
bygning. Her sker en utvikling som neppe har
sidestykke. Det var den lave cykkel som i 30-
aarene forst lmrte Amerika hvad veier tiener
til, derneest personbilen og endelig lastebilene
i 90-aarcne. I disse forholdsvis faa aar har vei-
trafikken oket saa sterkt at der nu transporteres
like saa meget gods og 6 ganger saa mange per-
soner med biler som med jernbaner.*) — Hele na-
sjonen har deltat i denne veibygning, og i spis-
sen har nasjonalforsamlingene gaat, i de senere
adr ogsaa forbundsstaten. Tabel IV viser utvik-
lingen i enkelte hovedtraek i staten Connecticut,
en stat med halvparten av Norges folkemengde
og ingen by saa stor som Kristiania. Denne stat
har bare i meget liten utstreekning brukt laane-
midler til veibygning; omtrent alle andre stater
anvender stadig laan. For 1895 var veiene helt sty-

*) Se civilingeninr E. Hedstrom, Sv. kommunal-
tekniska foreningens handlingar, nr 8 — 1924.
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ret og bekostet av herredene og var da meget
slette. Fra nu av kommer forandringene.

ser landet overalt. 46300 ruiebiler gik i 1923
med en samlet rutelangde av 232 mill. km og

Tabel IV.

Connecticuts nasjonalforsamling. Viktige beslutninger om e¢eivaesenet.

Lov. Om statsbidrag »4, grevskapene 4, herred 4. Baxe til de store veier ... 1895

94

Lov. Statsveistyret hittil 3 mand; herefter 1 mand. Grevskapene fritaes delta

LGOS B R TOTHTO L It e derdle B A8 S o B o8 socoaat0 ate i ARt Aot r L2 S0 g 97
98
Lov. Statsbidraget @endres til % for store og 24 for smaa herreder ............... 99
1900
Lov. Statsveistyret avgjor hvilke veier skal ha bidrag. Statsveistyret faar ret
tilSatebeordrefvedlikeh ol dsanlieid CRESRSSITRRSEIREENE ST SR e 01
i 02
Lov. Treplantning. Staten kjoper stenknusemaskiner. Statsinspeksjon over
hele veinettet ........ Iy o W s £ e oo B s oEd Saoad b 03
04

Lov. Gjennemgangsveier (Trunk lines) egen bevilgning; staten gjor planer selv 1903

05

Helt ny lov. Statsbidraget loftes til 84 og ¥s; staten overtar helt veiene. Bilav-
gifiene indbetales til staten. Trunkline system. Bilavgifter til utbedringer 07

. 0s
1065 B3Ik Ko E (ETRART e, AeSitahets) IR oendadanibie Adnnan hooanh Sa0000000 BOTRA a0 dha ABE0aARG 09
1910
Statsveistyret gies ekspropriasjonsmyndighet over grund til veier ...... 11
Lov. s Staten overtar alle utgifter ved gjemunemgangsveiene (T. L.) Bil-
Y Eiltere She1;tily W TH It Ve Mupata 00 iy i N M T v g R 12
13
Lov. ¢ Lovmwssig vedtagelse av Trunkline systemet ..........ooeeeeiiiiiiiiiiiiieenenes
Tl ! 14
L.ov. Trunkline systemet foramdret. Veistyret gies myndighet gjennemfore ens
tegn for veivisere, og farveienes sikkerhet sterkt forbedret ............ e 915
16
IFederal (forbunds) bevilgning git til veiene herefter ............ccocoooiiiii. 17
p OB NI ERASEINET. 4 rrdonon ofuno doo a0 dE e I060a0h 5o tan 0 aPe00s e 30 SeeBo HoddaaBoed a0 3 18
Lov. Bgen lov hvor Statsveistyret gies myndighet til at snebroite ...............
Lov. DBilavgiftene haves. Fra nu av -er bilavgiftene nok til vedlikehold og re-
konstruksjon av veiene (Alm. Highways) .............ccociiiiiiiinn.n... 19
: 1920
21
22
Lov. Om sporveislinjer paa veiene. Om jernbanekrysninger. Statem overtar
ntgifter til disse. Ol DIOBY ....c.eeieiuiruiineiinieittaiiiiiiiiiiii i iiniienes 2,
2200 km Trunk lines }smtens utgift 240 mill. kr = kr 70— pr m ... 24
1000 km andre statsveier

Tabellen taler for sig selv, omtrent hvert an-
det aar er en ny viktig lov vedtat. Nq,ar man
vet hvor sakte vi her fremuner det praktiske livs
lovgiviing, undres man paa hvordiu_]. det er mu-
lig at smtte slik fart paa. Liandets 1'1]c_dom spl}lﬂ
neppe den avgjoreunde rolle, det. er vistnok like-
saa meget arbeidsmaaten som gjor utslaget. Ved
alle forslag av praktisk art arbeider vedkom-
mende  nasjonalforsamlings to komiteer, en for
hvert kamimer, guvernpren som vel na;rmest er
finansministier, o0g vedlkkommende i‘gg}age ‘styre
Qirekte sammen 0g desuten samtidig direkte
sammen med mulige interesserte. Dette system
blev av allo jeg tral rost som det beste 1 ver-
den og det synes ogsaa at. maatte veere godt.
Den «grundige» 08 langvarige forberedelsq her
hjemme virker yderst trmttendp og forsinker
saksbehandlingen 0g derved‘ utv1k11ugeu._

Hvad veitrafikken er blit fpr Ampnka sees
best i bondestatene, hvor skandinavene bor. <Av-
standens mellem by og land er redusert og de
sociale forhold i saa henseende utjevnet. Om-
trent hver familie i disse stater har sin bil og
er derved blit i hei grad uavhengig. Hertil
komamer de 1'11t9gauende biler; som gjennemkrys-

en samlet personfrakt av 500 mill. reisende.
Denne transportmeengde er vokset op i faa aar.
Mange av bilrutene drives av jernbaneselskaper;
det paastaaes gjerne at jernbanen taper penger
paa dem, men dette er dog ikke alle enig i Det
fremholdes ogsaa av de siste at dette er et regn-
skapssporsmaal om indtaktenes fordeling.

Alt 1 alt synes det som om jernbaner og ru-
ter kan trives sammien naar bare lovgivningen
er heldig og elastisk, og naar alt ordnes forret-
ningsmessig riktig. De elektriske baner og spor-
veier er mest skonomiske hvor trafikken er stor.
Bilrutene er heldigst, hvor trafikken er liten.
Omtrent samme resultat kom vistnok Sporveis-
kongressen i Stockholm til for et par uker siden.

Hvordan ber vi nu indrette os? Skal vi la
det gaa som det vil og kan og kamske opleve
en smule kaos, eller skal vi snarest forsoke os
fiem med forsiktig regulering, med andre ord
utbedre det system vi har begynt paa. — Jeg
for mit vedkommende er ikke i tvil. Naar det
viser sig at de demokratiske land Amerika og
Schweiz har maattet gi avkald paa den helt frie
konkurranse, da vil vi med langt svakere trafik
ikke kunne gjennemfore den. Den erfaring ay-
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0es vi allerede selv at ha gjort. Der maa regu-
lering til, ellers blir der kaos.

. vordan reguleringen ber ordnes kan der
V&re delte meninger om. Trods erfaringene fra
Amerika og Sehweiz bor vi vel fortsmtte med
den form vi har, at fylkesveistyrene har konse-
Slonsretten for bilrutene. Vore fylkesveistyrer
er sammensat saadan at de efterhvert maa an-
taes at kunne greie denne opgave, hvis de be-
trakter fylket som en enhet og ikke lar sig for
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redsstyrenes indflydelse her har ikke vert
heldig, de forstyrrer fylkesveistyrene i deres ar-
beide ved sit snevre lokale syn, og derved at de
ser for meget paa oieblikkets govinst ved lavo
takster og for lite paa rutenes trivsel i fremti-
den. Det kan heres ubehagelig i vort land at si
dette, men saavidt jeg forstaar er det saadan.
Fra forrige aar har vi forslag til ny auto-
mobillov liggende ferdig, og her er konsesjons-
myndigheten tillagt veistyrene. Denne lov bor

sterkt paavirke av engere lokale hensyn. Her- nu vedtaes saa vi kan komme et skridt videre.
Ar Ar
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Fremtiden vil nok tillate os at bedre den yder-
ligere. — Men under alt videre arbeide med ru-
tene og den hele veitrafik maa det sikkerlig ord-
nes saadan at trafikken selv faar den frihet som
er mulig paa samme tid som {irafikken elter-
hvert maa bringes til at betale veivedlikeholdef.
Skal det offentlige bsere alt veivedlikehold, vil
veiene uvaegerlig bli daarlig holdt, og bilene vil
faa det de sparer i veiavgift dobbelt igjen i form
av kjereutgifter og reparasjoner. Den hele wvei-
trafik maa sees undereti — som den tidligere
engelske transportminister Geddes, den beromte
sparekomites formand, ofte har fremholdt. Og-
saa vore norske bilruter vil med tiden gaa av
sig selv og endog gi overskud, hvis ledelsen blir
od.
H Som det har gaat i Amerika vil det sikkerlig
i mindre maalestok og langsommere tempo gaa
hos os. Men disse sporsmaal maa sees objektivt
an. Det nytter ikke at et distrikt faar lov “at
faa en smaabane, bare fordi et andet distrikt
forlengst har faat. Der maa foreligge reelle
grunder. — Heller ikke en rutedrift ma oprettes
naar den gjor mer skade end nytte, selv om et
herredsstyre skrsver». i

Og det store ansvar ligger hos vor nasjonal-
forsamuling; den har overledelsen og ssom herren
er vil hans svende folge». Der vil sikkert ikke
mangle hverken lyst eller vilje hos veivaesenets
tienestemaend, hvis anledning skaffes.

Der tales saa ofte og saa smukt om at binde
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landet sammen. Ved veier og biler kan dette
giores og for en overkommelig sum. Ved de store
stambaner kan det gjores mest fuldkomment
om end langsomniere.

Tilslut tillater jeg mig paanyt at fremholde
nodvendigheten av i alle henseender «at akte
paa tidens for at vi ikke skal ligge under i kon-
Kurransen.

TForholdene skifter og vi maa skifte med dem.
I fig. 9 er vist veienes «op og ned» i vor histo-
riske tid. Romernes storartede veisystem og de-
res kauske endnu mere fuldkomne offentlige
tramsportvaesen som rak fra Lilleasien til Skot-
lands graense warte i flere aarhundreder, men
det sauk i grus. Karl den store forsokte, men
formaadde ikke at faa det op igjen. Det sank
atter i middelalderens morke indtil et nyt mo-
derne veisystem litt efter litt kom op i 1600-
aarene. Og eundelig har vi siden ca 1900 den nu-
veerende svere opgangsperiode for veitrafikken.
Det vil sees at da Europa sluttet med de mid-
delalderske veier, da begyndte Norge med dem, og
sely efter at Furopa fik specialutdannede fag-
mand (i 1747) bygget vi med store ofre disse mid-
delalderske veier fremdeles i et hundre aar.

Nu er vi atter i en skiftning. Veiene og vei-
trafikken har en stor opguangsperiode wverden
over. Det gjwmlder da at vi studerer denne og
gior hvad vi kan, saa ikke vore efterkommere
skal kunne si at vi som nu lever forsomte vor tid.

En tapt tid er tung at ta igjen.

HVORLEDES MAN | AMERIKA VEDLIKEHOLDER MAKADAM-
OG GRUSVEIER.

Vaaren 1924 reiste to svenske vei-
ingeniorer til Amerika for at studere
veibygning. Den ene, ingenior Ber-
gendahl var til da chef for Sidra
Sveriges Statsarbeten (nodsarbeider) og
hadde som saadan i noen aar ledet
en meget omfattende veibygning. De_n
anden, ingenier Hockert, nu Vel
konsulent i Hallands liin, deltolk og-
saa i samme arbeider. Tre av det nor-
ske veivasens ingeniorer hax set disse
veianlaeg, som i flere henseender er av
interesse for os. Nedenstaaende utdrag
av en artikkelserie i, «Sydsvenska Dag-
bladet» av ingenier Hockert vil sikkert
veere av interesse. A. Baalsrud.

Denna hdlbildning uppstar speciellt a sﬁd_{ma
makadamviigar, som iiro utsatta for en stgrre
antomobiltrafik. Sporsmélet ér. hur man pa biista
och billigaste siitt skall skydda sig h;}1~emot. {ag
kan hirvidlag icke foresla biittr_e in a?t hiin-
visa till Forenta staterna, som 3Ju ar bllla.nd'f,t.
framfsr alla andra och som sidlunda kan vara for
oss ett gott foredome, huru vi skola forfara med
vAra {o6r biltrafik speciellt utsatta vigar, Jag
vill d& forst och friimst némna, att de?ta for oss
nu sd viktiga problem for en del ar tilbaka var
synnerligent aktuellt i Amerika, som v1_d denna
tidpunkt insett mojligheten i att for rimliga kost-
nader efter di gingse metoder — d. v. s. de i
Sverige nu anvinda — hilla en vattenbunden ma-
kadamviig i skapligt skick, nir motorfordonen
bbrjat trafikera densamma i storre utstridckning.

Ganska snart fick man i Amerika klart for
sig, att om makadamen lig bar utan skyddsnie-
del uppe i ytan, fanns det nistan ingen mojlig-
het att hilla vagen i ett gott stind. ILiksom vi
nu & de omsorgsfullt underhdllna vigarna hava
for vana, sokte man i det lingsta forhindra fér-
nyad hdlbildning genom att. med fin .makadam
ifylla ett hdl, s snart detta uppenbarat sig. Om
inga exstra dtgidrder vidtogos for att kvarhalla
denne nypifyllda makadam, blev resultatet gan-
ska snart, att den av trafiken spreds it alla hall.
Om man emellertid till exempel med tjira kunde
binda den nya makadamen fast i hailet, blev re-
sultatet betydligt biittre, varvid dock fordrades,
at makadamen sammamnpackades genom stamp-
ning eller viltning. I detta fall blev alltsi vig-
siret i friga lagat, vilket emellertid ej hindrade,
att ett nytt hal uppstod vid sidan oeh kanske
endast en kort tid efter, och si mdaste en ny
lagning vidtagas. Detta mésta goras omedelbart
efter skadans uppkomst, siframt ej kostnaderna
sl_mllo bli f6r stora. Men att halla folk hiirtill
visade sig ogirligt, och som resultat hiirav sdkte
man sig fram till mera ekonomiska metoder for
att hilla makadamviigarna, varav Amerika hade
tusentals mil (svenska), i gott staind. Minga ex-
periment ha gjorts hiirfor, och som resultat: hirav
ha framgéitt tre olika metoder, niimlizen: 1) dver-
gdng till mera permanent beliggning; 2) yttjir-
ning oeh 3) grusning, Att sisom hiir i Sverige
dr brukligt bibebdlla den vattenbundna malka-
dam i ytan har praktiskt taget helt uppgivits
sdsom syunerligen dyrhart, direst ett gott resul-
tat “skulle “erhillas.” = -
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Ar en viig utsatt for en trafik av 600 2 800
fordon pr dag har det allt efter trafikens tyngd
visat sig wvara mest ckonomiskt att overga ({ill
mera bestiindiga beliggningar. Av dessa finnas
en mangfald olika typer, och skall jag i detta
sammanhang e¢j niirmre ingid hiirpa. Jag vil
endast niimna, att under de senaste aren ha de
nvbyggda higklassiga viigarna till allra stdrsta
delen utgjorts av betongviigar, en typ som hiir
hemma i Sverige éir endast allfor lifet kind.

I flera fall har man emellertid av brist pa
medel ej kunnat ombygga makadamviigarna till
den viigtyp, som pi grund av stor trafik skulle
varit den mest ekonomiska. I si fall har man
minga ginger valt att forse ylan med otf tunt
skyddslager av tjira eller asfalt, som ofta pa-
fores [rdn en sirskilt hiivfor konstruerad vaen.

Méanga olika fabrikat av tjira ecller asfalt
finnas och allt efter de olika fabrikaten iiro be-
handlingsmetoderna olika. TUtférandet fordyrar
stor. omsorg for a.tt ej resultatet skal bliva mis-
lyekat. Ytbehandlingen maste vanligen upprepuas
varje dr, men kan under gynnsamma férhallan-
den ibland ett eller annat ar overhoppas. Van-
hlégen' be}}a-xldlas forst ena wviighalvan och sedan

. andra. Pen ytbehandlade makadamviigen har
den stora fordelen, att den ej dammar, varfor
den dr limplig i bebyggda orter. Tjiran eller
asfalten hindrar i stor utstriickning makadam-
st._enzu'na fran att lossna, si att de forut om-
nimnda halen ej uppsia. Detta lyckas emellerid
endast intill en viss trafik. och iir denna mycket
stor uppkomma hal iiven 4 dessw ythehandlade
vigar, vilket man bl. a. kan studera & strand-
viigen norr om Kopenhamn. En nackdel fér me-
Eoden ir, gltt den ir gomska dyrbar oeh endast
ir ekonomisk, niir trafiken natt en viss omfatt-
ning. :

Den vanligaste metoden iir diirfor den tredje
av de forut niimnda, némligen dvergrusning av
viighanan, och genom ectt omsorgsfullt utforande
har det visat sig, att mam kan halla en dylik viig i
gott stind t. o. m. for en trafik av over 1000
fordon pr dag. For en normal trafik av upptill
2000 & 600 fordon pr dag édr denna metod den ub-
solut billigaste, om gott grus finmes ej alltfor
[angt avligset, och i samtliga stater jag farit
igenom i U. S. A. var grusviigen eller den over-
csrusade makadamviagen den mest forekommande
av de hardgjorda viagtyperna. Var si wvanliga
svenska makadamviig sdg jag praktiskt taget icke
alls. Det iir en for amerikanarna alldeles for dyr-
bar vigtyp.

Sasom omtalats kam man ej hindra bilarna
att astadkomma hal i en oskyddad makadamyta.
Owm denna: emellertid forsiigs med ett relativt tunt
skyddslager av gott grus pi endast ett par em.
tjocklek blev resultatet genast bittre. Svarighe-
ten var att forhindra detta tunna lager att spri-
das it sidan, varigenom makadawmen blev blottad.
och en amnan oligenhet var att gruset av tra-
fiken Lkrossades mot den underliggande harda
makadamytan och overgick till damm. For att
stindigt halla ett lager grus & viibanan miste
dirfor jimforelsevis stora kvantiteter nytt grus
allt emellanit paforas. Man overgick dirfor att
pafora ett tjockare gruslager, som till en borjan
holls hart i ytan. Cruset blev dé ej krossat i
samma grad som forut. Den hidrda ytan med-
forde cmmellertid, att iiven i detta hal bérjade
bildas, fast ej pa langt nir i samma utstrick-
nivg som i en oskyddad makadamyta. Iimeller-
tid har man lyckats borteliminera idven denna
oliigenhet och detta genom en sd pass enkel me-
tod som att stidse lata ytan bhestd av ett lost

lager grus om 2 & 3 em. tjocklek. Det underlig-
ande gruset hardnar forst si smaningom nedat.
Niir topplagret ntsittas for hjulens averkan blir
resultatet, att ett mindro hjnlspar uppkommer i
det att det losa gruset skjutes at sidan. Nagon
krossning av gruspartiklarna uppstar knappast,
utan forbrukningen av gruset utgoéras huvudsak-
ligast av dels en flotning mellan de olika grus-
kornen, dels att en obetydlighet grus forflyttas
utanfor viigbanan, Grusatgingen blir diicfor ge-
nom denna metod mycket ringa och uppgavs &
en livligt trafikerad viig att vara c:a' % hl. per
m. och &r, alltsi en belydlighet mindre kvantitet
iin vad vi efter svenska f{orhiallanden idro vana
vid,

Fig. 1

Fig, 1 visar bilden av en sidan grusviig med
ett 1ost eller <rorligt» slitlager. Detta slitlager
forflyttas genom en vighyvel med allt efter tra-
liken mer eller mindre tita mellantider frin den
ena vigsidan till den andra och dter igen, varvid
alla uppkomna hjulspdr och ojimnheter bliva ut-
sliitade. I'n sidan viighyvel visas & fig. 2. och
framgar. av bilden,- hur :slitlagret hallas «ror-
ligts. Varje viigvakt har i allmdnhet sig till-
delad en viighyvel, oftast dragen av hiistar, men
sdsom man kunno viinta sig i Amerika, borjar
motorhyveln allt mer och mer vinna insieg.
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Aven hilr i Sverige ha vi fitt i marknaden
eft par goda vigghyvlar, sammanbyggda med en
Fordson traktor. amerikansk sadan visas a fig. 3.

Det iir mycket behagligt att dka a dessa losa
grusviigar. Man Lkunde viinta sig, att de skulle
damma i hig grad, men tviirtom iiro de be-
tydligt mindre dammiga iin de harda makadam-
och- grusviizarna. Detta har sin grund diri, att
grruset sasom niimnt ej blir krossat av trafiken.
Det losa gruslagret gir, att risken for slitning
dir mycket liten, och den normala hastigheten a
dessa viigar var snarare over iin under 60 k. i

timmen. Averkan & bilarna -var mycket liten pd
grund av att farbanan stiidse éir jimn. Det 16sa
eruslagret Aasamkade mojligen en obetydlighet
okad bensinatgiing, vilket emellertid ansigs viga
litt i forhallande till de 6vriga fordelarna.
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For att fa en pa defta siitt behandlad vig 1
gott skick skall man striiva efter att anvinda
ett fullgott grus, och kan det vara ekonunomiskt
att transportera dylikt ganska avseviirda strickor.
Iitt dylikt grus far ej varva for fint, ej alltfor
lerhaltigt och & andra sidan ej absolut fritt fran
bindande iimnen, och far i viigytan inga stenar
finnas. som é&ro storre én 2 a 3 cm. Dessa skola
altts§ harpas bort, vilket i almiinhet sker enklast
i samband med lastningen. Den harpade stenen
kan sedan krossas till finmakadam. Ar ett grus-
tag mycket stenigt iir det billigast att lata saviil
gru som sten passera genom krossen, eniir harp-
ningen i sa fall blir for dyr.

Mingen tinker siikerligen, att dirfor att
denna overgrusade makadamviig iir limplig for
amerikanska trafikforhdllanden foljer dirfor ej
att den skall limpa sig iiven i Sverige. Jag vill
diirfor namna, aftt efter mnorska vigdirekterens
besok i Amerika i fjol varas inkoptes ddrifran en
del amerikanska hiisthyvlar oeh har med fordel
det amerikanska grusningsforfarandet. borjat
praktiseras i Norge. Och trafiken dir torde ej
forete niigra storre avvikelser fran den svenska.
Norge har dock den store fordelen frammfor Sve-
rige betriiffande viignnderhillet, att detta genom
vigvakter skotes fortlopande dret runt i hela
landet. Och for att underhall med grus skall
wiva ett gott resultut fordras att desamma skall
ske kontinuerligt, och att forma naturaunderhil-
laren till detta torde i de flesta fall ej vara sa
litt. I de viigdisrikt Ater, diir viigkassan over-
tagit underhallet, vilket i de fleste lin i stor
utstriickning ir fallet, torde det amerikanska un-
derhdllssiittet av makadamvigarna med fordel
kunna anviindas, siframt gott grus finnes inom
behorigt avstind.» !

TRANSPORTMINISTEREN I ENGLAND OG DE STORE
GJENNEMGANGSVEIER.

ARBEIDSLOSHET.

Den nuveerende transpartminister — Colonel
Wilfrid Ashley, M. P. — har nylig holdt en
programtale vedkominende Inglands teiadmini-
strasjon. Han fremholder her ferst det' store an-
svar som er forbundet med ledelsen av veivéese-
net, som nu anvender uhyre pengesummer aar-
lig. For det lopendo finausaar kommer der i au-
tomobilavgifter ind ca 320 millioner kroner (efter
gammel parikurs). Pengene indkreves ved de
fokale by- og [ylkesmyndigheter (couneils), som
ogsaa er registrevingsmyndigheter. Iudkr®vnin-
gen er billig oplyses der, og koster ca 2,13. pet.
av bruttobelopene. Limgges hertil transportmini-
‘steriets utgilfter vedkommende samme bilavgif-
ter, faaes en samlet administrasjonsutgift av ca
7 millioner kroner, hvilket betyr, at av 1 k1_~ som
kommer ind i automobilskat, gaar 97,1 ore direkte
ut igjen til arbeide, mens 29 ore slukes av admi-
nistrasjonen. 'Ministeren navner det anfqrte som
bevis for at de lokale myndigheter arbeider ef-
fektivt, og det maa vel mdrmumes.F dit

Pengene anvendes saaledes: C:a 170 mllho}ler
kroner gaar som bidrag til vedlikehold og for-
bedring av 1ste og 2den klasses 1'10\'edve§1er; ca
40 millioper. gaar il spesielle veiutbedringer i
landdistriktene; ca 20 millioner til andre ssrlige
veiarbeider; ca 80 millioner som hj@lp til neds-
veigrbeider. Litt holdes i Teserve.

— BILAVGIFTER.

Flere regjeringer har i de senere aar formu-
lert veiprogrammer baade for at paaskynde vei-
bygningen og for at avhjeelpe arbeidsledigheten.
Det samlede belep som der er tat sikte paa ut-
gior ca 900 millioner kroner, der skal skaffes wved
bevilgning av stat og kommune, utenfor bilav-
giftene. En stor del av disse er allerede bevilgets
og har bl. a. gaat til de store arterie-veiers styk-
kevise forbedring.

Den nuveerende minister fremholder imidler-
tid i denne sin tale, at demnne stykkevise forbe-
dring ikke er tilstreekkelig. Ministeriet har der-
for tat imitiativet til at istandbringe en gjennem-
gdaende forbedring av bestemte store gjennem-
gangsruter efter deres hele lengde. Midlene her-
1il skal skaffes ved statens og kommunenes sam-
arbeide under ministeriets ledelse, og tilveiebringes
helt og holdent wtenfor de swdvanlige wveibevilg-
ninger. En stor stab av ingenierer er allerede
antat til disse spesielle arbeider, som desuten
skal beskj®ftige flest mulige arbeidslese folk. Ar-
beidet skal bestaa i forbedring av trace, stignin-
ger, synsfelt, bredde, broer m. v., og bl. a. skal
de store veier ofte feres utentfor byer og lands-
byer for at lette giennemgangstrafikken. Vei-
dekkeforbédring er ikke s@mrskilt nevnt, men er
sikkert ogsaa forutsat. Planoverganger over jern-
baner skal undgaaes. Broene skal b¥vgges gaa
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sterke at de kan baere cenhver form av trafiks;
de vil derfor bli fri for de indskreenkende vekt-
bestemmelser, som nu danner «et saa irriterende
treek ved mange av de jernbane- og kanalkrys-
ninger som findes selv paa forsteklasses veier,

MEDDELELSER TFRA VEIDIREKT@OREN Nr. 54

og somn skaffer tap for alle som har med landbruk
at gjore».

Blandt de veicr som sarskilt n@evnes er «Den
glore vei mot nord» fra London til Skotland.

Gjengit efter «The Surveyor»
ved A. Baalsrud.

HVILKE VEIDAKKER BRUKES NU PAA DE STORE
VEIER | AMERIKA ?

Efter «Enginecering News-Record» meddeles
herved en oversikt fra Veivaesenets centraladini-
nistrasjon som vil gi svar paa detle sporsmaal:

I budgetaaret juli 23 (il juli 24 har For-
bundsregjeringen for De (samlede) forenede Sta-
ter git bidrag til nybygning og omlegning av
jalt ca 13800 km vei. De veier som saaledes er-
holder forbundsbidrag bygges av vedkommende
stat. De vedlikeholdes ogsaa scnere av vedkom-
mende stat wuten distriktsbidrag ira fylkene.
Baade bygning og vedlikehold kontrolleres av
i‘or}guudsregjeringen ved dens egne distriktsin-
geniorer. Disse veier som efterhvert danner de
store veier i Amerika er i det nwvnte aar byg-
get md folgende veidaekker:

Qrusdeeldke gt Ll AR e v A, 5400 km
Draneret planering (intet veidemkke) .. 2600 »
Daekke av sand og lere ................ 1400 »
Vandbunden makadam (puk- og steulag) 160 »
Asfalt eller tjere:makadam .......... 900 »
Asfalt eller tjerebetong .............. 400 »
Cernen tibelon vl s N e e 2700 »
Teglsien T UMY £ SRy s eyt R s (1A 240 »

S_nm i h::evnte Iz-mr ca 13800 km

Som det sees benyttes der ovt;rveiende grus-

daekke selv til disse landets store trafikveier.
Noget tal for disse veiers trafik haes ikke for
haanden, men hvis der demmes efter forholdene i
Minnesota, Wisconsin og Iowa antacs det at tra-
fikmaengden for de ovenfor omhandlede grusveier
kan veere i gjennemsnit over 500 vogner pr dag
og for betongveiene over 1000.

En del av disse grusveior er vistnok bygget
med kultstenslag under grusen; men det. antaes
dog at den langt overveiende liengde er bygget
av bare grus, lagt direkte paa jorden, saadan
som oftere beskrevet i Teknisk ukeblad og i disse
«Meddelelser».

Do straekninger som bare planeres er gierne
partier av giecunemgangsveier hvor trafikken
ondnu ansees at viere for svak til at man vil
ofre penger paa et veidakke, bl. a. ogsaa fordi
veidekimnaterialer fordrer saerdeles kostbar trans-
port. Den planerte jordvei vedlikeholdes saa ind-
til videre ved maskiner (paa samme maate som
grusveiene); den er da god i tort veir og daax-
lig i regn. Sand- og leroveiene ligner grusveiene,
de benyttes hvor hverken naturlig eller kunstig
grus kan skaffes med rimelighet og kan veaore
meget brukbare ved omteeunksomt (maskin)ved-
likehold.

Giengit ved A. Baalsr ud.

VINTERTRAFIK UNDER FREMSKREDNE FORHOLD.

TRAFIKOPGAVER FRA PENSYLVANIEN,

Denne stat har i den senere tid foretat me-
get omfattende trafikteellinger for landeveiene.
Resultatene er endnu ikke ferdig bearbeidet,
men «Engineering News-Reeord» gir i sit nr
for 18. desember 1924 en del forelobige opgaver
over trafikmeengden fra 1. november 1923 til 30.
april 1924.

Der er teellet paa 103 forskjellige steder i
den sydsstre del av statene, og her cr gjennem-
snittet fundet at veere 1292 kjoreteier pr dag. I
den nordestre del er der tiellet paa 62 steder, og
gijennemsnittet er 679 kjereteier pr dag. Den
sterkest trafikerte vei i forstneewvnte distrikt vi-
ser 897 lastebiler og 5794 personbiler daglig.
Gjennemsnittet for alle torsdager og fredager 1
april viser 1118 lastebiler, og for den samme vei
viser sendag-gjennemsnittet i april sig at vere
23180 personbiler pr dag. Disse tal er som naevnt
forelpbige, men de vil veere tilstreekkelige til at

AMERIKA.

gi et billede av den store veitrafik som i faa aayr
er oparbeidet i denne stat.

Artiklen indeholder adskillige detaljerte op-
gaver over trafikkens fordeing paa ukedage ef-
tor klokkeslet m. v., og likeledes indeholder den
en del sammenligning med forholdene i Cup-
necticut, hvor ogsaa langvarige og omhyggelige
trafiktellinger er utfort.

Der staar ikke noget om sneforhold og kulde,
men det vites at sneen kan vaere meget stor og
kulden s=mrdeles slem. Men ialfald sneen faar
vistnok meget liten betydning for en saa utvik-
let trafik. Der findes heller ikke nogen oplys-
ninger i disse forelshige opgaver om hvorvidt
tellestedene er valgt bare paa de av staten ved-
likeholdte gjennemgangsveier eller om ogsad de
almindelige hovedveier er indbefattet. Antagelig
gielder teellingene steder baade paa statsveier
og fylkenes hovedveier.

Ved . Baalsrud.
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