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OVERINGENIØR N. 0. SAXEGAARD 

MINNEORD 

Det er slik at vi alle engang m{1 slutte v{1rt arbeide 
og vandre herfra; denne gang var elet Saxegaarcls tur. 
Og han hadde et langt og betydelig livsarbeide bak 
sig. Han hadde gjort sin del, ug om han enn gjerne 
hadde villet gjure ennu langt mere, så må vi dog inn
romme likeoverfor clcn skjebne som styrer oss alle at 
meget sjelden er der s;'idan enstemmighet blandt kol-

leger og venner i savnet av den bortgangne som i 
dette tilfelle. Hans virksomhet i vårt mest krevende 
fylke begynte for 13 år siden under de vanskeligste 
forhold, med en trafikk som pl utse! ig vokste så å si 
ut over alle grenser, og som fylkets veier, og særlig 
dets broer, ikke på nogen måte var i stand til å makte. 
Når vi nu stopper opp litt og tenker oss tilbake til 
den tid, da vil vi først for al vor forstå hvilket arbeide 
han har måttet gjøre. Og menneskelig talt må vi 
innrømme at opgaven er løst op til idag, og at Saxe
gaard har vært mannen for å lede elet hele så det har 
gått jevnt og naturlig, næsten umerkelig, nettop slik 
som enhver god leder ønsker at ens arbeide skal gå. 
Vi er ha111 derfor dobbelt takk skyldig. At han nylig 
blev hedret 111ed Kongens fortjenstmedalje i gull, 
var ikke bare en glede for ham selv, men ennu mere 
for alle oss andre som kjenner og kan bedømme hvad 

han har utrettet. Ikke ofte skulde jeg tro at en sådan 
utmerkelse har vært mottatt med så omfattende 
sympati. 

Da Saxcgaarc..l straks efter sin avsluttede utdannelse 
som blide maskin- og bygningsingeniør ved Trond
hjems tekniske læreanstalt i 1890 kom i Statens vei
vesen, blev veidirektør Krag straks opmerksorn på 
ham, og visstnok som følge derav fikk han anledning 
til å tjenstgjøre i alle deler av vårt land - i det Trond
hjcmskc, i Nord-Norge, i Møre, på Sørlandet, i Gud
brandsdalen og endelig gjentagende på Veidirektor
kontoret. Sin tekniske utdannelse fullendte han i 
I 893-94 i Hannover. I 1895 blev han assistent ved 
veianleggene i Troms og Finnmark fylker, og ikke 
lenge efter overingeniør i Troms fylke, og i de 25 år 
Saxegaard virket her, fikk han i særlig grad anledning 
til /i vise hvad han duet til. Troms fylke var før ham 
lite utviklet, og de indre distrikter endog meget lite 
kjent. Det betydelige veinett som fylket idag kan 
glede sig over, er i det vesentlige blitt til under 
Saxegaards ledelse og under hans personlige arbeide. 
Neppe nogen veiingeniør har på sådan direkte måte 
næsten bokstavelig skapt et veinett som Saxegaard 
her gjorde. Hvad der i mine oinc kanskje bør legges 
mest vekt på er det skjønnsomme måtehold som 
Saxegaard her utviste. Troms lå den gang "meget 
langt borte". For disse svære, tynt befolkede distrik
ter fikk han i stand et beskjedent veisystem, som 
var fullt tilstrekkelig for landsdelens utvikling, og 
som do.s ikke på nogen måte overanstrengte kommu
nene. Med veinettet fulgte derfor en jevn og god 
utvikling, og idag, da veitrafikken har fått en sterkt 
øket betydning, kan vi lett bygge videre på det teknisk 
gode grunnlag som han den gang la. 

Uaktet Saxegaards senere virksomhet jo selvsagt 
måtte vies administrasjon og ledelse, så kom han 
aldri bort fra sin ungdoms kjærlighet brobygningen 
og alle de konstruktive detaljer og beregninger som 
dermed følger. Han ledet således personlig opførelsen 
av den store Bingsfoss hengebro over Glommen. 
Broen vil være ett av de mange vakre minnesmerker 
som Saxegaard har efterlatt sig. 

A. Baa/sru.d.
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OM OVERHØIDER OG BREDDEUTVIDELSE I KURVER 

SAIVIT OM VEIBANENS KUV 

Av avdelingsingeniør Axel Keim.

Spørsmålet om anlegg av overhøider i veikurver
blev særlig aktuelt da automobilene kom, og allerede i
rundskrivelse av 30. august l 919 fremholdt Vei
direktøren nødvendigheten av overhøider både ved
nybygning og utbedringsarbeider.

Spørsmålet har senere vært omhandlet av flere
veiingeniører i "Meddelelsene" og har nu fått øket
aktualitet derved at permanente dekker er blitt
mere almindelig.

Passende overhøider tjener jo for trafikkens ved
kommende en dobbelt hensikt. Vognen blir lettere'.
å styre og dens tilbøielighet til å slire eller slenges ut
forminskes.

Bra vilde det jo være om det for hele landet kunde
bli fastsatt bestemte regler for overhøider og i for
bindelse hermed regler for kuvens størrelse for for
skjellige slags dekker og ennvidere for breddeutvidel
sen i kurver samt hvorledes overgangspartiene bør
utføres.

Nedenfor er forst i sammendrag minnet om hvad
som tidligere er skrevet i "Medd." om overhøider
(særlig med sikte på grusveier), og i tilslutning hertil
med henblikk på permanente dekker samlet nogen
oplysninger om regler m. v._, som i Tyskland og Ame
rika benyttes for kurveoverhøidcr.

Avdelingsingeniør Eggen (,,Medd." 1929, sicle 176)
kommer til det resultat, at "Overhøider anvendes for
kurver med radius op til 1 50 a 200 m (I m avsett ved
10 m kjedelengde) og overhøidens størrelse skal være
5 cm pr. m veibredde (veibanens fall i tverretningen
I : 20)."

Ennvidere: ,,Overhøiden gjøres like stor for de
forskjellige kurveradier, og den gjøres liten."

Avdelingsingeniør Ødegaard (,,Medd." l 93 l, side 5)
refererer svenske synspunkter angående overhøider,
og uttaler at det ikke er berettiget av hensyn til
biltrafikken å gjøre veisvingene mer skjeve enn hvad
det kan skje uten ulempe for den øvrige ferdsel.
Kommer for øvrig til det resultat at veisvinger med
radius over 100 m ikke bør oplegges; mens trangere
svinger oplegges i ytterkant så meget at det opnåes
et ensidig fall, svarende til veidekkets normale kuv
- i almindelighet I : 20.

Avdelingsingeniør Aarskog (,,Medd." 1931, side61)
uttaler, at man for radier under 100 muligens bør
gå til stigning I : 15, og fremsetter et saklig motivert
forslag om overhøidens tilpasning efter kurveradien
for kurver op'til 400 rn.

For grusveier i Opland fylke benyttes kurveutvi
delser og kurveoverhøider, som nedenstående tabell
viser. Såvel her som visstnok også forutsatt av samt
lige ovennevnte veiingeniører, er det forutsetningen,
at overhøiden i kurver gjøres således, at hele bredden
får samme ensidige helling:

Veibredde og side/all i kurver. 

l(.urve- Bredde-
radius utvidelse Sidefall 

30- 50 1,0 111 : 20
51-100 0,5 : 25

101-200 0,25 : 30

Srørsmålet om veibreddens utvidelse i kurver er
behandlet av professor Heje (,,Mecld." I 930, side 44),
som opstiller tabeller for hvor meget veier av for
skjellig bredde og med forskjellig slags ferdsel m{1
utvides i kurver, så fremt trafikken skal ha samme
spillerurn som den har på rettlinjet veibane.

Angående passende overhøider for permanente
dekker kan det være av interesse først å omtale
betongdekker, hvorav der i de siste fire år er lagt
nogen strekninger her tillands.

De første av disse dekker blev (visstnok nærmest
efter utenlandsk mønster) utført temmelig flate på
midten og med forholdsvis sterk krumning nær side
kantene.

Denne rarabelfor111ede kuv er uheldig for istand
bringelse av passende kurveoverhøide, og ved flere av
de senere utførte betongdekker hertillands er tak
formen benyttet. Takform med svak avrunding i
midten men for øvrig jevnt tverrfall byr også den
fordel at 111aski11stamperen delvis kan benyttes i
kurver. Helt ute ved sidekantene får takformen
111indre tverrfall enn parabelformen, og under utfø
relsen vil den plastiske betongmasse derfor også
lettere beholde sin form inntil den blir avbundet.

Hvis man ved parabelformet kuv i kurver med stor
radius undlatcr å benytte overhøider får veien selv
i sådanne kurver, helt ved ytterkant�n farlig h�lling
utover. - Man kan ikke tilveiebringe overhøider ved
helt enkelt å heve veiens ytterlinje og samtidig
beholde takformet eller endog parabelformet tverr
snitt. Kjøring på sådan vei er på glatt føre meget
farlig.

Tverrfallet (på rettlinje) bør for øvrig ikke gjøres
større enn nødvendig. Regnvannet løper lett av
betongdekker.

Tyskland. 

W. Reiner "Handbuch der neuen Strassenbau
weisen" (l 929) anfører om overhøider for moderne
veidekker:

Kurver med mindre radius enn 250 m skal på hele
lengden ha ensidig fall innover, idet ytre kant anlegges
med overhøide og dessuten skal veibredden økes på
innsiden. Overhøiden retter sig efter kjørehastig
heten, kurveradius og friksjonskoeffisienten. Sist
nevnte er for moderne dekker ved ru, tørr bane 0,5 

og går ved glatt bane ned til 0, 15. Den ensidige
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t\'L'rr'1elli11g vccl t7l.andet. trafikk skal !kkc va�re over 
5 °" og ikke 111i11clrc e1111 2 11

2 ° 0 . - For (iO kill fart 
og 230 rn radius a11gics 4 ° 0 passende . 

Ju 111i11drc kur veradien er, clesto 111i11dre ka11 hastig
l1ete11 nere. \reel 50 111 radius, der ansees sorn minste 
grrnse (når uncltas spesielle forhold so111 slyng etc.). 
rnfr farten rccl11scrcs til 30-40 km pr. ti111c for selv 
ved riktig utfort overhoidc å kun11c op11;'1 korrekt 
kjoring. 

Orn kuven eller fallet i tvcrrctningen p,'i rett li11jc 
uttales, at drn vccl moderne \icidekkcr varierer fra 
I'/� 0

0 
til 3 °�, alt efter dekkets nrhet 111. v., og at 

clen egentlig også burete avpasses efter stigni11gs
forholde11c. 

For cementbelong bor tverrhellingen være l 1/�-
2 1/� 0�, i middel 2 %- Veet 3 111 bred vei svarer clettc 
til 5 cm tvcrrhclli11g for halv veibane, sålcclcs at man 
for i kurve ft få jevn ensidig helling, altså 111,i op i 111i11st 
I O cm overhøidc. 

For tjæredekl,er skal tverrhellingen være 2-3 °� 
og for asfaltdekker 2'/�-3 1/� ��. resp. i byer og på 
landeveier eller p{t bygater i regnfulle strok. 

I "i'v\erkblatt flir den Bau von Bctonstrasscn", ut
arbeidet I 923 av Studicngcsellschaft flir Autornobils
trassenbau, anføres at tverrhellingen for betongdek
ker skal være mellem I : 40 og I : 80, idet vann
a vi opet er bestemmende. 

A11gfte11dc vci/Jreddens utvidelse i kurver (i11nsiden), 
uttaler Reiner at den ikke ale11e økes med avtagende 
racli11s, me11 også økes med krumningsvinkelen. Vecl 200' rn racli11s og litei1 vinkel ansees 0,5 111 nok; mens 
det vN1 100 111 radius og 20 ° vinkel anbefales I 111 

utvidelse og ved ugunstigere forhold ca. l ,5 n1. -
Radi11s over 250 m gjør utvidelse overflødig. Ut
videlsen skal ha halv størrelse ved kurvens begy11-
nelse og ved en overga11gsbue gå over i rcttli11jrn. 

Amerika. 

De forskjellige fremgangsmåter for ista11dbringelse 
av overl1øider i de forskjellige stater i U. S. A. har 
i ele senere ftr ført til en felles plan, som er anbefaltav American Association of State Highway Officials.
Oe1111e plan blev antatt av Bureau of Public Roads, 
som har utgitt en grafisk tabell, som angir størrelsen 
av overl10idc11. Tabellen, som er gjengitt nedenfor 
med norske betegnelser, er utregnet efter følge11de 
ge11erellc formel, som likeledes utregnet for norsk mål 
gir folgende overhuicle: 

v2 o = 1 ,37 R (i centimeter)

hvor 11 = hastigheten i Jrn1 pr. time og R er kurvens 
radius i meter. 

Den for typiske forhold anbefalte hastighet i Arne
rika er 56 km pr. time (35 miles p. h.), idet man be
nytter et maksimalt tverrfall på l : I 2. 

·/lmenkonslr fabel/ /or kurve=
overho,'der ,R..å veier 

Vedrolf. av B.ureou o/_ Pu6!,'c Roods 

/50 _, __ 2_� _'(_ [_::....._,'?.__§_ 9 
I I I ..,- --

200, __ : ___ ,j_,..""'--::::· 
250 · 

I -:\ �7 ---_::..7"-
Joo--._!--,r------µ · �)____ '\ • o-,I . '/ . � Jso-� -�rf/. // .. 7/. ') � 
100.----,r:i.,,'L . I;. --,,:· .- 'O' 

_ 1 V ")0/ // . ./.. 1:>0.!--,-fr·-'}- ")s a1:/..-:·-- � 
500 . ---· g/_, I; . / - -�--- - -;;-
5so . ;? �i �· -1.f ' .; t

'- 600 . • / __ \>-} <ri'o ; · ' !2 -l:' '-/' R ..:g. V 

� 650. �1. ;r " . ,
1

1 ;;,---,-- z:; � � I �.. ·1°0 -�1· .. 1 · ·I·---�-·--· 
�, 61 I' ' .. I I 15 
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� 800 · 1 · I /f l!J 

� 8So · I / ( ·--· � 
� 900 . [ / / . - - . 

1 
- . � 

9So · I /· / 
looo-f f I -:/ I ·

1 

I � 
I I: / . I I i I � 

//oof;l 
f/ I I I I i � � /200.UJ 

I 2 .3 4 5' 6 7 8 9 
Overho,dGn.5 S lårr12lse ,' cm pr: m -

av veibredden 

Denne tabell passer alts,i for de større amerikanske 
forhold med bredere veier, større fart og :,lake kurver 
111. V. 

l Frankrike synes utviklingen å gå i retning av 
mindre og mindre kuv. 

For overhøider i kurver anbefaler fransk praksis 
et tverrfall av mellem 3 og 6 %- For kurveradier 
mindre enn l 50 111 skal veien utvides på yttersiden 
og overl1øiden kan her økes optil 8 % eller næstenJ : 12 ved den ytre radius. Ennvidere anbefales det
på kurvens utside å anbringe en jordbankett utenfor 
veidekket. - Overhøiden istandbringes på alminde
lig måte ved å løfte veiens ytterkant eller senke 
indre kant eller ved en kombinasjon av disse frem
gangsmåter. 

I England er spørsmålet 0111 overhøider og utvidelse 
i kurver siden I 920 viet megen opmerksomhet, og 
særlig i de siste tre år er på clette område utført en 
gjennemgripende forbedring. - Engelske synspunkter 
og bestemmelser skal derfor bli nærmere omhandlet 
i en særskilt artikkel. 
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MED 300 VEIMENN PA EN SVENSK <<VAGDAG>>

Av avdelingsingeniør Thor Larsen.

Allerede på det tidlige morgentog fra Stockholm 
til Uppsala merker man at det er veiinteressene som 
dominerer. Det snakkes veier og veitrafikk i de fulle 
kupeer. 

nemlig et folkevalgt veistyre i hvert viigdistrikt, som 
består av en eller flere kommuner, som steller med 
veiene, og det er ialt ca. 380 sådanne "vagstyrelscr" 

landet. Medlem111ene av disse veistyrer er ikke 

Svenska Vågforeningens årsmote i Uppsala 15. sept. 1933. 

Over gamle ærverdige Uppsala skinner solen ,·arm 
fra den herligste septemberhimmel og øker den 
festlige stemning scm griper dem som for første gang 
er i denne historiemettede by, Sveriges gamle hoved
stad og det eldste kulturcentrum i Norden. 

På toppen av en høide i byen ligger Uppsala slott, 
so111 skriver sig fra Vasatiden, og hvor det ikke bare 
har vært kroningsfester og glede, men også vært 
spunnet intriger eg begått skumle mord. 

Idag 111øtes i rikssalen (den ga111le festsal) på slottet 
300 borgere fra hele landet, med sjefen for kommuni
kasjonsdepartementet, statsråd Leo, i spissen, for i 
all vennskapelighet å drøfte aktuelle veiproblemer og 
veitrafikkspørsmål. 

Det er "Svenska Vagfi:ireningen" som holder sitt 
årsmøte under ledelse av formannen, landshi.ivding 
Reuterskiold. 

Vagforeningen har henved 4000 medlemmer av 
alle stender og fra alle kanter av landet. At en vei
forening ved siden av automobilklubber og lignende 
kan fange så stor interesse, har ganske visst sin årsak 
i - foruten den store almene interesse veiene nu har 
- det svenske veivesens organisasjon, som er helt
forskjellig fra den vi har i Norge. I Sverige er det

spesialister på veivesenets område, hvorfor det faller 
vanskelig for de111 å følge med i den raske utvikling 
som for tiden finner sted på veibygningens og vei
vedlikeholdets 0111råde. Det er behov for en central
organisasjon. 

Vagfi.ireningens opgavc blir derfor å skaffe sine 
medlemmer undervisning i moderne arbeidsmetoder 
m. v. og holde dem underrettet om alt nytt, og i det
hele tatt å sørge for at medlemmene får anledning
til å følge utviklingen på alle veivesenets områder.

Disse opgaver søker Viigfi.ireningen å løse gjennem 
foredrag og "vagdagar" rundt i landet. På "vag
dagar" demonstreres nye maskiner og arbeidsmetode1 
ute på veiene, ledsaget av foredrag og diskusjoner. 
Gjennem et utmerket redigert tidsskrift, hvor de 
største eksperter behandler de forskjellige veiproble
mer, holdes medlemmene orientert om tidens aktu
elle veispørsmål. 

Årsmøtet i Uppsala var også arrangert nærmest 
som "vagdag" 111ed foredrag om formiddagen og 
de111onstrasjon følgende dag. I 111øtet inngikk også 
en felles middag i hotell Uppsala Gilles vakre 
lokaler. 

Annen dags morgen var samlingsstedet Odinslund 
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Trancbergbrocn. 

ovenfor den il'rvcrdigc gotiske domkirkcbyg11ing, 
som visstnok er den største tempclbyg11i11g i Norden, 
med 2 slanke I 19 m hoie U1rn. 

Turen g{1r til Stockholm, gjennem byen, ug videre 
nogen mil sydover. Den lange rnli privatbiler som 
møter op, ordnes flott i rad og rekke av den impo
nerende, men elskverclige policen. Hvem kunde for
resten undgå å være elskverdig under disse forhold? 
Solen er like gavmild som ig!1r. Trærne har fått elet 
første stenk av høstfarve, og utsikten til en festlig bil
tur er den aller beste. For dem som ikke har plass i 
privatbiler, stilles til disposisjon 3 store komfortable 
busser av nasjonal oprinnelse - Scania Vabis. 

Under den 132 km lange biltur er det rikelig 
anledning til å se gamle veier og nye veier; veier med 
grus og støv, tildels meget støv; grusveier behandlet 
med støvdempende midler, og veier med alle klasser 
av faste veidekker. 

Ved Bålsta demonstreres en prøvestrekning med 
billigere faste veidekker, hvilket for øieblikket synes 
å være det som mest optar svenske veiinteresserte, 
sådan som det også er hos oss. Prøvestrekningen er 

bygget av Svenska Vaginstitutet, som også-samler 
inn erfaringer fra denne og flere andre provestrek
n i nger i landet. 

l Stockholm fikk vi anledning til å kaste et blikk 
på de 3 store arbeider som byen for tiden har i gang, 
og scrn er av m:get stor betydning for bilister: om
regulering av hele det vanskelige trafikkområde ved 
S:11ssen midt i byen - et arbeide som vil koste 15 
millioner kroner; bygning av Vesterbroen fra Smeds
ucldcn over til Långholmen - også 15 millioner kro
ner - samt endelig Tranebergbroen på veien til 
Bromma med verdens største hvelvbrospenn på 181 
111 og omkostninger 7 millioner kroner. 

Ved Gustavsberg i Varmdii vagdistrikt blev så vag
dagen avsluttet med diverse taler på veikanten. 

For en norsk veimann var det både interessant og 
lærerikt å se med hvilken interesse veivesenet om
fattes i Sverige, å se hvad der er utført og høre hvad 
der skal utføres av arbeider på de svenske veier. Men 
sf1 er man jo også der så heldig å få alle motorvogn
avgiftene - 70 a 80 millioner kroner pr. år - uav
kortet til arbeider på veier og gater. 

CITROENS BUSRUTER I FRANKRIKE 

Av major Einar Sem-Jacobsen. 

1. Omfang.

Den bekjente bilfabrikant Citroen startet den 27. 
oktober 1931 selskapet 

La Societe des Transports Citroen 

som en filial av det store selskap La Soceete Anonyme 
Andre Citroen. 

Den nye selskaps kapital, som oprinnelig var 2,5 
million francs, blev i slutten av september 1932 for-

øket til 10 millioner. Selskapet har oprettet en hel de 
busruter, rn:n stjerneformig går ut fra de store byer 
i Frankrike. Busrutene er foreløbig utelukkende for 
transport av personer og besørger ikke varetrans
port. 

De første ruter blev organisert i Bordeaux og Lyon 
og be,gynte driften i juni l 932. Straks efter blev en 
rekke andre stjerneformige ruter oprettet i forskjel
lige deler av Frankrike. 
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Parisomradet. 

De stjerneformige ruter fra Paris til de fjernere for
steder, som Fontainebleau, Malmaison o .s.v., trådte 
i drift i august 1932, og omfatter ialt 30 ruter med mer 
enn 200 busser. S:1mtlige ruter utgår fra Place de la 
Concorde. I slutten av februar· iår (1933) var rutenes 
antall utvidet til 37, og det er forutsetningen at der 
skal oprettes ialt 40 ruter omkring Paris, som kom
mer til å anvende 400 busser. 

;. Lyonområdet. 

Driften begy11te her i juni 1932 med lo ruter og 
63 busser. 

Dette område er likesom de eftcrnevnte i stadig 
Lrtvikling. De fleste av de oprinnelig oprettede ruter 
er blitt forlenget og nye ruter kommer stadig til. 

Nantesomradet. 

Dette blev åpnet juni 1932 med I 2 stjerneformede 
ru ter og 54 busser. 

Caenomradet. 

Heri inngår nu det tidligere Deauvilleområdet, som 
blev oprettet i august 1932, 6 ruter og 26 busser. 

Nancyomradet. 

Startet oktober 1932 med I O ruter og 49 busser. 

Strasbourgomr adel. 

Startet november I 932 med 8 ruter og 30 busser. 

Bar-Le-Dueområdet. 

Startet I 4. januar I 933 med 2 ruter og 3 busser. 

Besanconomradet. 

Dette område holder man nu på å organisere. Den 
første rute her blev åpnet den 4. februar iår. For tiden 
har man innen dette område 6 ruter med I fi busser. 

Bordeauxomradet. 

Omfatter for tiden 8 ruter med 24 busser. 
Det gamle busselskap i Bordeaux, Citram, har alli

ert sig med de nye Citroenbusser, og fortsetter nu 
driften på grunnlag av dm organisasjon som Jigger 
til grunn for de Citroenske busruter. 

En hel del nye trafikkområder er for tiden under 
organisasjon. 

Det er så tanken snarest å forene disse forskjellige 
stjerneformede trafikkområder ved forbindelsesruter, 
og på den måten dekke hele Frankrike med et nett av 
busrut er. 

2. De franske bestemmelser for bussdrift.

J Frankrike er driften av offentlige busruter fri.
Dog er innenfor departementet Seines område retten 
til holdeplass på offentlig plass og gate for omnibusser 

med enerett overcfracld til Socidc eles Transports en 
Commun de /a Region Parisien11e. Departe111e11td 
har imidlertid ,folge avtale med dette selskap rett til 
å g{andre adgang til ,1 stasjonere busser pa offentlige 
plasser �g gater under fonr'tsctning av at disse busser 
ikke optar nogen konkurrerende trafikk nH:d S. T. C. 
R. P. innen det område dette selskap har forpaktet. 
På denne 111Me har Citroi.'ns transportselskap fatt rett 
t!I å stasjonere busser pl, plass de la Concorde og vecl 
Porte Maillut, hvorfra nu 12 ruter utg{tr. 

Ifølge clen franske veilov (codc de la roule) er 
følgende godkjennelser tilstrekkelige for .' t  sette en 
automobilbus i drift: 

I) Kjoretillatelse utstedes for hver rnkelt bus av
,,Service de Mines", so111 foretar periodiske under
søkelser, og kan ta tillatelsen tilbake for de vogner 
som i kkc vedlikeholdes i god driftsmessig stane!. 

Ifølge reglementene skal man for hver vogn ha rn 
signalementsbok i hvilken in.nførcs alle ele repara
sjoner som er utfort. 

2) Tillatelse til å stasjonere bussen på to endesta
sjoner, hvilket fåes hos Maire (trafikkpolitiet), og der
efter hos prefekten (den overste administrative myn
dighet). 

Utenfor Paris har elet vært meget lett å få tillatelse 
til stasjonering. 

3. Valg av ruter.

Citrocn har ved oprettelsen av sine ruter gått frem 
efter følgende prinsipp: 

Som center for en gruppe ruter er valgt en by med 
stor befolkning omgitt i 120 km omkrets av småbyer 
med nogen tusen innbyggere. 

Den store by er et sådant tiltrekningsccntrum for 
befolkningen i nabobyene, at man derigjenncm vil 
være sikret like fra starten et tilstrekkelig klientell, 
selv om disse byer er meget vel betjent ved jernbaner. 

4. Rutetider.

Paris begynner Citroenrutene omkring kl. 7 mor
gen med avgang hvert 30. minutt for de fleste linjers 
vedkommende. Siste avgang I 9,30. 

I provinsen er første og siste avgang en halv eller 
en time tidligere. 

Det fundamentale prinsipp ved fastsettelsen av 
rutetidene har vært at man hele dagen igjennem op
rettholder den samme rutehyppighet. Imidlertid er 
rutetidene på de ruter hvor trafikken er relativt svak, 
fastsatt uncler hensyntagen til den varierende trafikk 
i løpet av dagen. Denne er stor om morgenen og ved 
begynnelsen av eftermiddagen, meget stor om aftenen 
og temmelig tynn på slutten av formiddagen. 

Med hensyn til trafikkens størrelse kommer de for
skjellige ukedager i følgende rekkefølge: sondag, 
lørdag, torsdag, mandag, onsdag, tirsdag og fredag, 
som kun har det halve antall reisende av de som 
transporteres om søndagen. 

- - ---------- -- - - - � _I 
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5. Billettpriser.

Citrocnbusrutenes priser er folgende: 
I Paris omkring 0,25 franc pr. km, hvilket svarer 

til rriscn på 2. klasse jernbane (halvpart av tur og 
rcturbillct). 

i provinsen efter 0, 1G franc pr. kilometer, d. v. s. 
prisen på tredje klasse jernbane (lialvpartcn av tur 
og retur). 

Disse priser gjelder p{1 de sto,c avstander, de er 
tildels hoicre for mcllemdistanscne. 

6. Selvkostende - inntekter.

Frankrike kan man regne med en selvko3tc:idc
pris pr. bus'<ilornctcr av I franc 25 til I franc 50. 

I Paris så vel som i provinsen har den midlere 
inntekt pr. km på Citroens busruter vært betydelig 
storrc. 

7. Billetter.

For enkelhets skyld anvender Citroi_'ns b11srutcr 
1<1111 to sorter billetter, nemlig I francs og 11 francs. 
( I Frankrike 111:i man for billetter som koster fra 
11 til 100 francs, betale e.1 avgift av 0,25 franc). For 
kontrollens skyld er turbilldtenc blå og retmbillct
tcnc rosa. Man utstede, ikke på disse busruter tur 
og returbilletter, da eld e, umulig i'1 garantere retur 
uten en spesiell organisasjon herfor. Håndbagasje 
transporteres gratis på den reisendes risiko, og an
tr;nges på takd, hvi, clen er for omfangsrik. 

8. Vogntype og drift.

Som vogntype anvendes den 22-s:tcr,; Citroe.1. 
Vognføreren tjencstgjor sam 'idig som bi llettø;·. 
l\arosseriet er helt av stål. 

I begynnelsen hadde Citroens busruter vat:skelig 
for [1 finne garasjeplass plt de forskjellige steder, og 

for å få vasket bilene p{1 endestasjo:1e11e. En hel del 
av bussene kjørte derfor næsten uavb:utt, iclet der 
blev anvendt forskjellige chaufførcr. Bussene blev 
således utnyttet inntil 400 km 0111 dagen. 

Dette system har imidlertid ikke vist sig anbe
falelsesverdig, og har ledet til at selskapet har mange
doblet det antall cndestasjo:icr hvor de lett kan få 
underbragt et begrenset antall busser. Den daglige 
kjørelengde pr. bus er clerved redusert til 300 km 
eller der omkring. Denne reduksjon h:tr muliggjort 
at man for hver enkelt bus kun a:1Vcnder en bestemt 
cha uff ør. 

Dette system har betydelig forbedret vognenes 
ydeevne og i hoi grae! minsket vedlikeholclsutgiftene. 

9. Vognførere.

Selskapets chauffører er på samme tid vognfører 
og billettør. Prinsipielt har de kun en effektiv arbeids
tid pr. dag av åtte timer. De har en hviledag pr. 
uke og en inntekt av 40 franc pr. dag + en belønning 
av ti a tolv franc pr. dag hvis de tilfredsstiller visse 
betingelser (tJ;)førscl, r�gelm �ssighet). P.'.I enkelte av 

rutene har chaufførene litt mer enn åtte timers arbeide 

Citro,'n - rutebil. 

0111 dagen. Som erstatning hcrfor får ele en hviledag 
efter fem arbeiclsclager. Selskapet har ingen \·anske
lighctcr hatt mecl anvendelsen av dette systen1. For 
Parisomra:tl'ls vedkommende 111'1 e;1 hel del av 
chaufforenc, so:11 har sin bopel i Paris, hver 3. natt 
overnatte p:1 cndcstasjo:ien utenfo�. Som godtgjo
relse hcrfor har de fritt værelse og 20 franc til aften
måltidet. 

10. Vedlikehold og reparasjoner.

Vognene vaskes, smorcs, undcrsokes og rent 1 sin 
almindelighet vcdlikeho'.des i de garasjer som er 
anorclnet i den centrale by i hvert trafikkområde. 

De busser so:11 blir natten over på de ytre ruteende
punkter, blir likeledes vasket og eftersett når de 
kommer inn til centralstasjonen. Dette eftersyn 
foregår mens vognføreren tar sin dejeuner. Der er 
etablert en rullering mcllern de forskjellige busser, 
således at en vognfører med bus ikke tilbringer mer 
enn hver tredje natt utenfor centralstasjonene. 

Småreparasjoner utføres i løpet av dagen. Alle 
deler er så standardisert at man i sin almindelighet 
på et minimum av tid kan utskifte en hvilken som 
helst del som er beskadiget. 

11. Gummiringer.

Citroen beta!er til firmaet Michelin en omakkordert 
pris pr. kjørt km fo, fornyelse og ved.ikeho'.d av all 
gummi. Det dag:ige eftersyn av gummien besørges 
derfor av nevnte gummifirma. 

12. Assuranse.

Alle Citroens busser er assurert i Citrcens assuranse
selskap. Risiko overfor tredj� mann er dekket med 
en po:ise til et beløp av 3 millio:ier franc. 

13. Stasjonære anlegg.

Det har i sin almindelighet vært vanskelig for 
firmaet Citroen å finne hensiktsmessige garasjer 
såvel på de forskjellige centralstasjo:1er so:n ute på 
endestasjonene. 

For garasjer betales 125-150 franc pr. måned. 
I enkelte tilfelle vaskes bussene også på endestasjo
nene. Den almindelige betaling herfor er 15 franc 
pr. bus pr. dag. Til de loka'.er so:11 tiltrenges på de 
forskjellige centralstasjo:ier (garasjer og verksteder 
m. m.), må man regne en bebygget flate av 50 01

2 

pr. vogn. Garasjen alene må være på 35 a 38 m2 pr.
bus. Almindelige auto:nobilgarasjer passer so:11 regel
ikke på grunn av de store portåpninger som kreves.
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14. Rengjøring.
Citroen har nu innrettet en spesiell garasje på 

centralstasjon�n for r,erigjøri ng av busser. En spe
siell chauffør er her ansatt mm tar imot vognene efter 
tur, kjører dem til vaskeplassen eg fra denne til 
venteplassen efter hvert som de er rengjort. 

* 

Selskaret Transport Citroi.'n har i ;ilt for tide11 
omkring 500 busser i drift på sine ruter rundt om i 
Frankrike. Ytterligere har de tilskutt lrnpital til en 
hel del selskaper som har adoptert Citrocns drifts
metoder og anvender Citroens materiell. Ialt går 
mellem 6 og 700 Citrocn busser i 1uter som drives av 
sådanne selskaper rundt i Frankrike. 

GRUSVEIBANER STABILISERT VED KLORKALSIUlVI 
Ved avdelingsingeniør Axel Keim.

I Amerika benyttes klorkalsium også på en annen 
måte enn ellers kjent. Gruslaget blandes mecl klor
kalsiumskjell og får da en hård og stabil skorpe, som 
efterhvert øker i dybde. 

Grus fra grustak benyttes. Hvor denne grus ikke 
har den rette kornsammensetning, tilsettes leir eller 
annet bindstoff eller sand. I almindelighet er den 
jordblandede leir fra veisiden god nok. Det er ikke 
tale om nogen fin gradering ved siktning og blanding 
påny. God bedømmelse av grusens sammensetning 
og iakttagelse av hvorledes den pakker sig sammen 
under trafikken, er rettesnoren for den tilsetning av 
finkornet material som er nødvendig. Grusen spredes 
og valses og får foreløbig sette sig godt under trafikk. 
Derpå høvles overflaten og klorkalsium i skjellform 
spredes med 0,8 kg pr. m2 , hvorefter materialet, som 
er ført ut til en side, skyves tilbake på veien igjen. 
Vedlikeholdet foregår på samme måte ved høvling 
eller skrapning, når det trenges, en eller to ganger om 
året, idet da benyttes 0,4 l<g klorkalsium pr. m�. 

Veibanen oplyses å være næsten som betong for 
prøvning med knivbladet og ha en ru overflate. 

Teorien er følgende: Hvis en grussandblanding, 
gradert til maksimal sammenpakning og tilsatt med 
en passende mengde bindstoff som f. eks. leir, holdes 
stadig fuktig, vil grusdekket under trafikk stadig 
konsolideres og herdne og vedbli å være særdeles 
stab i It mot sideforskyvning. Klorkalsium oprett
holder den passende fuktighetsgrad. Bindstoffet ut
vider sig og fyller alle mellemrum. Stabiliseringen gir 
et "halvfast dekke av konstantvolum". 

Dekkets natur er nærmere omhandlet i Eng. 

News-Record for 2. novbr. 1933, ifølge hvilket Bureau 
of Publics Roacls undersøkelser over jordartenes 

stabilitet" har vært foranledningen til bruken av 
den nye fremgangsmåte. Byråets undersokelser viser 
at de naturlig forekommende materialer i et hvert 
county hvor metoden kommer i betraktning, er til
strekkelig forskjelligartede til å muliggjøre sammen
setninger som vil gi maksimal stabilitet. Nogen steds 
ligger forholdene særdeles godt til rette for metoden, 
som i nedennevnte Onondaga county, mens det ikke 
er tilfelle i de stater i Missisippidalen hvor grunnen 
består av en sandfri, humusblandet, finkornet leir, 
som i våt tilstand er klisset og uten bæreevne 
(Gumbo). 

Grusens kornstørrelseforhold og den passende 
mengde av bindstoff synes å være hovedsaken. Det 
beste bindstoff er en blanding av sand, som inne
holder nettop tilstrekkelig av plastisk leir til å fylle 
mellemrummenc i sanden og binde sand og støv
sandkorn sammen, sammenlign for ovrig art i kkelcn 
0111 "Grus, sand og leir for veier" i "Mccldelelscnc"
mai I 927. En sådan vei får et halvfast dekke av 
"konstant volum", d. v. s. det holder sig både under
trafikk og værforandringer. 

I Onondaga county i staten New York bygges iår 
285 miles av denne slags vei, forrige år 50 miles. 
Dette county ligger rundt byen Syracusc - noget 
mindre enn Oslo - na:r Ontariosjoen, og har et klima 
som visstnok ligner vårt norske. 

Erfaringer opgics for øvrig [1 foreligger fra Canada, 
mange stater i U.S. A. og særlig fra staten Michigan, 
u.s.

TILHENGER VOGNER· OG DERES KJØREEGENSKAPER
anledning av ingeniørkaptein H. F. Arentz'

artikkel om ovenstående emne i nr. 10 d. å. har 
vi mottatt to innlegg, nemlig fra driftsbestyrer 
C. Søiland ved Karmøyruten og driftsbestyrer
Sigurd Hagen ved Lågendalsruten.

Herr Søiland skri\·er: 
Såvidt jeg kan forstå refererer ingeniørkaptein 

H. F. Are11tz' erfaringer m. h. t. tilhengervogn
trafikk sig til tilhengervogner for trelasttransport 
og til tilllengervognkjøring i forbindelse med reia-

tivt lette biler. Disse snesielle trafikkiorholJ, som 
jeg ikke har noget kjennskap til, skal jeg ikke 
gå noget nærmere inn på. 

Det punkt i ingeniørkapteinens artikkel, som jeg 
!tar heftet mig ved, gjelder det han kaller - «dell
primitive 2-hjulte ikke-sporende tilhenger, som 
kobles bakerst på bilens lasteplan, og hvis nytte
last i sin helhet hviler på tilhengervognen». 

Ved Karmøyruten har vi nu i 8 år i meget stor 
utstrekning gjort bruk av denne tilltcngervog11type. 
Vi har således 5 stk. 2-hjulte tilhe11gere som dag-

-- J 
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Jig er i drift. Tilhc11gerne er m· forskjellig stør
relse fra 1.5 til 3 to1111. Lasteplanets dimensjoner 
p;t de11 storste og minste a\· tilhengerne er hen
holdsvis 3.6 X 1.8 111 og 2.1 X l.S m, og disse 
tilhengere brukes 0111 ll\·era11drc i iorbindelse med 
samtlige 10 av rntens biler. 

Teoretisk sett skulde lllan op11[1 iull sporing (til
hengerens hjul i sporene efter bilens bakhjul) 1dtr 
koblingen er lllidl\·eis lllellern tilhengerens hjul
aksel og bilens bakaksel. o . .:- med dette som· 11t
gangsn1111 k t blev Karmøy rnte11s første tilhenger
vogn konstruert. !\'len iorsok \·iste snart at dette 
ingenlunde \·ar nogen nod\·endig betingelse ior !1 
rn en tillrengen·ogn sont iiliredsstillet kra\·ene 
Ill. h. t. sporing. Praksis \·iser nellllig at seh- om 
rna11 setter sig ut over forholdet rned hensyn til 
avstanden rnellern de to ire\·nte vognaksler, f:h 
man sporing som fullt ut tiliredsstiller alle prak
tiske kra\·. Ingen av Karrnøyrutens tilhengere 
sporer lengere til siden. sel\· i ele krappeste kun·er. 
enn at tillrengerens hjulspor dekker eller tangerer 
fijulspore11e efter bilens hakhjul. Disse tilhe11ger
voguer tt1!1 efter mitt skjønn betegnes som auto
rnatisk sporende. og jeg kan ikke n1:re enig med 
herr Arentz nh han kun bruker den11e betegnelse 
for tilliengen·og11er rned st�·r!iare hjul. 

l·lerr Arentz har tydelig\·is ogs[1 trukket for
hastede og alt for generelle slutninger fra sine 
tilhe11gen·og;11forsok, n[1r han hevder at disse til
liengen·ogner sideslenger og virker p[1 bilens ratt. 
I de S i.\.r Kannoyruten 1n1 har brukt tilhenger
vogner har vi aldri lllerket nog;en a\· disse ulemper. 
Jeg ka11 tvertimot positid oplne om at tilhellgerne 
a/Jsulutt ikke slenger eller har 11oge11 som Ile/sl 

innvirlwi11g 1111 rattet. Merk\·erdig nok he\'Clet en 
agellt for styrbare tillrellgen·og11er elet samme SOlll 
herr Arentz. !llell \·eclkornmellcle gikk straks fra 
sin p[1staml efter :\ ha hatt anledning til selv {1 
kjøre en av rutens biler 1uecl og utell tilhenger
vogn. Det kall muligens ha sin illteresse, at ved
kornrnende agent for styrbare tilhengervogner blev 
så begeistret for Karmoyrnteus tilliengervogner, 
at han spurte om jeg var \'illig til c°t bygge disse 
vogner for l1artt for salg. 

IJe styrbare tilhengervogner !rar ganske sikkert 
siu berettigelse lrvor elet gjelder transport av lange 
materialer. Hvor det gjelder andre transporter er 
de styrbare tillrengervogner helt overflødige og 
mindre driftssikre enn tilhettgere med fast aksel. 
Disse tilhengere er, i motsetning til de styrbare, 
i ordets fulle betydning: automatisk sporende, i 
hvert fall i forbindelse med biler av den størrelse 
som vanlig brukes i bilrutetrafikken. Ved den 
styrbare konstruksjon avhenger sporingen av 
justering og de styrbare tilhengere blir nødv�n
digvis på grunn av den kompliserte konstr�1ks1on
betraktelig dyrere sf1vel i anskaffelse som 1 drrft 
sammenlignet med til henge re med fast aksel. 

På grunn av de tversgående fjærer, som i og 

for sig er ell konstrnktiv s\·akliet. idet trekk
kraften overiøres til akslen gjennem fja:ren. blir 
lasteplallet liggende høit oppe. og man fftr en 
ustabil \'Ogll. Vanskeligheter a\· den art har man 
ikke \'ed tilhengere med fast aksel, idet man her 
bruker lar1_g-sg[1ende f.ia:rer og kan rn trukket laste
planet langt ned. Ved tien nyeste a\· Karmøyrutens 
tilhengervogner er lasteplanets høide O\'er marken 
65 cm \'ed 32 X 6" gummi. 

Eiter mine erfaringer kan der bygges meget 
enkle. solide og driftssikre ti!hengen·ogner av den 
alnr. 2-hjnlte type med iast aksel. Det som hittil 
har manglet, og kanskje ogs.°1 forklarer de merke
l'ige erf.t ringer and re har ha It med vogner av 
denne type. er en god kobling. Koblingen har inn
til for et par [1r siden \·�ert et a\' de usikkerhets
mome11ter som .ieg har \·ært meget engstelig for. 
Det har imidlertid lykkes !1 løse ogst1 dette spørs
lllftl og man har nu \'ed Karmoyrnten i hell\·ed 2 
ttr brukt en fjærende kobling som byr full sik
kerhet og som er meget enkel [1 betjene. Til- eller 
frakoblingen av lastet tilhenger utføres av en mann 
uten \'erktøi i lopet m· et rar sekunder. Denne 
kobling g.ior det ogsi'1 1nulig- :'.t baklaste tillien
geren. lr\·on·ed bilens bakaksel a\'lastes. i motset
ning til de alrn. koblinger ll\·or tilhengeren 111{1 
lastes fortu11g. og en \'esentlig del av tilhenger
\·ognens last O\·erføres til bilen. Denne kobling 
skal jeg mulig-ens fft komme tilbake til ved en 
senere anledning. 

Det jeg allerede nu har \'illet peke på er det 
uhyre feilgrep som myndighetene \'il begi'1, hvis 
de folgcr c!e direktiver som herr Arentz antyder 
n1. 11. t. tilliengen·ognkonstruksjoner og bruken av 
tilhe11gen·ogner. Han ml1 nød\'enclig\·is ha trukket 
generelle slutninger på grnn11lag a\· alt for rn og 
ensidige forsol" 

Haugesund den 7. november 1933. 

Carstm Søiland. 

Vi har forelagt herr Søilands artikkel for inge
niorkaptein !-1. F. Arentz, som 11ttaler: 

La oss for det forste ikke strides om ord. Jeg 
har valgt [1 kalle ele tilhengere, hvis sporing op-
11i'1es \·ed styring av hjulene for «automatisk spo
rende» eller «selvsporende». 

At rnan kan opni't sporing ogstt på annen måte, 
nemlig ved riktig valg av prospunktets beliggen
het, har jeg også påpekt. 

Hele systemet (bil + tilhenger) blir da «auto
matisk sporende», men tilhengeren i sig selv er 
ikke-sporende, hvad man innser ved å velge et 
annet prosspunkt. 

De to betegnelser «automatisk sporende» og 
«ikke-sporende», synes mig å være en karakter
istisk måte å betegne disse to hovedtyper av til
hengere p[t. 
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Jeg var iorberedt på den innvending som herr 
Søiland kommer med, at hans 2-hjulte, ikke
sporende tilhenger ikke viste sidesleng. 

Og dog tror jeg å kunne demonstrere, at hans 
tilhengere - når vilkårene ligger til rette herfor -
vil komme i sidesleng. 

På jevn pen vei med moderat kjørehastighet vil 
sidesleng ikke opstå. Anderledes blir forholclet p[i 
vei med overhøide og ujevnt veidekke og med 
virkelig stor fart. 

Min artikkel tar som p{ipekt sikte på fremtiden 
og den utvikling som da kan ventes i retning av 
store kjørehastigheter. Jeg mener da .°t ha kon
sta tert et faremoment ved alle tilhengere - både 
sporende og ikke-sporende - hvis prosspunktet 
ligger vesen ti ig bakenfor trekkbilens bakaksel. 

At Karmøyrutens store og tunge busser skulde 
få en usikker styring på grunn av tilhengerne (som 
al !så ikke kom i sidesleng) var jo ikke ·ft ven te. 

Hvad har jeg for øvrig konkludert med ved
rørende denne type av tilhengere? 

Jeg har foreslzitt: «Kjøretøier med adskilt last 
og med prosspunkt bakerst p[i bilens lasteplan bør 
kun tillates for en sterkt begrenset akselavstand 
og begrenset kjørehastighet». 

Den begrensede akselavstand må jo til, hvis ikke 
den manglende sporing skal virke uheldig på tra
fikksikkerheten ( m2ite på smale veier), og-begrens
ningen av kjørehastigheten motiveres med den 
forventede eller mulige sidesleng ved store hastig
heter og særlige veiforhold. 

Om de tversgående fjærer (som bl. a. benyttes 
ved lsachsens tilhengere) sier herr StJiland, at 
trekkraften overføres på akslen gjennem fjæren. 
Dette er helt feilaktig. Trekkraften må selvfølgelig 
gå direkte på bakakslen og ikke føres i vinkel 
ned til akslen, ltvad der jo vilde fremkalle et bryt
ningsmoment. 

Selv med tversgående fjær behøver ikke lasten 
på tilhengeren å komme høiere til værs enn bilens 
lasteplan. Tilhenger og bil vil da få omtrent 
samme stabilitet mot veltning. 

* 

Mine forsøk gjelder vårt militære bromateriell, 
hvis største gjenstande er den ca. 8 m lange pon
tong og strekkbjelker i to lengder, nemlig 6,33 og 
5,73 m. Hertil er benyttet 1,5 tonn lastebiler og 
Isachsens tilhengere i spesialutførelse med et ca. 
6 m langt drag. Ved siden derav er gjort tallrike 
forsøk med andre typer av tilhengere, bl. a. den 
2-hjulte, ikke-sporende tilhenger, som benyttes i
tømmer- og planketransport.

Der er forsøkt adskilt last på bil og tilhenger 
samt last med et understøttelsespunkt pft hver av 
disse. 

Enn videre er der prøvet virkningen av for
skjellige prosspunkter og adskillig annet. 

* 

Herr Søiland advarer til slutt mot det «uhyre 
ieilgrep». som myndighetene vil hegti. hvis de 
følger mine direktiver. 

Dertil vil jeg svare, at jeg aldeles ikke hverken 
ønsker eller venter noget sfidant. Min konklusjon 
må kun betraktes som et disk11s.ionsgrunnlag. Jeg 
ilar hare villet peke p[t . hvad mine forsuk synes 
It vise og nødvendigheten av at saken taes op til 
behandling p{i bred basis med tanke p;"t den frem
tidige utvikling p[i motor- og veiomrftdet. 

Henrum F. Are11/z.

Driitsbestyrer Sigurd Hagen: 
I forbindelse med ingeniørkaptein 11. F. Arentz' 

interessante innlegg om ovensttiende i nr. 10 (okt. 
1933) vil jeg gjerne iremkomme med i�ilgende: 

Ved en 4-hjulet tilhenger med styring n:°1 for
hjulene fra en i alle retninger s,·inghar trekkstang 
(se skissen) vil man til enh\"(;r tid k11n11e lia trekk
stangens vertikalprojeksjon i forle11gelse11 av trekk
vognens midtlinje ogsti i kurver hvorved det ge
nere11de dreiemoment av trekkstangen med hensyn 
p[t midtpunktet a,· trekkvognens bakaksel teoretisk 
vil hortfalle. 
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Styringen av tilhengerens forhjul opnåes enklest 
ved et styrestag (a) mellem trekksta.ngens forlen
gelse (b), en styrearm (c) på et av hjulnavene og 
et parallellstag (dJ mellem disse. Ved å gjore 
armen (b), som bør være av regu'.erbar lengde, 
kortere enn armen (c), vil tilhengerens forhjul 
dreie sig en mindre vinkel enn trekkstangen ved 
sidesving av denne, og de vil derfor spore utover 
mot yttersving i kurver. Betingelsen for at tilhen
gerens bakhjul skal følge i trekkvognens bakhjul
spor og trekkstangen bestandig ligge i trekkvog
nens midtlinje er nu at tilhengerens akselavstand 
(e) er lik avstanden mellem tilhengerens forakse!
og trekkvognens bakaksel, mens prosspunktets be
liggenhet på denne linje teoretisk er likegyldig,
men det er selvsagt ingen grunn til å legge det
lenger fra trekkvognens bakaksel enn praktiske
hensyn for tilkoblingen tilsier. Styrearmen (b) må
selvfølgelig være regulert til riktig lengde.

Men selv om disse betingelser for en stadig 
centrisk påvirkning fra tilhenger til trekkvogn 
teoretisk er tilstede, vil selvfølgelig den tendens 
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sum e11ll\·cr bil liar. til ;·1 ,·illt.: slingre p[1 gru1111 a,·
ll.ien1t Yirkende bremser. glatt iorc eller liullet vei
bli ,·csentlig iorsterket a,· e11 tilkoblet tillienger.
uansett de11nes ko11sirnks.io11. Dessnten iremb�;r
«,·askcbrett>,-c!a1111elser. som ikke s.ieldrn iorekorn-
111er p."t gr11s,·eier et ekstra iarcrno111e11t den·ed at
,·ogni1Jreren ikke liar uogen direkte ioli11g n1cd
de11 ,,kritiske" liastigliet ior tillicng-eren. I det ilele
tatt ,·il jo kj1,ni11g rned til!ic11ger iordre noget
strirre iorsikti.gltet ira ,·ogniorerens side e1111 k.io
ring 111ecl bilen alc11e. l)e seh·sporende ?.-11.illlte
till1engere danner i denne licnscende i11gcn l111cl
t;1gclse.

Men p[L godt traserte ,·eier. nu,·cerende og irelll
ticlige. og s,erlig i distrikter hor hilclriit forutset
tes [1 erstatte tertia:rbaner i massetrafikk. Yil til
liengertransporter ul\·ilso111t bli et sporsmftl a,·
stor okonomisk betydni11g. Og Jllecl o,·ergang til
stadig storre enl1eter ,·il bniken a,· flerakslede
till1engere hli Illere aktuell. P;'1 en 2-akslet tillten
ger med stvri11g p:°1 hegge 11.iulpar ,·il der srtlecles
k111t11e transporteres kolli p[1 op til lU-12 111 le11gdc
11:1 tilliengeren alene liten at lasten beslaglegger
Illere e11n almindelig kjørehredde i sYinger n1ed
ned til 30 m radius.

I de nyeste tyske tidsskriiter kau 111a11 se a,·_
bildet i. eks. 16-liilllte tilliengerYog11er med styring
p{1 alle li.illl for spesialbruk.

Eiter disse hetraktni11ger, som ikke hare er teo
retiske, men bygget plt e11 del [1rs eriaringer ved
Laagendalsruten. 11!:°t det ansees for ulteldig p;t
det nuva::rende tidspunkt [1 fastsette bestelllte di
rektiver for til!Jengervogncrs goclk.ien11else uten
fors:1,·iclt som {t forby typer som efter tilstrekke
lige erfaringer og sakkyndig bedømmelse 111[1 an
sees farlige for trafikksikkerheten.

Sigurd flagen. 

I anledni11g a,· herr Hagens artikkel har ing<"·
11iørk::iptein H. F. Arentz uttalt iolge11de:

l\"lilt artikkel vedrører hare eie 2-lt.iulte till1engere.
ForsCtv-idt danner herr Hagens artikkel et Yelkom-

111ent supplement. idet den on1taler -1-ltjulte tilhen
gere og for onig peker ,·iclerc fren10,·er 1not h,·ad
,·i kan ,·ente oss. n{tr ,·i clch·is skal o,·erta ar,·en
eiter .icrnhanc11.

Om disse -!-lijultc tillte11gere !!eir jeg illgen per
sonlig eriaring 11[0\·er lt,·acl .ieg rundt 0111 i Europa
ltar ku11net iaktta Yed hilkjori11g p{1 lande,·eiene.
Mitt 1Jm·edi11nlr�·kk - sa::rlig fra T�·skland - er.
at de eler meget almi11clelige automobiltog p{1 en
s,·,cr hil 111ed to s,·;ere -1- eller ilerlljulte til!Jengere
itar e11 tilhnieligltet til slangeheYegelse. rdr farten
settes nogct op. Det er derfor meget ubehagelig
og ikke uiarlig n[tr 111an kommer bakfra og \'il
presse sig iorhi disse k.iørctoier. seh· p{t utlandets
relati,·t llteget brede landeveier. Slike biltog har
ogs(t en utpreget tende11s til {t ,·ille holde sig
midt i Yeiba11eu.

Overhodet tror .ieg det ,·il ,·ise sig at 2-hiulte
till1engcre Yil ha lanr;t mindre tilboieligltet til side
sleng og derfor ,·il ,·:cre mindre iarlige enn 4-
11.iul tc. Man kunde muli.c;ens ogs{1 uttrykke det
slik. at .?-l1.i11lte tilhengere !;°tier større kjørehastig
ltet e11n 4-ltjulte.

Jeg kan ikke !Jelt ,·ccre enig i herr Hagens ko11-
kl11sjon.

Net!up i en o,·ergangstid. it,·nr man kan \'ente
at nykonstruksjoner p[1 tilhengeromr{1det ,·il dukke
op. trenges der efter mi11 mening absolutt bestemte
direktiver for de bilsakkyndige med hensyn til
lt,·ad der kan goclkjen11es m· til!Jengere.

Uer er to ,·eier [1 gt1. Enten kau man tillate alt,
som ikke er iorbudt, og s[1 gripe inn med forbud.
når dette viser sig nød\'enclig. Denne utvei \'il da
fore til økonomisk tap om ikke til ulykker.

Var det da ikke bedre omvendt å forby alt
so1n ikke var tillatt og overlate ko11struktører eller
agenter til {1 søke sine produkter godkjent. før
salg blev foretatt?

Herman F. Arentz. 

BIND LANNET VART SAl\!lAN l 

Nedenstående artikkel, som for nogen tid siden
stod i "Den I 7de Mai", tillater vi oss å gjengi:

Vi skreiv for ei tid sidan eit stykke med denne
overskrifta, og streka 111. a. under kor turvande det
var å få knytt saman dei ulike vegstumpane her 1
landet, ikkje minst på Vestlandet, til eit samla
vegn et. 

No ser vi at "Bergens Tidende" g{1r sterkt inn for
same tan:<en.

Bladet skriv 111. a.:
Her på Vestlandet er det en livsnødvendighet å

in//11ente naget av den forsømte veibygging. Den
større del av Ostlandets ,·einett var så tidlig utbygget

at vi med våre tallrike manglende veiforbindelser kan
si at vi ligger I 00 år tilbake.

Vi bestrider ikke den nytte vi har av sjøen, men den
rekker i mange tilfelle ikke frem. Oplandet må ha
veier for å komme frem til sjøen eller til nabobygder
og byer. Bygdene må ha innbyrdes veiforbindelser
og forbindelse med landets veinett. Men i disse vik
tige henseender står det dårlig til. Bygd efter bygd
ligger på samme strand, og har ikke mer veiforbin
delse enn de hadde i vikingeticlen. Og elet er ofte hele
dagsreiser å komme fra en bygd til en annen enten
ferden går til sjøs eller til lands.

Bygdene venter på å komme sammen ved veiene.
Veiene venter på å bli fullført og bundet sammen.
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Og tusener av arbeidsledige venter på å · få arbeide 
med veibyggingen. Veiene skal bygges i tider med 
rimelig daglønn og frem for alt i tider med stor arbeids
ledighet. ,,Vi kan ikke skaffe penger," sier stat og 
fylker og kommuner. Er det da så meget lettere 
å skaffe penger til forsorg av de arbeids'.edige? Og 
har vi råd til å la være med å bygge veier? Det skaffer 
arbeide og inntekter for bygdene, det stimulerer 
busetning og nydyrkning og byggevirksomhet, det 
øker omsetning og arbeidsmuligheter. Hvor der 
bygges veier, kommer busetning, arbeide og velstand 
efter." 

Dette er sanne ord. Og det er den lina vi må fylgja 
frametter. Vinstreriksstyret har alt synt leida med 
å gjeva 400 000 kr. til riksvegen gjen om Nord-Noreg. 
Men det er ikkje berre der dei vantar vegar. Vest
landet og store luter av Sørlandet ligg syrgjeleg etter. 
Og det som fyrst og fremst vantar, er sambindings

vegane. - Desse stubbane her og der som stengjer for 
samanhangande bilkommunikasjonar. Det er tur
vande av umsyn til samferdsla innanlands, og det er 

ikkje minst naudsynt dersom vi ynskjer turistar til 
landet. 

Det hjelper ikkje stort på turistferdsla um vi har 
ein mannsterk turistkommisjon med ein jarnvegs
man n til sekretær, dersom dei i kkj e opnar lande
vegane for turistane. 

Vinstreriksstyret har og fyrr havt augo opne for 
fleire vegar i dette vidsveimdc landet. Det har i dei 
siste 8-10 åra vorte løyvt store summar til naud
arbeid på vegane våre. Likevel er det ikkje nok. 
Enno går det tusental av frisk, sterk ungdom med 
hendene i bukselummone og lever på "kassa". 

Legg munaleg på vegbudgettet! Skjer heller ned 
på noko anna. Tak dei 4-5 millionane av bilpengane, 
som no med urette går i statskassa, og set i gang veg
byggj ing etter stort mål! 

Vi våga ein gong å forma eit nytt ordrak: 
Med veg skal land byggjast. 

Etter den sterke uppmodinga i det bladet som 
står statsministeren nærmast, vågar vi taka det 
uppatt. 

ZUIDERSJØENS TØRRLEGNING 
STORE LANDAREALER INNVINNES. AUTOMOBlLVEI PA DEMNINGEN 

Av ingeniør Georg Brochmanr1. 

Den tanke å legge deler av havbunnen tørr, for på 
den måten å vinne akerland, er for oss nordmenn 
nokså absurd, men for nederlenderne er det den natur
ligste sak av verden. Grensen mellem det man kaller 
sjø og det man kaller land, er ikke så absolutt og be
stemt der som i vårt land med sin steile kyst; marsk
landet virker på oss ofte som noget av en mellemting. 
Dertil kommer at landet stadig synker; om enn meget 
langsomt, selvfølgelig. Hvis nu ikke nederlenderne 
hadde tatt sine forholdsregler, bygget diker og anlagt 
pumpeverker, vilde havet for hvert århundre ha tatt 
større og større beter av denne jord, som når den er 
opdyrket kanskje er den mest verdifulle i EL1ropa. 
Til tross for at landets synkning stadig fortsetter, 
har dog nederlenderne i nyere tid så langt fra å tape 
land til havet, gått til en kraftig offensiv. Siden det 
13. århundre har Nederland mistet 9000 kvadratkm
land, men fra det I 6. århundre til nu er det tørrlagt
ikke mindre enn 3600 kvadratkm, så meget er vunnet
tilbake. En stor del av dette land ligger optil 5 meter
under havets overflate ved flo. Det som beskytter
dette land mot oversvømmelse fra havet, er da først
og fremst de naturlige, langstrakte sandhauger,
dynene, som ligger langs kysten.

Men ikke bare fra havets side trues landet med 
oversvømmelser. Vi må huske på at i Nederland 
munner ut to av Europas største elver, Maas og Rhin, 
med sine tallrike forgreninger, av hvilke den ene fra 
Rhinen, !sjel, renner ut i Zuidersjøen. For å føre 
disse elvene ut i havet gjenne111 det land som ligger 
lavere enn havets overflate, må nederlenderne omgi 

dem med diker eller demninger, og det samme må de 
gjøre mecl de utallige kanaler som forbinder elvenes 
forgreninger med et storartet nett. 

For å holde elvenes og kanalenes vannstand kon
stant, må de forsynes med sluser ved utløpet; det er 
bare på ganske bestemte tider av døgnet at skibene 
kan passere fritt ut og inn. 

Et slikt område som ligger under havets overflate 
ved flo, kalles en polder eller et polder/and. Nu er det 
klart, at selv 0111 alle demninger som omgir en polder, 
naturlige og kunstige, er aldri så gode og tette, så vil 
det alltid lekke inn noget vann, 0111 ikke annet så 
gjennem selve grunnen nedenfra, likesom den del av 
regnvannet som ikke fordamper og trenger ned i 
grunnen, før eller senere vil danne dammer og myrer, 
som snart vil gjøre polderlandet ubeboelig. Fo�utset
ningen for poldcrboernes eksistens er derfor at vannet 
til stadighet blir pumpet ut, op i kanalene. 

Intet under at nederlenderne er blitt verdens største 
eksperter i pumpeteknikk. I eldre tider utviklet de 
sine ypperlige vindmøller til å gjøre arbeidet, og nu 
har de veldige centrifugalpumper, drevet av elektro
motorer, som igjen får sin energi fra dampturbincen
traler. 

Nu har vi alle hørt om de veldige anlegg som siden 
I 927 har vært i gang for å "tørrlegge Zuidersjøen", 
som det p 1pulært, men litt misvisende, kalles. Den 
almindelige forestilling om dette arbeide er da denne, 
at man bygger en kjempemessig demning tvers over 
Zuidersjøen på et dertil bekvemt sted, og pumper ut 
havvannet. Så enkelt er det nok ikke. Denne frem-



Nr. 12 - 1933 ME0DEL·ELSER FRA VEIDIREKTØREN 193 

gangsmåte vilde ikke føre frem. Det eneste man vildc 
opni'1 hvis man gjorde naget slikt, var å få vannet i 
Zuidersjøen mer og mer ferskt efter hvert som hav

vannet blev pumpet ut og elvevannet rant inn. Men 

det blev ikke nogen tørrlegning. For jeg forteller om 

hvad som foregår med Zuidersjøen 1111, må jeg derfor 

sette leserne litt inn i hvad opgaven egentlig går ut på. 
Se 1111 på det kartet jeg har tegnet. Vi ser at den 

havbukt som kalles Zuidersjøen skjærer sig inn mel

lem en rekke langstrakte øer i Nordsjøen: Texel, 

Vlieland, Ferscheling og Anteland. Vi får en sterk 

forestilling om at disse øicnc i virkeligheten ikke er 

annet enn restene av de sanddyner som engang har 

ligget langs kysten av landet, slik som det var i for

historisk tid. Romerske forfattere har efterlatt sig 
optegnelser om landet som det var ved vt1r tidsreg

nings begynnelse. Raden av dyner som beskyttet 

Nederland mot Nordsjøens inntrengen fortsatte så 
sent som cia over ele nuværende øer Texel og Vlielancl. 

Det som senere b'.ev Waclden-sjoen, var på den tiden 

lavt marskland, hvor havet trengte sig inn med enkelte 

armer og dannet forbindelser mellcm Flcvosjoen og 

ele frisiske sjøer. 

Flevosjoen, eller Larns F/evo som romerne kalte 

den, finnes ikke lenger på kartet. Det var en stor fersk

vannsjø som lt1 eler hvor Zuiclersjoen nu brer sig inn 

i landet. Hvorledes Flevosjøcn grac!,·is eller plutselig 

blev li! Zuidersjoens havbukt, er elet ingen som vet, 

men den siste fase fant sted engang i 12-hundretallet, 

og artet sig som en katastrofe med tap av mange 

menneskeliv. Blanclt det nederlandske folk har 

cle1111e erobring fra havets side av eieres dyrebare jord 
leve! i erindringen, og "revanchctanken", som her 

ikke rummer annet enn sunde og gagnlige tendenser, 

blev hol elt levende gjen nem århundrene. Det som havet 

hadde tatt, skulde engang bli tilbakeerobret! Derfor 

kan vi si at elet som nu foregår med Zuidersjøen, 
er opfyllelsen av en gammel nederlandsk folkedrøm. 

De første forslag om en slik tilbakeerobring skriver 

sig fra det I 7. århundre, men om en virkelig plan i 
dette ords tekniske og moderne mening, kan man 

ikke tale før i midten av elet I 9. århundre. Den første 

som fremla et ingeniørmessig utarbeidet projekt, var 

B. P. G. van Digge/en i 1849. Senere har planene vært 

tatt op, gjennemarbeidet, forandret og atter gjennem

arbeiclet helt til dr. C. Lelys plan av 1891 endelig 

blev vedtatt av den nederlandske nasjonalforsamling 

den 14. juni 1918. 
Det rent tekniske projekt går ut på intet mindre 

enn å demme inn Zuiclersjøen og gjøre den til elet den 

engang var, en ferskvannssjø, slik at den kan tjene 

sin hovedopgave: å være et reservoar for Ijsel. Næste 

hoveddel av planen gikk ut på å innclemme fire 
polderland av den gamle Zuidersjøs areal, med et sam

lat flateinnhold av ca. 225 000 ha, eller tiericleparten 
av Neclerlandenes samlede dyrkbare jord. Resten av 

Zuidersjøen, som nu skal hete lsjelmeer, blir cia en 
ferskvannssjø på 120 000 ha, og ligger midt mellem 

ele fire polderland. 

NV. !'older 
NO. - 11-

S.V - "
S.0 - ,, -

20000 ha (f'ærdtj} 

55000 •

ss.ooo 
95.000 �

!t,nv'c.mner"land 22Sooo ·'

Hoveddemning. 

Efter mange overveielser blev det besluttet at det 

store diket, avstengningscliket mot Norclsjoen, skulde 

legges i rett linje fra Nord-Hollands kyst fra øen 

\Vieringen, og derfra over sandgrunner til den frisiske 
kyst. Dette dikes hovedopgave skal være å holde 
saltvannet ute, være et absolutt sikkert bolverk mot 

Nordsjøen, slik at man innenfor kan bygge ut dikene 
som skal omgi ele nye pol eler la nei med sine kanaler, 

veier og akerlancl. For at skibsfarten skal kunne fore
gå som før, må naturligvis dette diket utstyres med 

tilstrekkelig store og mange sluser. 

Som vi alle vet, stoppet elet ikke med bare planene. 
Riktignok er disse altfor store til å kunne utføres i 
en håndvending, eller tit å kunne bevilges under ett. 

Men i I 927 begynte arbeidet på elet store avstemnings
diket. Arbeidet blev kontrahert bort til et eget sel
skap, som etablerte sig under navnet Zeuder Zee Wer

ken, en sammenslutning av fire store nederlandske 
entreprenørfirmaer, som hver især har gjort stor

verk før på vannbygningens og havnebygningens 
område. 

Både hoveclclemningen over Zuidersjøen og Wier
ingenmeer Polclerlancl er nu fullført. 

Vanndybden, der hvor den ca. 90 m brede og 32 

km lange stor-demningen blev lagt, varierte fra 5 m 

på elet dypeste til 0, der hvor sandbankene nådde 
helt op i overflaten eller endog kunde komme litt 
over. Den blev laget på det vis at gravemaskiner 

og muclclerverk tok sand og leire fra bunnen av 

Zuiclersjøen der hvor man hadde interesse av å få 
den dypere, og lastet op i ele utallige lektere med 

klappbunn, som så senket det der hvor demningen 

skulde være. 14 millioner kubikkmeter leire og 24 

\ 
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Sluseportene veier. 25 tonn, stykket, og 111an kan 
tenke sig for en jobb del liar yært :1 få delll 
på plass. Foruten sel<s kammersluser on1kring

_ 
det

nye polderlan.d, s.kal det legges flere broer av Jern
betong over kanalene, de fleste med en gjen11c111farts
høidc av 4 meter. Selve diket, su111 naturligvis ogsa 
her har vei pa toppen, har mange broer, b[1dc •fasle 
og bevegelige. 

Automobilvei på Zuidersjo-demningen. l-<.io
_
rc

.
banc og sykkel· 

vei av betong. 30 km rett l111Jc. 

Da diket var-ferdig ug alt det andre klart, begynte 
11tpu111pningen av det nyo land, februar I g:rn. De 
veldige pumpene hadde klart 11 senke vannstanden 
med 2 centimeter i dagnet nl1r det ikke regnet, men 
det gjorde det jo av og til s[1 elet forslo. En gang satt:
stormfloden inn og oversvo111111el alt. Tre dager 1 
løpet av høsten 1930 regnet det slik at vannet steg 
72 cm, hvilket vil si det samme som at ovt.:r en måneds 
pumpearbeide hadde vært forgjeves. Akkurat da 
skulde det også hende at lynet slo ned i kraftledningen, 
så at pllmpene stoppet, mens vannet fra himmelens 
sluser fremdeles strømmet like rikelig. Men den slags 
er nederlenderne vant til; å kjempe mot vann er nogct 
som har gått dem fullstendig i blodet, så el·� mistet 
ikke fatningen. Et halvt [1r varte pumpningcn, så 
var polderen tom. 

millioner kllbikkmetcr sand blev flyttet på denne 
måten. for å få det til å holde mot strømmen, blev 
det brukt en mengde faskiner, flåter av sammen
bllntede risknipper, belastet med sten. På toppen av 
demningen skal det engang legges en jernba:ie, som 
kommer til å forbinde Nord-Hollands med Frieslands 
jernbanenett, og allerede nu går det en autostrada, 
formodentlig den retteste i verden. Veien er 6 meter 
bred, så det er full anledning til å sette farten op for 
bilene. På selve demningen er det parkeringsplass 
og restaurant, og det bygges et utsiktstårn, som sam
tidig skal være et monument over planenes geniale 
skaper, dr. C. Lely. Skråningen ut mot Nordsjøen 
er klædd med norsk natursten, hentet fra Kragerø 
og Halden. På dette kjempearbeide har inntil 2600 
mann vært i arbeide samtidig. 

Interessantere enda er jo den første frukt man har 
kunnet høste av dette arbeide, den første polder, det 
nyskapte land Wieringenmeer. Selv om nederlen
derne har rik erfaring på området, så betydde dog 
denne kjempepolder noget nytt, og de la først i gang 
med en prøvepolder i Andijk. Med et areal av 40 ha 
kostet dette forsøksanlegg en million gylden. Men 
de erfaringer man vant, var vel verdt pengene. Ikke 
bare fikk man der prøve nye dikekonstruksjoners 
effektivitet, men man gjorde også forsøk av den stør
ste betydning angående jordens saltholdighet og dens 
dyrkbarhet i det hele tatt. Så lenge jorden er full av 
salt fra havvannet, vil intet vokse der, men når regn
vannet har fått gjøre sin gjerning nogen tid og vannet 
er blitt pumpet ut efter hvert, blir jorden mottagelig 
for kultur. 

Selve diket rnellern Wieringen og Medemblikk var 
også et kjempeforetagende. Langs diket er det bygget 
72 pt1mpestasjoner i 18 hovedgrupper, fire i hver. 
Da pumpestasjonene sklllde anlegges, måtte man 
først lage en kunstig ø, for å få fast fundament å 
legge cementklossene på. Efterpå blev så sluseåpnin
gene gravd, så vannet kllnde få fritt løp lit. Utenfor 
diket ved slllsene måtte det legges en mengde faskiner 
med sten for å forhindre at strømmen rev leren og 
sandet vekk. Faskinene dekker tilsammen en 
flate på I 610 000 1112 og stenen 952 000 111�. 

Da nu polderlandet lå der tørrt, men fullt av hav
planter og skjell, kunde de arbeider begynne som 
sklllde gjøre det til kulturland. Det blev bygget 245 
km nye veier, som skul de forbinde de nye gårdene 
og landsbyene med hverandre. 230 km nye kanaler 
skulde gjennemkrysse det nye land. Så skulde det 
graves dreneringsgrøfter for å lede vannet til pumpe
stasjonene. Bare dette er et gigantisk arbeide, men 
her, som på så mange områder i disse veldige fore
tagender, har den moderne maskinteknikk kommet 
inn med sine vidunderlige lljelpemidler. En eneste 
motorplog har alene gjort over 300 manns arbeide 
med å grave 16-17 km dreneringsgrøfter 0111 dagen. 
Da dreneringsgroftene hadde virket en tid, inntraff 
det merkelige at overflaten blev altfor tørr, det op
trådte en veritabel sandstorm, så voldsom at arbei
derne måtte flykte. Også mot denne plagen fant 
man på råd. Det blev kjørt en spesiell plog over 
grunnen, som blandet sammen den løse sancl og den 
fete leire like linder. Senere blev det lagt lit en slags 
matter flettet av strå (tilsammen til en vekt av tusen 
tonn!), og endelig kllnde det såes korn, som trivdes 
og bandt sandet bedre enn noget annet. Nu har 
man høstet rikelig både med l<0rn og høi på de nye 
felter, og 4000 stykker fe er satt ut på dem for å beite. 
Det kan man jo kalle et eventyr, hvis nuget er det. 
A skaffe drikkevann til kreatllrene er et problem 
for sig. Enda kan ele ikke drikke av grøftene, de er 
altfor salte, de må få vann fra spesielle tanker, og 
utover de nye jordene ser man stamper som dyrene 
kan drikke av. 

Av grunnen er 17 500 ha dyrkbar jord. Av den 
beholder staten som sin eiendom de :.moo til forsøk 
og lignende, mens 14 500 ha leies ut til gårdbrukere. 
Allerede nu finnes det to landsbyer på det nye land 
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Linder havets overflate. Slootdorp og Middenmeer. 
Men rett som det er støter en jo ennu på ting som 
min ner om at dette var havbunn noks<'i nylig. Midt 
i kornakeren kan det f. eks. plutselig ligge et vrak av 
en lekter som engang er sunket på Zuidersjoen. 

Selsomt må det være for de:, gamle fiskerbefol k
ning der, som før i generasjoner har levd ved Zuider
sjøcns bredder og ernært sig av havets drett, og nu 
pllltselig er blitt til bønder. De får understøttelse i 
den første vanskelige tiden av et eget fond, som er 
oprettet for dem, og de har andre begunstigelser 
ogsf1. 

Man kan kjøpe gull for l1yrt, og elet ymtes 0111 at 
den nyinnvunne jord er blitt så dyr for den nederland
ske stat at hele foretagendet neppe "lønner" sig, 
hvis man regner i kroner og øre. Men bare som en 
samlende opgave for et folk må Zuidersjøens tørr
egning være et storartet tiltak, og ennu er det langt 
rem. Før i I 950 er neppe denne gigantiske plan helt 
j ennemført. 

MINDRE MEDDELELSER 

SNEPLOGKONKURRANSE I lTALIA I VINTER 
Fra 20. januar til 15. iebruar 1934 holder Kgl. 

Automobilklub i Italia en internasjonal konkurranse 
for motorsneploger eller for apparater som kan 
festes til biler og benyttes til {1 i.ierne sne fra veiene. 
Konkurransen skal holdes i det kjente vinter
sportssted Cortina d'Ampezzo i Dolomiterne. De 
tyske jernbaner innvilger 50 % fraktmoderasjon 
for deltagere i konkurransen og deres apparater. 

Konkurransen foreg[,r i 3 klasser: 
l) Apparater som kan fjerne 15 m dyp sne sft

fast at den veier 400 kg pr. rn". De må kunne 
arbeide i stigninger såvel op som ned pfi 15 % og 
ta et sror på 2.5 m bredde. 

2) Apparater som kan fjerne sne med vekt 200 kg
pr. m:i i dybde fra 0,7 til 1,5 111. Stigningen på 
veien må kunne bli op til 15 % og sporets bredde 
skal være 2,20 m. 

3) Apparater til f1 feste på motorvogner og som
kan fjerne sne fra 30 til 70 cm dyp i stigninger 
på 10 pc!. Bredden av det rensede spor må være 
2,20 m. I sådan bredde må sneen kunne fjernes 
på flat vei med en hastighet av 6 km pr. time. 

Premiene er i de 2 første klasser 30 000 og 
15 000 lire og i 3. klasse 15 000 og 10 000 lire. 
(Lirens kurs i Norge er nu ca. 32 øre.) 

I 1930 blev den første konkurranse holdt i Mel
lem-Europa. Det var da Touring Club de France 
som arrangerte denne i Alpeegnene øst for Gre
noble. Den gang var fordringene i tyngste klasse 
bare optil 1,0 m dyp sne. 

Verkseier Øveraasen, Gjøvik, som har utviklet 
de Jette ploger vi nu bruker i Norge, deltok den 
gang og opnådde 1. premie i den letteste klasse. 
Han deltok også i tyngste klasse; men hadde da 
uhell med den bil som han måtte leie der nede. 
Å starte om igjen blev ikke tillatt. 

Diss.e konkurranser har senere vært holdt hvert 
{tr, men uten norsk deltagelse. Det vilde ganske 
sikkert være god reklame for vårt land om vi 
kunde hatt våre norske ploger representert i kon
kurransen i vinter. Det er neppe tvil om at de 
vilde kunne hevde sig meget godt. Th. L. 

NYTT VEIKART 
Sør-Trøndelag veikontor har utgitt et veikart 

over fylket i m[tlestokk I: 200 000. Kartet er ut
�tyrt på_ samme ,måte som de tidligere utgitte 
1ylkes,·e1karter. saledes at man pft alle de hittil 
:1tkon_me_ karter har ens,?tede betegnelser p{i de
torsk.1el11ge klasser av veier. Riks- og fylkesveiene 
er fo:synt med sine respektive nummer. og for 
samtlige veier er avstanden mellem veikryssene 
eller andre avmerkede punkter angitt i km. Kartet 
gir god oversikt over fylkets veinett. men det 
viser også at det ennu er mange distrikter som 
mangler veiforbindelse med fylkets centrale �!røk. 

TRAF1KKL1NJER PÅ VEIENE 
Fur a hi11dre 11/.vldwr, fur ti ovdra de kjorende.

Disse trafikklinjer brukes nu mer og mer over 
alt i verden, særlig i Amerika, hvor de finnes i den 
minste landsbys gjennemgangsgater og andre litt 
mer beferdede gater. Dessuten finnes de over alt 

Columbia River Highway i Oregon. Trafikklinj� midt i veien. 

/t de bedre hovedveier i landdistriktene. Som
�ksen1Pel på deres anvendelse og kostende anføres:

I 1932 blev det på statsveiene i California anbragt 
ca 6000 km. trafikklinjer med en utgift av ca. 
65å 000 kroner, ifølge en opgave i «California 
HighwaYS and Public \Vorks". Gjennemsnttlig har 
utgiftene andr<1:!I til 100 kroner_ pr. km_ for 10 �m 
hrede linjer. 111 hver km medgikk 35 ltter emalJe
farve, lwilket representerer � av samtlige om
kostninger. Ved optrekning av trafikklinjene leg
ges den største vekt på å få en jevn linje. Den 
største tillatte avvikelse er 1,25 cm på en strek
ning av høist 6 111. 

J den senere tid brukes ikke alltid hele - sam
menhengende - linjer, men ofte strekede, som 
trenger mindre maling, er lettere å få pent utført, 
og som visstnok også skal ha andre fordeler. 

I vårt land er det lite brukt ennu. På Jæren ved 
Stavanger er linjene brukt, og angies å være nyt
tige. Her har overingeniøren benyttet gul farve 
på de sorte dekker, og denne farve vises også 
ganske godt. Gult brukes også i utlandet mange 
steder, men hvitt er vel dog den mest benyttede 
farve. 



196 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr. 12 - 19]3 

STORE ANLEGCSARBEIDEI< KAN SKAPE 
VANSKELIGHETER FOR KOMMUNENE 

Igangsettelse av store oifentlige anleggsarbeider 
mediører ikke alltid hare fordeler for vedkommemle 
distrikt, det kan ogstL p[1 grunn herav opsft visse 
vanskeligheter. Et eksempel herpt1 har man nylig 
hatt i et distrikt nordenf.iells, hvor der eiter anleg
gets fullførelse er opstått betydelig arbeidsledighet. 
Ordføreren i herredet har i en skrivelse til central
administrasjonen hl. a. P:.iort opmerksom på, at da 
jernhanearbeidet blev igangsatt i 1921 fikk herredet 
sitt folketall øket til omkring det dobbelte. Ved 
folketellingen i 1920 hadde herredet 1210 innbyg
gere. mens tallet i folketellingen for 1930 var 
g{1tt op til 2395. Dette skyldes i1111ilyt11inp;en av 
anleggsarbeidere. Av dis,e har de ileste familie 
o?; bland! de111 er der nu et stort antall voks11e 
s;,nner. som er arbeidsløse. For de anleggsarbei
deres vedkommende, som ikke kan overflyttes til 
andre anlegg når .ierbanearbeidet slutter, vil det 
\·ære umulig for kommunen ft skafie arbeide, skri
ver ordføreren. Bidrag av kommunen til disse 
arbeideres underhold har det vært nødvendig å 
skaffe i en flerhet av tilfeller. 

AVGIFT PÅ HESTF.:KJØRETØIEIP 
I et par kantoner i Sveitz 111ft ma11 som bekjent 

betale veiavgift ogsf1 (or., !ic{>teltiøre!øier. Hvor
vidt 'der finnes hestemmelsh lierom andre steder 
kjenner vi ikke til, men det biev visstnok for nogen 
tid sid.en anty�et at man burde ha noget lignende 
hos oss og nu senest har «Norsk Moto.rblad» ut
talt følgende om dette spørsmål: 

Spørsmålet 0111 skatt på hesteRjøretøier er av 
og til oppe til disku�.ion. Nylig har direktøren for 
det engelske Ford-sdskap festet opmerksomheten 
p:'.L saken. 

Bilene betaler som bekjent f1øie avgiiter for [1 
få 10.�'. til å benytte veiene. Egentlig er det bilene, 
som betaler veiene. 

Mefl veiene benyttes både av syklister og hestekjøretøier uten at disse' betaler en øre. 
Det er også en kjent sak. at vognhjulene slitermere pft veiene enn bilens gummihjul. 
Det slit en hestevogn med 2 tonn last øver p[t veibanen er selvfølgelig langt større enn en lastebil med 2 tonn last. 
Og det er veislitet, som skal betales. 

BILANT ALLET I DANMARK 1933 
Det Statistiske Departement !tar i «Statistiske 

Efterretninger» nr. 44 for 15. novbr. offentliggjort 
den årlige oversikt over antallet av motorkjøre
toier i Danmark den 30. septbr. iftr. 

Av oversikten hitsettes følgende: 

Kjøhenl1avn ......... . 
Provinsbyene ....... . 
Landdistriktene ....... . 

Tilsammen 

Antall 
automobiler 

25 874 
31 ,330 
62 344 

119 548 

Antall 
motorcyl<ler 

6 785 
4 251 

13 315 

24 351 

I motsetning til tellin).'(en i 19.,2. s,l111 ior fc-nste 
ganp; viste nedgang i 111otork.ioretoirncs antall. 
\·iser tellingen i[tr en n1i11tlre olrni1q{. solll dog 
ennu ikke bringer antallet op i Iwide med det i 
1931 optalte tall. 

Litt over halvdelen a\· hile11c er II.ie111111chorende 
i landdistriktene. en f.ierdcdel i 1Ho\·i11sh:,-cne og 
e11 femtedel i K,i,,1henhavn. 

Stigninl!;en i forhold til siste [1rs m-crsikt er ialt 
ca. 2500 biler og 111otorsyk!er. Mens personbilenes 
antall er c1ket med l.S %. er vare- og laste\'C1g11e11e 
steget med .3.4 % og rntehile11e J11ed 4.7 %. DeriJ11ot 
er antallet av dros.iehiler g;t!t ned 111ed O.S % 
forhold til ifjor. 

IJE TYSKE STATSl1ANER 1c;ANCSETTEI? 
EGEN FL YVEl<UTE 

De tyske riksbaner !1ar fra 1. 110\·e111hcr 193.3 
igangsatt en flyverute 111elle111 Berlin og Kiinigs
berg-. Efter !tvad Vl)I-Zeitsc!triit llleddeler. skal 
ruten trafikeres som naltpostrute i hegge retninger 
således at jernbanen p{1 denne 1n[1te innsparer to 
natthurtigtog. For det tilfelle at lignende tog
inndragninger skulde bli nødvendig av økonomiske 
grunner ogs[1 pfi andre linjer. har riksbanene be
sluttet ved hjelp av fl.vvernter {1 skaffe erstatning 
for sløiiede jernbaneruter. 

MAf{SJERENIJE AV!)ELINGEl{ 13vm F0RE LYS 
I MØRKET 

I den senere tid l1ar det l1endt st�1rre ulykker 
derved at motorkjoretøier i mørket har kjørt inn 
i marsjerende avdelinger. for [1 forebygge sft
danne ulykker har det tyske veitrafikkopsyn an
befalt at følgende iorføi11inger treffes: De i spis
sen for avdelingen diende 111annskaper forsynes 
med hvitt lys. En lommelykt srn11 den leng-sl til
venstre gf1ende bærer. antaes ft v,cre l1ensiktsll!es
sig for øiernedet. H,iire og ve11stre fløilllan11 i 
baktroppen bærer pt1 ryggen eller p{1 randselen en 
rndt lysende lommelykt eller et s[ikalt «katteøie» 
som almindelig brukes pI sykler og andre k.i0re
tøier. Enhver troppfører skulde \',t:re forpliktet 
til [1 sørge for at sf1clanne sikker!tetsioranstalt-
11inger er i orden. «A11tomob:I-Rel'11e». 
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