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NR. 2 I Rcgulcrincr av bebyggelse og trafikk i Oslo omegn. Georg: I 
I Wasl1ingtin-brocn. - Trafikktelling på veiene i Schweiz. - Oversikt I Februar 1932 

over inn- og utpasserte motorkjoretøier. - Mindre meddelelser. 

REGULERING AV BEBYGGELSE OG TRAFIKK I OSLO 01\IIEGN 

Foredrag !ioldt i Nor,:-es automobilforbund den 19. februar 1932 av 111a.ior Einar Sem-Jacobsen.

For 30--40 [1r siden \'ar Oslo 0111egn 11ærmest ensbetydende rned Akers herred eller snarere den lille del av dette som 1ft i en 5--10 kilometers ornkreds omkring Oslo. Re.e:ulering av bebyggelsen i dette 0111dtde var primitiv og enkel og ikke gjenstand for offentlig omsorg, den var nærmest overlatt til de enkel te gru nncieres eget god tykke. l?eguleri11g under hensyntagen til trafikke11 var dengang- noget l1elt ukje11t - selviølgelig forresten - fordi trafikken klarte sig selv ute11 nogen slags regulerinis. Bilene har øket reisel1astigheten til det femdobbelte eller forminsket reisetiden tilsvarende. Oslo omegn er dermed i utstrekning blitt femdoblet og i flateinnilold blitt 25 ga11ger større. 

Oslo omegn er ikke leni:,;er et landdistrikt med gamle store \'elstelte tctteg:[1rder, bølgende marker o.� rautende ilokker av smi't- og storfe. Sånt ser1nan nok hist og- iler, men det er ikke det somlenger gir Akersdalen og l3æru1n sitt preg, menderimot de tusener av smtt og store villaer somligi:,;er spredt omkrirrg fra fjorden og op til elehøieste ttstopper. Sftr man en stjerneklar høstaften p{1 frognerseteren, Crcfsenkollen eller Ekeberg funkler !:,;sene fra de tusen h.iem og veiersom myriader av St. Hansormer mot en blåsortbunn. Man ser ikke husene, men de lange regelmessige lysrekker og utallige geometriske figurer,som lyspunktene danner. De store svermer av blinkende stjerner som lyser mot en fra hele detstore omrttde gir en næste11 inntrykk av at deter speilbilledet av selve himmelhvelvet man serunder sig. Det er 111illio11byen Stor-Oslo, som denvil va�re om 2-.100 rir, som synes å stråle mot ell.Ser man ut over det samme landskap en solskinnede sommerdag, vil man nok opdage at der er mange {1pne flekker, rikelig plass for kommende generasjoner, for ennu mange tusen hjem, men sådan som bebyggelsen allerede nu er spredt ut over et svært område med tallrike store og sm;'.1 villabyer, !tir man et sterkt inntrykk av at behovet for velordnede trafikklinjer og en omhyggelig planmessig utforn111ing og regulering av bebyggelse og trafikk er et meget betydningsfullt socialt spørsmål for befolk11ingen i dette distrikt. 

Den sorn til dag-lig sysler med 1trafikkspørsrnt1lene heromkring forstår snart at elet er 11ødvendig [1 h°t nye reguleringsplaner for bebyggelse o� trafikk L1tarbeidet under hensyntagen til de forandrede forhold som bilene !rar skapt.Den nyeste kommunikasjonsplan ior Oslo og omegn er som bekjent av 1919, al,tså før bilenes tid, og flere tir iør der var tale om massetransport med bL1sser eiter faste ruter. Efter denne plan var person- og godstrafikken t11ellet11 Oslo og omegn, forutsatt avviklet med skinnebaner, el. v. s. forstadsbaner og sporveier, som den gang- var de billigste og beste transportmidler !Jerfor. Det er ganske klart at en kommunikasjonsplan og; reguleringsplaner som hviler på et sådant grunnlag nu rni't ansees som ganske foreldet. 
Visstnok besørger banene ennu % av den daglige rutegående persontrafikk mellem Oslo og omegn og bilene kun % , men regner man med hele den samlede trafikk av personer, varer og g;ods mellem Oslo og omeg;n, sft foreg.'.tr den langt overveiende del av denne trafikk på landeveien og ikke pft banene. Daglig hele [1ret igjennem ruller ifølge de i høst foretatte tellinger over 25 000 kjøre.tøier frem og tilbake mellem Oslo og 0111eg11. Av disse er knapt 1800 hestekjoretøier og omkring 800 motorcykler, resten, d. v. s. 22 500 er biler. Over omfanget av bilenes samlede transport er de.t selvfølgelig meget vanskelig å opsette en nøiaktig beregning; men at den ikke er ubetydelig kan man forstå derav at alene rutebilene, som kun utgør 5,3 % av den samlede biltrafikk eller omkring 1200, daglig hele året igje11nem 1transporterer mellem Oslo og omegn omkring 22 000 me1111esker. I Oslo og Akers politidistrikter er eler idag tilsammenlagt et motorkjøretøi for hvert 24 menneske, og derav 1 lastebil for omkring hvert 50. Ialt finnes i dette område vel 15 500 motorkjøretøier. Når man skal kalkulere trafikken innen Oslo omegn må man imidlertid også ta hensyn til at et ikke ubetydelig antall motork.iøretøier fra de rrilstøtencle bygder spesielt Romerike, Follo og Østfold har sine daglige turer til Oslo. Av den daglige traiikk til og ira Oslo ialler omkring 14 000 kjøretøier eller 56 % av den sam-
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Som nevnt foregi1r den overveiende del av tra
fikken mellem Oslo og omegn nu på veiene. Det 
er disse, som utgjør ryggrade11 i Oslo ome.�11s 
trafikknett. Femten veier iører fra Oslo ut .til 
omegnen. Praktisk ,talt i11gen av disse har eu 
mindre trafikk enn ett kjøretøi pr. minutt om 
dagen, mange av dem llleget mer, og Dramlllens
veien kommer langt op mot 10 pr. minutt og til 
enke�te tider p[1 day;en en11u iler. 

femten tilførselsveier til Oslo skulde synes i't 
v,ere rikelig. men uheldigvis er flere av disse veier 
ifølge beliggenhet og aulegg forøvrig av sekuu
dær art. 

De geografiske forhold i Osloområdet og den 
gamle regulering har medført, at trafikken fra 
tettbefolkede strøk i omegnen presses inn i ,trange 
defileer, hvor man får en opstuvi11g av trafikken 
som allerede nu virker uheldig og i fremtide11 kan 
komme ,til å volde store vanskeligheter. Sfdedes 
må hele den svære trafikk mellem Oslo og Bærum 
og Asker, hvor der idag bor 36 000 mennesker, inn 
og ut over Lysaker bro, Griniveien gje11nem nor
dre Bærum er jo for tiden heH betydningsløs som 
trafikkåre. 

For den villamessige bebyggede del av øvre 
Bærum betyr det en ikke liten omvei og mange 
penger bortkastet til unødig kjøring i tirets løp. 
Tiltar Bærums folkemengde med 6-8000 pr. 10 
år, som den har gjort siden 1910, kan det også 
være tvilsomt om Drammensveien formår ft ab
sorbere den økende trafikk. Ser vi dette spørsmtt! 
i forbindelse med alle de foreliggende og dels 
under realisasjon værende byggeplaner for villa
byer pft Akers vestkant mellem Bogstadvannet og 
Øraker, skulde det synes innlysende, at man 
snarest bør få planlagt og bygget en ny hoved
tilførselsåre fra de høiereliggende deler av Bænnn 
mot Majorstuen eller Frogner. Bærumsveien, som 
er tenkt som denne åre. er .io allerede bygget 
enkehe steder i Bærum, over Lysakerelven skal 
den gå på Bærumsbanens fyldning og videre bort 
til Ullernchausseen, men videre gje1111em Aker til 
Oslo er veiens trace ennu et svevende spørsmftl. 

Drar vi videre rundt Oslo kommer vi til Ullevftl 
haveby - Sogn - Tiåsen-traktene. De 2 veier, 
som fra dette strøk fører innover mot Oslo er 
utilfredsstillende for de 13 tusen mennesker som 
bor i disse trakter idag. Efter de foreliggende 
utparselleringsplaner vil folkemengden i dette 
strøk i løpet av nogen få tit1r komme op i 25-
30 000 mennesker. Med den nuværende trafikk
intensitet som målestokk skLtlde dette bety, at 
veitrafikken p[1 Sognsveien og Tåsenveien vil 
stige fra nu omkring 1800 kjøretøier pr. dag året 
rundt til omkring 4000. Det vil kreves ganske 
kos·tbare foranstaltninger såvel i Aker som i Oslo 
for at veinettet skal kunne makte en s{1dan trafikk. 

I Akersdalen i strøket mellem Akerselven og 
Strømsveien - dennes trafikkdistrikt ikke med-

regnet - bor idag omkring 21 000 mennesker. 
Hovedforbindelsene med Oslo er Sanda.kerveien, 
Tro11dhiemsveien og Økernveien, hvorav Trond
lijemsveien med en daglig trafikk året rundt på 
henimot 3000 k.iøretøier allerede nu er sterkt be
lastet med g.iennemgangstrafikk. 

liølge de foreliggende utparselleringsplaner på 
hvilke der daglig bygges videre. er der alene innen 
Aker :w dette distrikt planlagt omkring 2000 en
kdt- og dobbelthus og nogen tettbebygge!� e. 
d. v. s. ialt boliger for omkring 24 000 mennesker.
1 denne del av Aker skulde altså komme til å bo 
omkring 45 000 mennesker. Bortsett fra gjennem
y;angstra fikken på Trondhiernsveien bør derfor 
forbindelsesveiene - nu 3 - mellem denne del 
av Aker og det tilstøtende Oslo med letthet kunne 
opta en dagstrafikk året rundt p[t 6500 kjøretøier. 
Hverken i Aker eller Oslo er de nuværende hoved
årer herfor egnet til i tillegg til sin nuværende 
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veitrafikk å opta en si't stor trafikkstigning, som 
dette betyr, 

Østenfor Bryn st. i Godlia-Opsaltraktene bor 
idag henimot 6000 mennesker, hvis eneste forbin
delsesvei med Oslo er Fyrstikkbakken, en :trang, 
sterkt kurvet og bakket vei. Der bygges meget i 
dette strøk. Eiter de foreliggende planer har man 
grunn til å anta, at her vil bli en liten by på 10000 
mennesker, men dette vil kreve en ganske annen 
veiforbindelse med Oslo enn den man har idag, 

Vi kommer så til innfar,tsveiene fra syd. Disse 
består av Enebakveien, Kongsveien og Mosseveien. 
Den under bygning værende Svartdalsvei blir jo 
nærmest en forbedring av Enebakveien og den 
over Svenskesletten førende gamle hovedvei Eke
bergveien kan jo på grunn av stigningsforhold og 
kurvatur ikke komme i betraktning som trafikkåre 
for optagning av massetrafikk til og fra Oslo. 

Alle disse veier løper sammen i ett punkt, broen 
over jernbanen i Gamlebyen, sftledes at Oslo fr.a 
syd faktisk kun har tn innfartsvei, og det.te fra 
et distrikt som i Aker ale-ne ifølge siste folke-

ti:: Jling hadde 19-20 000 rne11nesker. Regner man 
()ppegård med, som jo ogsft i reali•teten er e11 del 
av Oslo iorstadsområc.le, kommer man op i hen
imot 25 non mennesker. Denne trafi.kkåre mft enn
videre opta ikke ubetydelig trafikk fra E11ebak, 
·Polio og Østfolc.lbygdene.

Gjennerngår vi s{t hyggeplanene ior c.lette strøk
vil vi finne, at disse alene i Norc.lstrand sogn 0111-
faoter opiørelse av enkelt- og dobbelthus for
ornkl"ing 20 000 mennesker, som kommer i tillegg
til de iorannevnte 25 000. altsft ialt 45 000 111en-
11esker. Og all trafikk til og fra c.lenne iorstad
nlus all gjen11emgangstrafikk til det sydøstlige
Norge 111{t inn over den lille hro i Gamlebyen, Vi
star her overfor et av de p.'t grunn av terrengfor
J i olc.l oi.; bebyggelse vanskeligste, men kanskje og
sfi overfor et av c.le rnest betydningsfulle spørsm{d
med hensyn til reguler ing av tilførselsveier til 
Oslo.

Anordning av hensiktsmessige iorbindelsesveier
111ec.l Oslo fra alle de store og små villabyer i Oslo
omegn er imidlertid kun en side av spørsmftlet
om regulering av bebyggelse og trafikk, Regule
ringen av selve villabyene er et for beboerne i 
jorstadsområdet overmåte viktig spørsmftl med 
store økonomiske konsekvenser. 

Skal man få en heldig løsning må man snarest 
iå en general reguleringsplan for det hele forstads
område. 

Jeg er fullt vitende om at sådan plan er under 
utarbeidelse under den mest kyndige og innsik-ts
fulle ledelse, men jeg drister mig allikevel til tt 
1rnmme inn på denne sak, fordi en riktig vurdering 
av trafikkspørsmålene er av avgjørende betydning 
for en heldig løsning av en sftdan reguleringsplan. 

I tidligere tider da veitrafikken var mindre do
t11i11erende enn nu, dengang banene var transport
problemets alfa og omega, foretok 111a11 visselig 
inge11 trafikkberegninger for planleggelse av for
stedene omkri11g Oslo. Selv idag får man, når 
man studerer nærmere planene for de under byg
ning værende mange små villabyer, en følelse av 
at vedkommende ansvarlige myndigheter ikke har 
overveiet særlig inngående hvor mange mennesker 
der vil komme til å bo i de forskjellige områder, 
hvad trafikk der kommer til å gå på veiene til 
og fra disse, hvor brede og sterke veiene må 
bygges for å kunne klare den påregnelige trafikk. 

Betrakter man den nuværende bebyggelse i 
Oslo omeg11, de tallrike s•tørre og mindre lands
byer og spredte villastrøk strødd, tilsynelatende 
ihvertfall, planløst ut over et mange hundre kva
dratkilometer sito1't område, er det første som fal
ler i øinene den store spredning. 

Denne som det synes rent tilfeldige spredning 
av ,de tusener hjem utover et svært område, med
fører neppe særlige fordeler hverken for indi
videne eller for samfundet. Den har i en ganske 
foruroligende grad lit,t enter litt øket de kom-
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1m111�ile fellesutg-ifter til veier, lys, va1111. skoler 
rn. v. og samtidig s[1,·e! for individene som for 
sa111i11ndet øket de da.dige tra11sportutgiiter til en 
l1øide som virker ,trykkende p:'1 alle. Alene perso11-
tra11sportutg-iitene ior Oslo og dens iorstadsorn
r{1de1·s hefollrning heloper sig idag i gje1111el!lsnitt 
til I Ill kroner pr. fastboende pr. :'ir, og- tar vi 
,·are- og- godstransporten 111ed. kOllll!ler vi langt 
op ,not .?Oil kroner pr. i'ir pr. person.

Forstadshehygg-else11 har 110k tildels støt-tet sig
p{1 re.i.:-1ileri11g-spla11er. 111e11 disse planer har sn111 
reg-el lrn11 va:rt utparselleri11gspla11er for de en
kelte eie11do1n111er eller eie11do111sparseller. !Je har 
111ed enkelte 1111dt,1gelser - son1 Ullevttl liaveby-
vese11tlk v,l'rt bvgget p:'1 den ide, med minst 11111-
ljgc a11lcgg-s11·lgiiter :'1 hri11ge ,nest mulig penger 
ut av vedko11nnende eie11d·o111111ers eller eie11doms
parse!lers arealer, istedenfor å være pla11lagt sont 
organisk 1H1ie utformede ledd i e11 på nuværende 
og. frerntidige bel1ov ornliyg-geiig utarbeidet regu
l�ringsplan. Vi har p{1 denne rnåte få•tt villabyer 
p{i mange tusen mennesker uten en eneste hoved
fire som p{1 en •tilfredsstillende måte ka11 opta de11 
trafikk, som e11 sti stor bebyggelse ganske auto
rnatisk skaper. 

Jeg rnå medgi at det er vanskelig it være for
utseende, dobbelt vanskelig har det vært fordi 
veitrafikken, takket være bilene, har utviklet sig 
med en rent eksplosiv fart, som man neppe ior 
I0-20 :'1r siden kunde forutsi. 

For nogen .'1r •tilbake - og tildels ennu er de11 
opiat11ing alrnindelig, at for å f[1 en skikkelig og 
hyggelig bebyggelse i et villastrøk, må tomtene 
vc.cre store. Vi1 en stor del av villaeiendommene 
i Oslo omegn er derfor tinglest den klausul :it 
tomten ikke m[1 være under 2 mål - i enkeMe 
strøk, f. eks. langs l-Iolme11kolbanen, endog 4 mål. 
For eieren såvel som for kommunen, el. v. s. for 
oss alle er dette i de fleste tilfelle en me.e:et uhel
dig klausul. De tirlige driftsutgifter til vei, vann, 
kloakk, lys med mere blir derved helt unødig 
s,tore. for den enkelte villaeier kan det synes 
forlokkende å ha en stor deilig have å gå og 
pusle i heie SOIT!llleren. Er !�lall imidlertido av
økonomiske grnn11er nødt til a klare en sadan
have ved egen hjelp, og elet er de fleste, og
familiefaren har sin dag inllt optatt med strevet
for det daglige brød, blir en sådan s,tor vakker
have lett et ubehagelig pliktarbeide i alle hvile
stunder for hele familien og det økonomiske ut
bytte man har igjen av haven, dekker sjelden p[1
langt nær de i'trlige utgifter ,til alt hvad der må 
innkjøpes av gjødsel, planter, trær m. m. 

Egnehjernbevegelsen er social t sett en over
må,te verdifull sak for samiundet som for !dem
mene, men begges tarv tilgodesees best ved a,t 
man slår betydelig av på kravene til tomtestør
relsen. *--1 m[tl er ior de aller fleste familier 
rundelig stort nok. 
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Hvad kan mail nu gjøre for at ikke våre efter
kommere slwl bebreide oss manglende forntseen
het i reguleri11ge!l av bebyggelse og trafikk i Oslo 
omeg!l? 

Vi må i detaljen studere den nuværende bebyg
gelse og trafikk i alle dens former, og søke å 
finne ut de forhold, den 11aturbu11dne lovmessighet 
hvormed befolkningstilvekst, bebyggelse og trafikk 
idag ll'lvikler sig. Vi vil derav kunne trekke be
•t.vdningsfulle indikasjoner 0111 den fremtidige ut
vikling og få et ganske godt grunnlag å bygge 
pfi, 11[1r rammen skal legges for denne. 

Jeg har allerede i lengere tid syslet med disse 
spørsrn{tl, og skal eksempelvis nev11e enkelte av
de op11{1dde resultater. 

Giennem omhyggelige tellinger av personer, 
hus og !Jushold11i11ger i liver enes•te liten klynge
i !tele Aker, Bærum og Asker har vi 11øie fast
slåitt, hvordan befolkningen i detaljen er fordelt
over hele Oslo 0111eg11. Derigjennem er beregnet 
hvordan personer pr. hus varierer over hele for
stadsområdet. Ved å gå detaljert igjennem alle 
11tparselleringspla11er for hele Aker og telle alle 
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Oslo-Aker om 5ll i'tr ha omkring 1h million inn
bygg-ere og i [1r 2noo omkring 575 000. Stig11i11ge11 
vil i s[1 iall i <len11e periode antagelig øke progres
sivt fra 2fi 000 ,til 0111kri11!!: 37 000 personer pr. 
I O ;1r. 

Med en sf1<la11 hefolkning:stilvekst rna man. om 
man !egger til g-ru11n personer pr. bolig i den m1-
va�re11cle forstadshehyg-g-else omkril1g- Oslo regne 
med, at eler i hvert 10 tir 111[1 h.i.:ges: i første 
10 fir omkring 3.?0U boliger og senere progressivt 
stigende til 4Cil)0 i 10-!tret 1970-1980. 

De ioreligge11de 11tp:1rselleringspla11er for Aker 
omfa·tter som nevnt 10 OOll bolig-er. d. v. s. en 
befolk11i11gstilvekst p[1 omkrin.i.: 80 ODD. !Med en 

befolkningstilvekst av 8 % pr. 111 år. skulde dette 
tall 11[1es omkring 1960, altsf1 om ikke iullt 30 ln. 

Bereg11i11ger som disse har selv om ele kun 
representerer relative a11tagelser dog- sin betyd
nin.i.: derig.iennem a,t man får en ide 0111 innen 
hvilken størrelsesorden den videre utvikling kan 
antaes [1 komme til ;°1 g[L. 

I forbindelse med ltvad jeg foran har oplyst 
0111 trafikken 111ellem Oslo og uens omegn, tror 
jeg- eld 111uligens kan være av interesse [1 gi en 
oversi!,t over de /wf)italer som ilar vært nodve11-

<iige for d sk"fle denne trafikl,, ele drlige utgifter 

den forvolder og det vi har igjen for disse utlegg. 

1. J<apital.

Statsbanenes lokaltrafikk, de fem iorstadsbaner 

og Oslo sporveier - altså alle skinnebaner til
sammenlagt har krevet omkring JUi millioller kr., 
herav faller 43 på s,tatsbanene, 33 pft forstads
banene og 25 pft sporveiene. Den til veiene knyt
-tede trafikk har kostet omkring 152 millioner kr. 

Herav har bilene ifølge de til Lie offentlige registre 
anmeldte innkjøpspriser - og disse er ikke for 
høie - ,kostet litt over 90 millioner. - Ifølge 
jordbrukstellingen 20. juni 1929 var der 10 800 
hester i Oslo lokalomrf1de. Verdien herav og de 
tilhørende hestekjøretøier har jeg skjønsmessig 

saH til omkring 7 millioner. Så har vi de offent
lige veier i Oslo og· lokalområde. Lengden av 

disse utgjør 850 kilome,ter. 

Overingeniør Saxegaarc/, sieien for Akershus 
fylkes veivesen, har skjonsmessig og med forbe
hold anslf1tt kapitalverdien idag til mellem 20 og 
25 millioner kroner av lokalomr[1dets veier, og 
veisjef lhlen j Oslo anslår kapitalverdien av ga

tene eksklusive fortau og grunn til omkring 30 
millioner. !alt har således landvertstransporiten i 
Oslo og omegn krevet et kapitalutlegg p{1 omkring 
253 eller avrundet 255 millioner !aoner. 

2. Artige utgifter til trafikken.

Banene koster inklusive Oslo sporveier omkring 
20 millioner kroner, herav faller vel en halvpal"! 

på Sporveiene og reste11 omtrent likelig på Stats-

baner og forstadsbaner. Den til landeveier knyt
tede trafikk koster antagelig henimot 63 millioner, 

derav kos•ter bussdriften 4, drosjene antagelig 
omkring 9, andre biler omkring 42 millioner, 
hestekjøringen 1 a 2 millioner og veivedlikehol
det. snerydning og rengjøring 5 millioner. 

Ialt blir stlledes de [1rlige utgifter til landverts
trafikken anslagsvis omkring 80 millioner kroner. 

3. Hvad /mr vi så ia1·en for disse utleaa?
,...., bb . 

I penger er det ikke mulig {1 angi 11oge11 samlet
sum. For de rutegående trafikkmidler, baner og bus
ser har \'i meget nøiaktige opgaver om persontrans
porten. For lastebilenes vedkommende har jeg 
efter deres registerkort opsummer,t deres lasteevne. 
P[1 grunnlag av omfattende undersøkelser har vi 
ogs;1 beregnet !tvor meget de kjører firet rundt 
og derav beregnet tall som gir oss litit ide om 
hvad transporter de t1rligårs besørger. 

l forstads- og bytrafikk med rutegående trafikk
midler reiser t1rlig omkring 110 millioner per
soner, hvorav 80 millioner på sporvei og busser 
innen Oslo, og 30 millioner mellem Oslo og om
egn. Av de sistnevnte transporterer forsrtads
banene omkring 14 millio11er, statsbanene i lokal
·trafikik 8 og bussene omtrent det samme. Tar
man reiselengde i betraktning og bruker person
kilometer som målestokk, sft er bytrafikken og
forstadstrafikken omtrent like stor, og hver lik
240 millioner personkilometer. Tilsammen blir da
bytrafikken og forstads,traiikken omkring Oslo
k1111 JO% mindre enn Norges statsbaners samlede
reisetrafikk mål,t i personkilometer.

Med hensyn til gods- og varetransporten er det 
verre f1 gi pålitelige oplysni11ger. Hvad Stats
banenes lokaltrafikk av stykkgods og vognlad-
11ingsgods angår, så føres ikke statistikk og reg11-
s.kap således a•t dette endog anslagsvis kan .angies
i penger.

Stykkgodsforsendelser rnellem Oslo og om
egnens lokalstasjoner andrar om !tret ·til omkring 
1400 tonn. 

Vognladningsgodset er ikke mulig ft angi. 
Forstadsbanenes godstrafikk innbringer årlig 

omkring 60 000 kroner og de lok.ale bussruter 
omkring 15 000. 

Så har man 5000 s-tadig i bruk værende vare
og lastebiler, hvis samlede lasteevne er 6400 tonn. 
Går man ut fr.a at de kjører i gjennemsnitt 250 
dager om året, og ca. 40 km pr. dag, blir dette 
10 000 km pr. bil pr år. Antar man at de kun 
har enveistranspor1, altså kjører tomme tilbake, 
og at tra11sportutnyttelse11 er 50 %, får man a,t 
lastbilene som hører hjemme i Oslo og omegn 
!1rlig utfører et nyttig •transportarbeide lik 11 14
million ,tonnkm med transport av 560 tusen tonn.
Jeg angir dette tall med all mulig forbehold, men
dog som minimumstall, som sannsynligvis ligger
be•tydelig høiere.
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Hvad hestekjørere transporterer er også meget 
vanskelig å angi, men helt ubetydelig blir det 

ikke. Daglig passerer ved Oslo bygrense mellem 
17 og 1800 hestekjøretøier, hvorav de fleste er 

lastvogner. Regnes halvparten av disse kjøre

tøier -tomme og halvparten lastet, blir dette alene 
henimot 100 000 tonn pr. år, og dente er jo bare 
en brøkdel av hestetransporten. 

* 

Der har i de senere år vært ført en kamp om 
hvordan man bør fordele trafikken mellem bil og 

bane. Herunder har fra banehold bl. a. vært 
fremholdt: 

1. De svære kapi·taler som er nedlagt i banene.
Som foran nevnt er de kapitalverdier, som knyt

ter sig til veitransporten i et forstadsområde som 
Oslos, betydelig s-tørre enn de som knytter sig rtil 
banene innen samme distrikt. 

2. Man har enn videre hevdet at banetransport
er så meget billigere enn veitransport med bil. 

Dette spørsmål har såvel her som utenlands i 
de sis•te år vært gjenstand for omfattende under
søkelser. Det vilde føre for vidt her i detalien å 
behandle dette spørsmål. Jeg skal kun nevne en
kelte moment.er som er av betydning for lokal
,traiikken heromkring. 

Såvel våre som omfattende tyske undersøkelser 
gir til resuHat, at busstransport faller billigere 
enn forstadsbane og sporvei, hvor trafikken ikke 
er større enn at 20 minutlig mte klarer sig. Må 
man av hensyn til trafikkmengden derimot holde 
10 a 15 minutlig rute blir forholdet omvend{. Det 

er få steder mellem Oslo og omegn, hvor trafik

ken er så sitar at så hyppige ruteavganger er 

påkrevet. 

2. For gods og varetransport i et forstadsom

råde, hvor <transportdistansene sjelden kommer 
over 50-60 km, ,kan også bilene konkurrere med 
banene. 

4. Hvad spesielt rutehilenes forhold til banene

angår fremholdes hyppig, at mens banene betaler 

anlegg og vedlikehold av det banelegeme de kjø
rer på, gjør rutebilene det ikke. Har dette muli

gens i nogen grad vært forholdet hiHil, blir for
holdet fra 1. juli, såfremt Stortinget vedtar det 
nye forslag til bensinskatt, snarere det omvendte. 
Rutebilene vil da komme til å betale så meget i 
avgift for sin kjøring på de offentlige veier, at 

dette beløp i iorhold til hvad veivedlikeholde·l 
koster, langt overskrider de 5 %, som rutehil
trafikke11 representerer av den øvrig-e veitrafikk 
heromkring. 

Det kunde muligens ,·cere na·lurlig i forbindelse 
med det en111e, som jeg iaften har vakt [1 tale 
0111, ogsl1 ?1 ha omhandlet sti aktuelle trafikk

spørsmfll som: 

I) I hvilken uts,trekning de nu foreliggende
baneprojekter for Oslo omegn er berettigede o� 
formåls·Uenlige. 

2) Hvad er kredit og debetsiden ved de i1111-

skrenkninger som i det siste i'tr er foretatt i buss
driften i Oslo omegn ,til fordel ior hanene'! 

3) Hvilke traiikkoni:;aver egner sig best for

baner og hvilke ior busser et iorstadso111r{1de 
som Oslos. 

4) hvilken ntstreknin.1:: ior111{1r omegnens ,·ei-
11ett .", formidle massetransport av nerso11er og 

i.:-ods. 

5) Hvilke krav m?t man stille til den videre ut
vikling av forstadsområdets veinett for at det-te 

til enhver tid skal være vel avpasset efter ,trafik
ken? 

6) Volder det ikke unaturlige vanskeligheter
med hensyn til regulering av trafikken på mest 
økonomiske måte at såvel hane som busdriften 
er snred,t på så mange, tildels mot hinannen 
kjempende selskaper. 

Skulde jeg gitt en forsvarlig utredning av alle 
disse viktige og aktuelle trafikkspørsmål, vilde en 

foredragsaften blitt altfor knapp. Jeg har derfor 
måttet innskrenke mig •til ku11 {1 gi en oversik·t 
over de hovedpunkter man må Ila for øie, om 
man skal kunne få en p,\ trafikkmessige hensyn 

avpasset reguleringsplan. 

Som jeg foran llar nevnt er veiene i et forstads
område som Oslos av hetydelig større interesse 

for ,trafikken enn banene, og jo bedre veiene blir, 

dess billigere faller •transportarbeidet. Når nu for

holdet er blitt det at veitrafikken med biler innen 
et sådant område også i sin almindelighet faller 

billigere enn banetranspor,t, synes den naturlige 

slutning herav å mMte bli at den nye general
reguleringsplan for Osloområdet bør baseres ikke 

på baner, men på en videre utvikling av vårt vei
nett og de rutegående kommunikasjoner som føl
ger veiene, nemlig bussene. 
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GEORGE VlASHINGTON-BROEN 

Av ingcnior Trygve Girnnes 

Ucor�e \Vashing-ton Uro. Sett fra Nc\r York sitkll. 

Ingeniør Gimnes arbeidet fra våren 1930 
til høsten 1931 som Norge-Amerika-fondets 
stipendiat _ved Port of New York Authority,
som ved siden av mange andre arbeider også 
bygger George Washington-broen. 

Denne bro, som i enhver henseende er verdens stør
ste, blev åpnet for trafikk den 25. oktober ifjor. Den 
spenner over Hudsonfloden ved New York City ug 

forbinder øvre del av Manhattan med Fort Lee i 
New Jersey. 

Broen er en uavstivet hengebro, hvis hovedspenn 
har en lengde av 1070 m eller nær det dobbelte av 
verdens nest lengste spenn, nemlig Ambassadør
broen i Detroit. Hertil kommer to ophengte side
spenn på 200 m, altså tilsammen I V:! km mellem for

ankringene. 
Det har tatt ca. 4 år fra markarbeidet for denne 

gigantiske bro blev påbegynt til den blev åpnet for 

trafikk. Den er dog ennu på langt nær ferdig. Mange 
arbeider vil først bli utført efter hvert som trafik
kens økning måtte kreve det. 

De ledende motiver ved konstruksjonen har vært 
å finne en brotype som er enkel og klar i sin statiske 

virkning, som er lett og hurtig å montere og samtidig 
gir den største sikkerhet og økonomi og det beste 
utseende. Alle disse egenskaper må sies å være for
enet i den valgte hengebro. 

Den svakt buede brobane bæres av tynne henge
kabler som igjen er ophengt i fire svære bærekabler. 

Disse kabler er understøttet ved begge elvebredder 
av to massive tårn som overfører de enorme vekter 
til fast fjell. Kablenes ender er forankret i en mot-

vekt av betong på New York-siden og i selve fjellet 
på New Jersey-siden. 

Fra brobanen har man fritt utsyn over den brede 
elv og det vakre og eiendommelige landskap langs 
Hudsonfloden. Langs elvens østside fylker kjempe
byens apartmenthuser sig i tette kolonner, mens 
skyskraperne så vidt kan skimtes i det fjerne gjen
nem den alltid røkfylte og disige luft. I vest reiser 
de steile basaltklipper, ,,The Palisades", sig 300 fot 
loddrett i været. 

Broen er planlagt med brobane i 2 etasjer. På 
det øvre dekk vil det bli 8 kjørebaner på tilsammen 
26 m bredde for automobiler og 2 gangbaner. På nedre 
dekk, som vil bli utført senere, er det forutsatt 4 
spor for forstadsbaner. 

Brobanens høide over vannflaten er 77 m og den 
fri høide for skibstrafikken vil bli 65 m på midten, 
når broen står fullt ferdig med sine 2 dekk. Den 
vil således kunne tillate passasje for selv de største 
oceandampere. Av andre hovedmål kan nevnes at 

tårnenes høide er ca. 200 m. De fire bærekabler har 
en diameter av 92 cm og inneholder 26 474 tråder 
hver. For å anskueliggjøre de veldige dimensjoner 
kan nevnes at utstrakt vilde kabeltrådene som er 
brukt i denne bro rekke 41h gang rundt jorden ved 

ekvator eller halvveis til månen. 

Tårnene er fundamentert på fast fjell. Det østre 
tårnfundament står på tort land, mens det vestre 
blev fundamentert på fjell som lå inntil 25 m under 
vannflaten. Arbeidet på dette blev foretatt i åpen 
byggegrube uten bruk av pressluft. 
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Hvert tårn består av 16 stålsøiler som er ordnet i 
fire rekker og innbyrdes avstivet slik at det frem
kommer 2 grupper med portaler mellem. Tårnene 
blev montert ved hjelp av kraner som var under
støttet av tårnene selv og som løftet sig op efter 
hvert' �om monteringen skred frem. Tårnlagerne er 
plasert over de 8 indre søiler, men ved foten er kref
tene nogen lunde jevnt fordelt på alle 16 søiler på 
grunn av den kraftige avstivning. Til de bærende 
deler av tårnene er brukt siliciumstål med brudd
styrke 5,6 t/cm2

• Ialt medgikk 40 000 tonn stål til 
tårnene. De vil senere muligens bli innklædt i mur

verk for utseendets skyld.
Kablene er av den for store hengebroer almindelige 

type med parallelle tråder. For å holde orden pl, 
trådene under monteringen blev de ordnet i 61 bundter 

Fig. I. 

THE PORT,,, NEW YaRJ( AUTHOA.\TY 
l.OCATIOII ,:;,( l:����l�:,-:,,,.f[ U>lr,,) 

t.E.W YCM 0""1 1.:L'N Jt:rut,: 

Fig. 2. Tverrsnitt av broen, når den blir ferdig. foreløbig er 
bare de to ytre kjørebaner på øvre dekk gjort ferdig. 

fi,C!. �t Brot..•n sett fra New-Jersey-siden. Tfirr1l!11c vil 111uligct1s 
senere bli innklccld i mnrverk. 

som hver har 434 tråder. Ved kabelmonteringen 
blev tråd for tråd trukket over og lagt på sin plass 
i kabelen. Til dette arbeide blev der for hver kabel 
brukt en endeløs wire som bar 2 hjul. Disse var 
plasert slik at det ene hjul var ved den vestre for
ankring når det annet var ved østre. Ved begge for
ankringer var opstilt tromler med kabeltråd. Ved 
arbeidets begynnelse blev trådene lagt i en rille 
rundt et av de ovennevnte hjul og enden blev fast
gjort på land. Når så hjulet blev trukket over, halte 
det med sig en trådbukt og Ja på den måten ut 2 
tråder. Denne bukt blev ved den annen forank
ring lagt rundt en kabelsko. Tråden blev så stram
met til sin riktige pil og festet med klemmer. 

Det annet hjul trakk på samme måte en trådbukt 

den motsåtte vei, så det blev lagt ut i alt fire tråder 
hver gang hjulene blev trukket over. På tilbakeveien 
bar hjulene med sig 2 nye trådbukter. 

For monteringen av kablene var det ophengt 

gangbroer umiddelbart under dem. Langs disse 
stod det opstilt mannskap som efter hvert Jå trå
dene på plass og festet dem. 

Efter at hele kabelen var montert blev den kom
primert med hydrauliske p1 esser og surret med gal
vanisert tråd for beskyttelse. 

Kablene veier ialt 30 000 tonn. Tråden er gal
vanisert og har en diam. av 5 mm. Den forlangte 
minimale bruddstyrke er 15,8 t/cm� og den maksi
male arbeidspåkjenning vil bli 5,8 t/cm2. 

Som før nevnt er kablene på østsiden forankret i 
en motvekt av betong. Til denne betongkloss med
gikk ialt 125 000 m3 betong og murverk. På vest-
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ri�. ·I. S!1h.·lles vil hroi..�n. k.omme til !', s� ut. 11,·is t.�t'lll!llc 
hhr 11111klcdt. 

siden deri
_
mot er kabelstagene fort ned i to 45 111 dype

tunneler I fJellet. Disse tunneler er koniske oo blev
. . 

"' 

1gienstopt med betong. 
Til ophengni11g av brobanen er brukt 16 stykker 

Ø 73 mm tvunnet kabel for hver tverrbærer. På 
tverrbærerne som er ophengt i 18 111 avstand, er mon
tert langbærere og sekundære tvcrrb;erere. For å 
redusere egenvekten er <.lekket blitt stopt som et 
tynt betongdekke mellem skibs T-jern med ca. 1 
fots avstand. Av samme grunn er det til største
delen av stålet i brobanen brukt silicium- og nikkel
stål. Hvor stor rolle vekten spiller vil forståes når 

Fig-. 5. A11on.h1i11g for bet;oling "" L>ropenger. 

Fi!!. 6 l\;1belfor;onlain!!et1 på 1ew York-siden. 

man hører at for hvert kg spart vekt i brobanen 
spares ytterligere ett kg stål i kabler og tårn. 

Brobanen .;!r beregnet for en 25 tonn lastebil 
med 75 °� tillegg for støt. 

Ved bygningen av denne bro har man ikke eksperi
mentert med nye og tvilsomme materialer og bygge
metoder. Det blev bare brukt gamle anerkjente 
monteringsmetoder som man hadde erfaring for vilde 
fore til et godt resultat. Derimot krevet broens 
størrelse at ele fleste hjelpemidler blev forbedret, 
så arbeidet kunde gå hurtigere unda. l(abelmonterin
gen f. eks. gikk dobbelt så fort som på Delaware 
River Bridge som blev montert umiddelbart for. 
Likeledes er materialkvaliteten i kablene blitt for
bedret fra tidligere brobygninger. 

George Washington bro er blitt bygget av Port 
of New York Authority. Denne institusjon er et slags 
felles havnevesen for New York City og de nærlig
gende kommuner i New Jersey. Port Authority har 
til opgave [1 utvikle det felles havneområde og å bygge 
og administrere driften av broer og automobiltun
neler mcllem New York og New Jersey. Port Author-

Fig. 7. Surring av k:1blcnc. 
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Fig. 8. .\\ontcring ;1v broh;mcn. 

ity bygger sine broer for lånte midler og driver dem 
på forretningsmessig grunnlag. De vogner som bruker 
broene og tunnelene må derfor betale en avgift som 
er 50 cent for personvogner og naget mer for busser 

og lastevogner. 
Den første utbygning av George Washington 

bro har kostet 60 mill. dollar og fullt ferdig er 
den beregnet til å koste 75 mill. dollar. Av disse 

penger har statene New York og New Jersey bevilget 
5 mill. dollar hver, mens 50 mill. er blitt lånt ved 

å utstede obligasjoner. Disse obligasjoner er 4 % 
rentebærende og er sikret ved I. prioritets heftelse i 
broavgiftene. 

Før man gikk i gang med bygningen blev ferje
trafikken på elven nøie studert og på dette grunn
lag blev utregnet hvor stor trafikk broen kunde på
regne. Beregningene viste at broen ikke bare vilde 
amortisere anleggskapitalen, men meget snart gi 
et stort overskudd til de interesserte stater. 

Det har senere vist sig at trafikkmengden har 
steget meget raskere enn oprinnelig beregnet. Det 
er også grunn til å anta at broen vil skape ny trafikk 

som ikke ellers vilde ha opstått. Efter Holland
tunnelens åpning viste det sig at ferjene beholdt 

sin trafikkmengde omtrent uforminsket, mens tun
nelen fikk helt nydannet trafikk. 

Den påregnede trafikk for det første år er ca. 9 
mill. vogner, og den er beregnet å stige til 15 mill. 

vogner i 1940. Denne trafikk vil kunne besorges av 

de nu ferdige 4 kjørebaner, men ved utbygning av 
ytterligere 4 baner vil broen kunne trafikkeres av 
30 mill. vogner årlig. Den første dag broen var åpen 
for trafikk passerte 56 000 vogner og 30 000 fotgjen

gere over den. 
For folk som ikke har sett trafikken ved New York 

kan det være vanskelig å tenke sig elet lønnsomt {1 

bygge en så uhyre kostbar bro som denne. Men når 

man har sett de kilometerlange bilkøer foran ferje

leiene og Hollandstunnelen hver søndagskveld, vil 
man ikke tvile på lønnsomheten, og har man dess
uten sittet og kjedet sig i de samme køer i timevis, 

så er man heller ikke i tvil om berettigelsen av en
hver lettelse som kan skaffes trafikken. 

TRAFIKKTELLING PA VEIENE I SCHWEIZ 

De store krav som den moderne trafikk stiller ti I 
veiene både p. g. a. det stigende behov for sam
ferdsel samt også som følge av omlegning fra jernbane
til veitrafikk, stiller myndighetene og teknikken over
for nye opgaver. For at løsningen av alle de spørs
mål som står i forbindelse med veibygningen og dens 
finansiering ikke skal bli en vilkårlig skjønnssak, bør 

man gjennem en trafikktelling erholde nøiaktig 
oplysning 0111 såvel intensiteten som arten av tra
fikken på de forskjellige veier. I Schweiz har enkelte 
byer og kantoner ved trafikktelling skaffet sig op
gaver som har vært av stor betydning ved utarbeidel
sen av deres veiprogram, mens Staten hittil ikke har 

bevilget noget til trafikktelling. 
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Den internasjonale veikongress har i erkjennelse 
av trafil<ktellingens betydning anbefalt sådan fore
tatt i de land som er medlem av sammenslutningen. 
Den første trafikktelling i Schweiz blev for det hele 
land utført vl1rcn 1928 til våren 1929, og ingeniør 
A. Meier i Aarau fikk i opdrag å bearbeide det frem
komne materiale og komme med forslag tii retnings
linjer for veibygningen. Det interessante resultat av
dette veldige arbeide som blev offentliggjort i "Zeit
schrift fiir Strassenwesen", fortjener også ;1 bli
bekjentgjort i videre kretser.

Den in ternasjonalc anvisning, hvorefter også den 
schwciziske trafikktelling sku Ide rette sig for å mulig
gjøre en sammenligning med utlandet og for over
hodet å holde tellingen innen en fast ramme, hadde 
som mål å fastslå den normale årlige gjennemsnitts
trafikk på åpne landeveier, idet man mest mulig 
skulde eliminere lokale innflytelser. Tellingen 
skuldc foregå 14 dager, likelig fordelt utover året 
og av og til vare i minst 12 timer. Telling om natten 
blev anbefalt. 1 telledagene inngikk 2 søndager, 
hvorav den ene i februar og den annen i august. 

Det første forsøk hadde - som ventelig kunde 
være - mange vanskeligheter å kjempe med. Så
ledes hadde bare 11 kantoner fulgt de for tellingen 
bestemte instruksjoner, mens flere kantoner enten 
utførte tellingen efter sine egne tidligere benyttede 
metoder eller innskrenket tellingen for å minske ut
giftene - en sparsomhet som viste sig å være uheldig. 
6 kantoner nektet å delta i tellingen. (Om deres 
veinett allerede var så perfekt at en trafikktelling 
skulde være unødvendig, er et annet spørsmål.) På 
grunn av den uensartede telling blev man ved be
arbeidelsen av materialet nødt til å fastsette en general
nevner, og selv om tallopgavene også forøvrig lot 
meget tilbake å ønske, kunde man dog konstatere 
flere betydningsfulle fakta. 

Ved å iaktta trafikken i løpet av en dagstelling 
viste det sig at på viktige gjennemgangslinjer som 
Ziirich-Baden, Olten-Aarburg og Basel-Rhein
felden, utgjorde nattkjøringen fra 13,5 til 19,3 % av 
dagtrafikken. Eftersom man nærmet sig byene til
tok nattkjøringen såvel absolutt som også i forhold 
til dagkjøringen. 

Trafikkens fordeling på de forskjellige ukedager 
avhenger i høi grad av veitype og årstid. Søndags
trafikken er ytterst liten om vinteren, mens den i 
turistsesongen absolutt kommer i første rekke. I de 
deler av landet hvor turisttrafikken er liten, er den 
dog også om sommeren mindre enn hverdagstrafikken. 
For årstrafikken spiller mange faktorer inn, og for 
at man ved årskurven skulde kunne eliminere 
alle tilfeldigheter, måtte trafikktellingen ha vært 
betydelig utvidet. På mange veier spiller sommer
trafikken en dominerende rolle. Dette gjelder ikke 
bare for fjell- og turistveier, men også for innfarts
veier til byene. Trafikkstigningen om sommeren 
kan for lavlandets vedkommende gjennemsnittlig 
anslåes til ca. 30 % av den gjennemsnittlige årstra-

fikk, mens den for innfartsveiene utgjør: for Ztirich
Baden 41 %, for Bern-Kirchberg 50 %, for Bern
Muri 63 %, for Genf-Versoix 55 %-

På fjellveier og utpregede turistveier er økningen 
ennu betydeligere, således for: Wattwil-Ricken 
74 %, Nesslau-Wildhaus 85 %, Brunnen-A,,en
strasse 115 %, Br(inig 127 %, Pillon 165 %, Thun
lnterlaken 135 %, Simmentalstrasse 115 %, Thun
Hilterfingen 100 %, Interlaken-Brienz 180 °�. 

Den maksimale sommerbelastning kan således i 
enkelte tilfelle komme op i det 3-dobbelte av gjen
nemsnittstrafikken. Da på den annen side trafikken 
i mellemkantonene varierer med bare 1;3 vil man 
forstå hvor viktig kjennskap til trafikk og veispors
mål er for turiststrøkene. I ovenstående opgaver er 
all veitrafikk medregnet. Hvis trafikktellingen 
hadde omfattet bare bilene, vilde de nevnte tall 
blitt ennu høiere. 

Hvad slags kjøretøier benyttes der så på veiene? 
For 19 kantoner var gjennemsnittet: 

Lastebiler ................ . 
Motorbusser .............. . 

Person biler . ............... . 
Motorsykler .............. . 
Hestekjøretøier ........... . 

Tilsammen 

17,1 � o 

1,4%-

53,8% 
16,9 % 
10,8% 

100,0% 

Disse tall forandres vesentlig alt eftersom tellingen 
foregår nær byer eller ute på landet. Likeledes for
andres prosentforholdene ganske betraktelig hvis 
man medtar almindelige sykler. I 8 kantoner hvor 
sykler var medtatt, gav tellingen følgende resultat: 

Lastebiler ................ . 
Motorbusser .............. . 
Person biler ................ . 
Motorsykler .............. . 
Hestekjøretøier ........... . 
Alm. sykler .............. . 

10,1 % 
0,9% 

28,7% 
9,9% 
5,6% 

44,8% 

Tilsammen . . . . . . . . . . . . 100,0 % 

Det over forventning store antall sykler viser 
berettigelsen av kravet om egen kjørebane for sykler. 
Dette vilde i høi grad lette trafikken og øke sikker
heten på veiene. 

Hvilket kjøretøi der får tallmessig overvekt på de 
forskjellige veistrekninger, avhenger bl. a. av tra
fikktettheten og trafikkforholdene. Den prosentvise 
største mengde lastebiler viste strekningen Schwamen
dingen-Glattbrucke (54,3 %); det største antall 
personbiler Genf-Nyon (78,2 %). På veien Col des 
Etroits-Auberson tellet man de fleste busser (23 %). 
Flest motorsykler hadde ruten Schaffhausen-Hem
menthal med 43,6 % . Hestekjøretøiene dominerer 
med 58 % mellem Affoltern og Ottenbach, mens 
motorkjøretøiene på strekningen Glattbrugg-Kempt
thal formidler praktisk talt all trafikk (99, 7 %)-
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Ved å sammenligne antall registrerte motorkjøre
tøier med de ved trafikktellingen erholdte opgaver, 
får man en oversikt over utnyttelsen av de forskjellige 
slags kjøretøier. Ifølge bilregistreringen er forholdet: 
lastebiler 11,9 % , personbiler 49,5 % og motorsykler 
38,6 % . Trafikktellingen viste derimot: lastebiler 
20,8 % , personbiler 60,2 % og motorsykler 19,2 °�.
Lastebilene viser således 75 % og personbilene 21 �ri 

bedre utnyttelse, mens motorsyklene er utnyttet 
med 107 % mindre enn om disse 3 nevnte kjørctøier 
blev like meget brukt. 

De forskjellige belastninger som veiene må tåle, 
er av vesentlig betydning ved valg av byggematerialer. 
Det er derfor av viktighet at man har det fornødne 
kjennskap til disse belastningsforhold. De store belast
ninger forekommer vesentlig på enkelte hovedårer 
og på innfartsveiene til byene. I midten av landet 
er trafikken på lange strekninger temmelig konstant. 
På den store gjennemgangsvei Mezieres-Murten 
varierer den således med bare 8,5 % med en maksimal 
avvikelse av 19 % . En av de sterkest belastede veier 
er Genf-Villeneuve. På en lengde av 92 km hadde 
denne vei (inkl. avgreningen til St. Sulpice) en belast
ning av 1215 kjøretøier pr. km eller 2190 tonn/km 
daglig. Maksimalbelastningen var 3486 tonn eller 
1822 kjøretøier nær Genf. Av andre sterkt trafikerte 
veier kan nevnes Basel�Liestal, innfartsveiene til 
Zilrich samt veiene Genf-Chene, Bern-Zollikofen 
og Bern-Muri. På veien ZUrich-Winterthur var 
trafikken 1090 kjøretøier pr. km daglig eller 2810 
tonn/km med maksimum 3407 tonn nær Zi.irich. 
Zilrich-Altstetten-Dietikon hadde i 1928 daglig 
690 kjøretøier = 2280 tonn - maksimalt 1098 
vogner = 3166 tonn på strekningen Altstetten
Zilrich. Hvilken rolle lastebilene spiller, fremgår av 
den overraskende kjennsgjerning at de sterkest tra
fikerte innfartsveier viser et like stort og tildels 
endog større antall laste- enn personbiler, mens det 
gjennernsnittlige forhold i Schweiz er I :3, 15. Trafikken
omkring byene er veldig. Trafikktellingen i kanton 
Zi.irich er et talende eksempel, idet {le 12 tellepunkter 
rundt hovedstaden viste flere kjøretøier enn kantonens 
øvrige 62 tellepunkter tilsammen. Av de interessante 
opgaver vedkommende gjennemsnittsbelastningen på 
hovedrutene ilitsettes nogen av de viktigste: 

Lengde Vogn/km 'fonn/k:a 

Baden-Zi.irich ............ 23 1400 3950 
Genf-Lausanne .......... 60 1270 2250 
Olten-Aarau ............. 10 675 1377 
Bern-Thun .............. 55 715 1350 
St. Gallen-St. Margrethen . 28 1450 
Liestal-Oensingen ......... 32 550 1230 

Mens i almindelighet - som allerede nevnt -
trafikken er størst i nærheten av byene og avtar 
med avstanden fra disse, så kan det dog forekomme 
en betydelig trafikk også på enkelte kortere mellem
strekninger. Det mest iøinefallende eksempel er 

Gossau-Hauptwil med en trafikk av 766 kjøretøier 
( 1924 tonn). Fjellveiene har selvfølgelig den minste 
trafikk, hvis man regner det årlige gjennemsnitt. 
I turisttiden er trafikken som foran nevnt dog meget 
betydelig på disse veier. 

For !1 kunne trekke en sammenligning med jern
banene er det av interesse �1 uttrykke trafikkens 
størrelse i nettotonn eller personkm. Det var selv
sagt umulig å fastslå nettolasten ved vcining, men 
denne blev pr. lastebil gjennemsnittlig anslått til 3 
tonn. Ifølge trafikktellingen skulde lasten efter denne 
beregningsmåte utgjøre 300 millioner netto tonn/km, 
hvorefter den samlede transport med lastebiler på 
alle veier i Schweiz kan anslåes til 500 millioner netto 
tonn/km. Til sammenligning kan anføres at jern
banene det samme år formidlet 2223 netto tonn/km. 
For personbilene kom kilometertallet i telledistriktene 
op i 370 og for det hele land anslagsvis 600 millioner 
vogn/km. Regner man gjennemsnittlig 1,5 personer 
pr. kjøretøi kommer man således op i et tall av 900 
millioner person/km. Jernbanene viser i den samme 
tid et person/km-tall på 3234 millioner. 

De mange vanskeligheter ved tellingen og bedøm
melsen av materialet har forsinket offentliggjørelsen 
av resultatene. Lederen av dette utmerkede arbeide 
- ingeniør Meier - mener imidlertid at forholdene
idag vildc være de samme, kun med en forhøielse
av 30 %-

Av foranstående korte utdrag vil det forståes 
hvilket stort og viktig materiale en sådan telling 
krever. Det må antaes, skriver en schweizer-avis at 
forståelsen av den betydning et godt grunnlag har 
vil bli ytterligere befestiget ved nye tellinger. I 1930 
blev det besluttet å gjenta tellingen i 1932-33, og 
man venter at også de kantoner som tidligere manglet 
interesse for trafikktelling, nu har fått øinene op for 
dens betydning og vil være med, så man kan få et 
fullstendig billede av trafikken på veiene og en sam
let schweizisk orientering angående den rolle veinettet 
spiller til formidling av samferdselen. De som har 
tatt initiativet til den første trafikktelling og ledet 
den, fortjener den største anerkjennelse og takk. 

SÆRBESTEMlVIELSER Ol\11 

MOTOR V OG NKJØ RING 

Opland fylke. 

. Ifølge fylkesveistyrets bestemmelser er motorvognkJørmg pa bygdeveistrekningene Lo-Tøfteboden og
Asmundstad-Kampeseter i Nord-Fron herred for
budt undtagen for så vidt kjøringen foregår til de 
samme klokkeslett som er fastsatt for rutegående 
n�otorvogn.er. Do� skal _motorvognkjøring inntil
videre ogsa være tillatt 1 tiden fra og med 1. juli til 
og med 15. august med avgang nedover (fra Kampe
seter) kl. 8 og kl. 20, opover (fra Lo) kl. 14 30 og
kl. 22. ' 
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OVERSIKT OVER INN- OG UTPASSERTE MOTORKJØRETØIER 
VED GRENSETOLLSTASJONENE I 1930 

Politidistrikt 

Halden 

Sarpsborg 
Kongsvinger 

Glåmdal 

Uttrøndelag 
Inntrøndelag 
Namdal 
Helgeland 

Grensetoll
stasjoner 

Svinesund ......... .
I 

1 Tyslingmoveicn .... , 
1 Holtet ............. , 

Kornsjø 

Allingmoveien ....... 1 

Antall inn
passerte motor

kjøreloier 

665 
2 778 
1 069 
3 888 

926 
36 

Ørje ............... j 2 379 
, Øimark . . . . . . . . . . . . 59 

Rømskog . . . . . . . . . . 327 
Aasnes ............. 

1 

I 981 
Fald . . . . . . . . . . . . . 19 
Grue .............. 

1 
476 

Brandval .......... 
1 

601 
Østmarken . . . . . . . . . 184 
Utgårdsjøen . . . . . . . . 223 

I , Magnor ........... 
1 

l 273 
Vilsberg . . . . . . . . . . . 29 
Vestmarken . . . . . . . . . 581 
Posåsen ............ : 179 
Trysil . . . . . . . . . . . . . 333 
Flermoen . . . . . . . . . . 183 
Lillebo . . . . . . . . . . . . 470 
Lørdalen ........... , 85 
S. Trysil ........... , 575 
Valda! ............. · 57 
Vauldalen .......... : 966 
Aadalsvolden ....... 1 I 143 
Murumoen . . . . . . . . . 100 
Mo . ....... .. .. . 1 
Umbukten ......... i 5 

�\�-2-1-59_1 _1 � 

Anla!! ut
passerte rnotor-

kjoretoier I 

617 
2 719 

897 
3 888 

892 
36 

2 434 
55 

325 
2 052 

18 
412 
558 
152 
215 

1 395 
25 

539 
186 
369 
179 

369 
62 

569 
57 

1 055 
894 
100 

21 069 1 

1) Herav 7776 innpassert og returnert ved Kornsjø tollstasjon.

Sum 
rnotorkjore

toi, r 
ekspedert 

1 282 ) 
5 497 
1 966 

6 070 2 

7 776 

13 846 2 > * 
1 818 00 

72 

1 890 3 

4 813 
j114 

652 
4 033 1 

37 
888 

I 159 
336 ,;;

I (0 
00 438 

2 668 
54 

1 120 
365 j 
702 
362 
839 
147 

I 144 
114 

2 021 
2 037 

200 
1 
5 

48 730 

w 
w 
0 
00 

Innbetalt 
i veiavgift 

kr. 

I 064,00 

36,00 
444,00 

1,00 
108,00 
58,25 
16,00 
3,00 

468,00 

230,00 

15,00 
9,00 

15,00 
2,00 

45,00 
2,00 

273,50 
113,00 

24,75 
2 927,50 

2) Herav 72 innpassert og returnert ved Allingmoveien tollstasjon.
a) J opgaven fra Kornsjø er ikke spesifisert inn- og utpasserte motorkjøretøier, men disse er opgitt i en sum.

MINDRE MEDDELELSER 
VEIINGENIØRER I BYSTYRER 

Ved de i desember 1931 avholdte kommunevalg 
sees flere av veivesenets ingeniører å være innvalgt 
i bystyrene eller valgt som varamenn til disse. Efter 
de av "Teknisk ukeblad" tilveiebragte oplysninger
er følgende valgt som representanter: 

Bodø: Avdelingsingeniør Harald Dahl.

Harstad: Avdelingsingeniør K. Waarum.

Kristiansand: Overing. Fred. Bartlz.

Mosjøen: Avdelingsing. Joh. Andersen.

Skien: Overing. A. Dahle.

Stavanger: Overing. Th. Riis.

Steinkjer: Overing. A. J<.orsbrekke og avdelingsing. 
J. Eggen.

Ingeniør G. Slungaard og avdelingsing. J. Matzow
er valgt som varamenn henholdsvis i Kongsvinger og 
Vadsø. 
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PRISEN PÅ BYGGEMATERIALER GJENNEM 
140 ÅR 

Hosstående kurve skat ifølge "Engineering News 
Record" inneholde den visstnok lengst tilbakegående 
statistikk som finnes i U. S. A. vedk. bygningsmate
rialer. De første 48 år fra 1791 angies efter de sli
katte Tokis opgaver. Perioden ca. 1840-90 er tatt 
efter en av senatet nedsatt komite (Aldrich Senate 
Comitte). Den siste periode fra 1890 er angitt efter 

Pr/sen P-ci 6v.9.n/nq3mofer/oler gi 140 Or, · 
når pn".,en i 1860 sel/es r /oo. 
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U.S. Bureau of Labour. 1860 ars priser er betegnet 
med 100. Foranstående refererer sig til den helt op
trukne linje. 

For årene I 913-30 er prikket en linje som angir 
indeks for byggeomkostninger (materialer og arbeids
lønn). De herved angitte omkostninger er nu relativt 
høiere enn materialprisene, idet arbeidslønningene 
fra 1923 er blitt holdt omtrent uforandret mens 
materialprisene har sunket sterkt. Årsakene til denne 
siste synkning angir tidsskriftet å være: Massepro
duksjon, materialinnkjøp til byggearbeidene uten 
mellemmenn og endelig bedrede samferdselsmidler 
med derav følgende grei levering. A. B.

FORBUD MOT NY REDSKAP INNEN 
FISKERIBEDRIFTEN I NORGE 

Den konkurranse og derav følgende 
strid i Storting, administrasjon og ute i 
selve livet angående automobiler, jern
baner, motorbåter og dampskiber, kan 
visstnok belyses ved enkelte trekk fra 
vårt eget lands fiskeribedrift. 

Sekretær i Handelsdepartementet, 
Johs. Sellæg, har i "Aftenposten"s kro
nikk av 25. novbr. 1931 gitt en rede
gjørelse for en del av forbudene og 
deres senere ophevelse innen Lofot
fiskeriet, og denne er så interessant at 
vi tillater oss å hitsette enkelte data: 

I og med anvendelsen av de nye redskaper er der 
skapt en ny fiskerstand, som man kan kalte erhvervs
f iskere, i motsetning til hjemmefiskerne. De første 
driver fiske året rundt med moderne redskap. Hjem
mefiskerne driver mer på den gamle måte, og mener 
å ha krav på å ha fiskefeltene utenfor sin dør for sig 
selv. Kollisjoner opstår, og forbud mot den nye 
redskap kreves stadig. 

Forfatteren mener at forbud neppe er den rette 
vei å gå. 

Trålere har vesentlig dannet grunnlaget for de 

store nasjoners imponerende fiskeribedrift. Norske 
fiskere deltar ikke her; elet er clog delvis tillatt {1 
bruke reketrål her hjemme. 

Synkenoten viste sig å være et billig og effektivt 
redskap i Lofoten. Anvendelse av større synkenoter 
blev vesentlig innskrenket ved lov av 1891 og for
budt ved lov av 1897. Mindre synkenoter l'r ogst1 
forbudt over hele Lofoten. 

Snurpenoten er et utmerket sildefiskeredskap. Dets 
anvendelse er regulert ved lov av 1920, men loven 
kreves allerede revidert. 

Ser vi langt tilbake i tiden, finner vi furb11cl mot 
reel skap som senere l1ar slått igjen nem. 

Hrindsnoret var elet eneste redskap til henimot 
1627. 

Linebruk kom nu, men blev forbudt i Lofoten fra 
sistnevnte år til 1763. Da blev dette redskap delvis 
frigitt. Helt frigitt blev linebruket forst i 1816. 

Garnredskap blev forbudt i Lofoten i 1770. For
budet blev delvis ophevet i 1786 og helt ophevet 1857. 

Det oplyses at lignende forbud sikkert vil finnes i 
andre (norske) fiskeriers historie. 

"Kunde man regne ut," sier forfatteren, ,,hvacl 
sådanne forbud mot anvendelse av disse mer effektive 
redskaper har kostet fiskerne og distriktene i årenes 
løp, kommer man sikkert op i store summer - -
og landet vil (fremdeles) tape millioner av kroner 
årlig - - - Den nordnorske sildeoljeindustri er 
bygd op ved hjelp av snurpenoten - - og et forbud 
mot denne vil berøve landsdelens fiskerier en meget 
betydelig årlig inntekt. Allikevel vedtar herreds
styrer kritikklost {1r efter år resolusjoner 0111 forbud 

LITTERATUR 

Svenska V tig/oreninge11s tidsl<ri/t nr. l-1!JJ.!. 
Innhold: Portriitt av Fil. Dr. Gunnar Beskow. 

Vtigprofessuren. A rets statsverkspropositionen ror
ande viigvascndet. Nya normalbcsUimmelser for vag
byggnad. Några synpunkter angående ele olika viig
belaggningarna pa Danmarks Jandsviigar. Cykel
trafik i Danmark. En del maskinella nyheter vicl 
emulsionsarbeten. Emulsionsarbetcn under olil{a 
klimatiska forhilllandcn. Om utformning av plana 
viigkorsningar. Om snorojningen på ele allmiinna 
viigarna. Tyst trafik. Bidrag till kiinnedom om viira 
vagars historia. Till tings! Till tings! Sno- och isfor
hållanden i Sverige under november och clecember ma
nad 1931. Rattsfall. Oversikt over meclclelaclc patent. 
Litteratur. Fiireningsmedclela11de11. P. M. Notiser. 

Meddelelser fra Norges Statsbaner, nr. (j - 1 YJI.

Innhold: Skjærfasthetsforsøk mccl lere. - Forslag 
til arbeids- og utdannelsesplan for yngre ingeniører 
ved Norges Statsbaner. - Litt om murarbeider av 
natursten. - Ulykker på planoverganger. - Tunnel
arbeider i Drangsdalen 111. v. Telespørsmålet, 
telefri linje. 

"Stormbulletin" behandler i sitt nytU1rsnummcr 
det gamle år i interessante, grafiske tabeller og over
sikter. Det fremgår av disse at kronens fatl har for
årsaket en viss prisstigning innen jern- ug bygge
bransjen. A/S Stormbulls prisindeks er således siden 
september steget for jern fra 104 til 126 og for bygg 
fra 138 til 157. Indeks totale byggeomkostninger 
i Oslo er steget fra 170 til 178. Bladets hovedartikkel 
behandler linoleum. 

U T G I T T A V T E K N I S K U K E B L A D, 0 S L 0 
Abonnementspris: kr. 10,00 pr. år. - Annonsepris: 1

/1 side kr. 80,00, lh side kr. 40,00, 
14 side kr. 20,00. 

Ekspedisjon: Akersgaten 7 IV. Telefoner: 20701, 23465. 

Trykt den 9. mars I 932. 




