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FASTE VEIDEKKER OG VEIVEDLIKEHOLD M. M. 

I HEDMARK FYLKE 

UTDRAG AV OVERINGENIØRENS BERETNING OM VEIVESENETS VIRKSOMHET 
I HEDMARK FYLKE I I 934 

l. Faste veidekker.

Til legning av faste veidekker blev der i 1934 
stilt til disposisjon kr. 60 000,00 av riksveienes 
reguleringsfond. Midlene blev planlagt anvendt til 
å fortsette tjærebetongdekket på Brumunddalsveien 
fra Tommelstad til Snarud, samt til legning av 
et lettere dekke på Elvcrumsveien mellem Disen bru 
og Vang kirke. Efter henstilling fra Vang formann
skap blev den siste strekning innskrenket til strek
ningen Disen bru-Aker, idet man var engstelig 
for at bakken mot Vang kirke skulde bli glatt og 
vanskelig for hestetrafikken. 

På Brumunddalsveien blev lagt 2743 I m tjære
betong, i alt 14 294 1112 til et samlet kostende av 
kr. 47 310,67. 

På Akersfyllingen blev forsøkt et lettere dekke 
det såkalte "Varmdodekke". Der blev lagt 836 I m, 
4l00 m2 til et samlet kostende av kr. 5 618,57. 
På grunn av den fuktige høst i 1934 blev den siste 
overflatebehandling på dette dekke utsatt til som
mer�n I 935. Fullt ferdig kommer dette dekke 
på antagelig ca. kr. 2,00 pr. 1112 og det ser ut til at 
det skal kunne klare trafikken på Elverumsveien, 
selvsagt da med et vedlilcehold som svarer til dekket. 

De faste veidekker i Hedmark er nu følgende: 

Riksvei 700: Hamar-Disen bru: 
m m 

Topeka .. . . . .  .. .. .. . . .. .. 210 
Emulsjons- og asfaltmakadam 

lagt i 1930/31 og i !933 gitt 
et slitelag a v essen asfalt I 090 1300 Utf. før 
Disen bru-Aker gård: 

Varmiidekke . . . . . . . . . . . . . . 837 837 kr .2,00pr.m2 

J Elverum, essenasfalt . . . . . . . . . . 500 Utf. før 

Riksvei 50:

J Stangebyen, tjærebetong . . . . . . 430 
Hamar-Tommelstad, tjærebetong 1350 
Tommelstad-Snarud, tjærebetong 2743 kr.3,30pr.m2 

Ved Håve i Furnes, overflatebeh.. . 120 Utf. før 
I Brumunddal, overflatebeh. . . . . 390 
I Brumunddal, tjærebetong . . . . . 620 
I Moelv, tjærebetong . . . . . . . . . . . 500 

Riksvei 80: 

Kirkenær, emulsjonsmakadam 
Rena, emulsjonsmakadam .... . 
Tynset, essenasfalt .......... . 

Fylkesvei I I 9: 

540 Utf. før 
620 
110 

Til Brumunddal st., Varmdtidekke 500 
--------

Sum 10 560 

Når undtas telekastninger på enkelte begrensede 
områder som nødvendiggjør ytterligere drenering 
eller hel masseutskiftning, ser dekkene ut til å være 
gode og krever ubetydelig vedlikehold. Undtatt 
herfra er dog det i 1933 lagte Varmdiidekke (efter 
den billige svenske metode kr. 1,50 pr. m2) på fylkesvei 
119 til Brumunddal stasjon. Dette dekke viser sterk 
avskalling og må gjennemgå en grundig reparasjon. 
Dette skyldes dels den store hestetrafikk som lett 
ødelegger den slags tynne dekker, dels at dekket 
blev lagt naget sent på sommeren under dårlige 
værforhold. For å høste bedre erfaring om disse 
dekker som på grunn av sin prisbillighet har meget 
for sig, er der iår lagt ca. 830 111 Varmdodekke på 
rute I 00, Akersfyllingen, hvor forholdene skul de 
ligge bedre til rette for dette slags dekke. Det er 
dog tvilsomt om grunnforholdene og veigrusen i 
Hedmarksbygdene stort sett passer for dette veidekke. 

Der er dessuten for riksveivedlikeholdets regning 
lagt 500 m tjærebetongdekke i Brumunddal, hvilket 
hensiktsmessig kunde skje i forbindelse med det 
øvrige arbeide på Brumunddalschausseen. Hertil 
blev anvendt ca. kr. 8600,00 og dekket kostet bare 
ca. kr. 2,60 pr. m2. 

Til reparasjon og overflatebehandling av eldre 
dekker blev anvendt i alt kr. 2180,00. 

2. Riksveienes vedlikehold.

Veitrafikken er fremdeles stigende både hvad 
kjøredoningenes antall og transportevne angår. 
Som et eksempel herpå kan anføres at trafikken over 
svenskegrensen i 1934 er steget med 31 %, Hvor 
stor stigningen ellers er kan ikke angis uten trafikk-
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"tellinger� men den er uten tvil meget betydelig så 
vel for person som lastetrafikkens vedkommende. 

Vedlikeholdsutgiftene er derfor også stigende og 
det - vil de fortsette med inntil en hensiktsmessig 
støvdempning som beskytter og bevarer vedlike
holdsmaterialene er funnet og innført. For det for
løpne års vedkommende kommer som tillegg de 
klimatiske forhold, som vel må betegnes som de 
vanskeligste på meget lang tid. 

Riksveivedlilceholdet i 7934 har kostet: 
Rute 50: 

Akershus gr.-Opland gr. . . . . . 94,56 
Rute 700 a. 

Hamar-Elverum ............ ) 
Rute 700 b. l 129 50 
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Rute 80 a. 
1 Akershus gr.-Elverum ....... 
� Rute 80 b. 

Elverum-Rendal grense ...... 
I Rute 80 c. 

Rendal gr.-Tynset-Ulsberg .. J 
Rute 707. 

Kongsvinger-Riksgr. v. Magnor 
Rute 705-706. 

Roverud-Riksgrensen ved Røg-
den og Øiermoen . . . . . . . . . .

Rute 773. 

Flisa-Riksgrensen ved Linna ..

Rute 723. 

Rena-Jordet ................ 
Rute 730. 

Neby bru-Sør-Trøndelag gr. ... 

Sum 

401,38 

34,40 

63,20 

33,10 

63,20 

44,82 
864,16 

I<r. 

127 040,75 

101 514,32 

290 997,39 

18 751,42 

40 715,67 

13 238,25 

29 814,10 

14 789,62 
636 861,52 

Av dette beløp går im idlertid kr. 7700,00 til refusjon 
av lån til per manen te dc.kker hvorved 

Utgiftene pr. km blir ................ kr. 728,00 
Forrige år var de . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 722,00 

I betraktning av de vanskelige vedlikeholdsforhold 
må denne stigning betraktes som nokså beskjeden. 

Bruken av støvdempende midler er også i de senere 
år kommet til som et fullstendig nytt tilskudd til 
vedlikeholdsutgiftene. Hvis disse utgifter trekkes 
fra kommer man om tren ti ig ned på utgiftene ved 
riksveivedlikeholdets begynnelse. 

V i nterverili keholdet. 

budgettet er opført ............... kr. 69 000,00 
Der medgi kk . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 76 250,00 
eller pr. km . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 88,00 

Det er særlig veistrekningene Elverum-Nyberg
sund-Støa og Ytre Rendal grense-Tynset-Ulsberg, 
som krever de største utgifter. På den sistnevnte 
rute er en vesentl ig del av utgiftene gått med til 
sneskjermer, hvorav er opsatt 3320 111. 

Veietekke. 

budgettet er opført .............. kr. 
Der er medgått . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 
eller pr. km . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 

Grusforbruket har vært ca. 23 000 m3. 

380 000,00 
354 250,00 

410,00 

Der er i årets løp fremstilt ca. 10 000 1113 maskingrus 
som er regnskapsmessig opgjort, mens der i virkelig
heten er fremstilt noget mer. 

Gjennemsnittsprisen har vært kr. 4,00 pr. m3, 
hvilket ligger noget over fjorårets pris. Det kommer 
av at det er blitt nødvendig å fremstille finere grus 
med en maskevidde på 20 mm, hvorved prisen stiger 
automat isk. Tidligere blev anvendt en maskevidde 
på 25 mm, men denne grus har vist sig å være for 
grov og mindre heldig for trafikken og vedlikeholdet. 

Utsortering av ca. 13 000 m3 grus har kostet 
kr. 2,03 pr. m3. Det er blitt nødvendig til dels å 
forhøie prisene for sorteringen, idet dette arbeide 
fortrinsvis må utføres om vinteren og arbeidet 
efter hvert blir noget kostbarere efter som grustakene 
bl ir mer brukt. 

Fremkjøring av grus har kostet kr. 2,86 pr. m3 i
det aller vesentligste inklusive lessing.

Til støvdempende midle'r: Klorkalsium, nodest, 
dammal, veilim fra Embretsfoss, samt spredning 
av sulfittlut fra Moelv Cellulosefabrik som leveres 
gratis, er anvendt i alt avrundet kr. 44 130,00. 
Det blir som tidligere fremholdt nødvendig å anvende 
�er midler til støvdempningen, idet dette arbeide 
ikke er t il å komme forbi på de mer beferdede og 
befolkede ve iruter. Herved vil vedlikeholdsutgiftene 
øke utover det som står til rådighet i Hedmark 
fylke, men hvis det er mulig å opnå at veiene blir 
mer motstandsdyktige mot tørke og trafikk er det 
jo en mulighet for, at utgiftene senere kan holdes
på et nogenlunde konstant nivå. 

3. Fylkesveienes vedlikehold.

Fylkesveivedlikeholdet kostet i I 934: 
Rute 775-722: I<m

Fylkesveier på Hedemarken . . . . . 86, I
Rute 48, 707, 738: 

Skarnes-Østmo, Sand-Delbekk
+ Sander bru .. .. . .. . . . .. . . 31,9
Rute 708-772:

Vestre hovedvei + armer over 
bruene: Sandstad, Arneberg, 
Flisa, Eidsfoss og Braskerudfoss 109, 1

Kr. 

52 046,65 

18 617,82 

43 384,63 

. 

... 
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Rute 102-103: 

Lierkrysset-Austmarka og Skot
terud-Vestmarka . . . . . . . . . . . 37,3 

Rute 724: 

Riksgr. ved Lutnes-Drevsjø ... 111,7 

Rute 727: 
Atna st.-Djupdalen + arm til 

Koppang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29, 7 

Rute 728: 
Hanestad-Øvre Rendal . . . . . . . 17,5 

Rute 729: 

20 116,70 

45 163,42 

9 411,11 

4 221,37 

Alvdal-Opland grense . . . . . . . . 65,0 26 633,96 

Rute 730: 
Motrøa-Steimosvingen 21,6 km 
Hytteplass-Tolga . . . 0, 168 " 
Tyldalstua-Os bru .. · 1,487 " 
Os skole-Os bru . . . 2,460 " 25,7 9 077,06 

Sum 514,0 228 672,72 
eller pr. km kr. 445,00. 

I utgiftssummen inngår flomskader for i alt 
kr. J 4 994,45. Der gjenstår dog betydelige utgifter 
som kommer med i 1935. 

Snebroitingen m. v.:

Bevilget ........................... kr. 25 000,00 
Medgått . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 36 456,00 
eller pr. km . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 71,00 

Vinteren var stort sett ikke særlig snetung, men 
urolig. 

Det er særlig veistrekningene Riksgrensen ved 
Lutnes-Drevsjø og Alvdal-Opland grense som 
krever de største utgifter. I de samlede utgifter 
inngår opsetning av sneskjermer for ca. kr. 3700. 

Sommervedlikeholdet. 

Bevilget .......................... kr. 153 400,00 
Medgått avr. ..................... ,, 151 994,00 
eller pr. km . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 296,00 

Til fylkesveiene er benyttet: 

2162 m3 maskinsingel som har kostet ca. kr. 3, 15 pr. ms 

7364 ms harpet ·grus som har kostet ca. kr. 1,46 pr. ms 

3686 m3 naturlig grus som har kostet ca. kr. 0,00. 
Tils. 13 212· ms grus eller pr. km ca. 26 ms. 

Utkjøringen, idet vesentlige inklusive lessing, har 
i alt kostet kr. 2,26 pr. m8

• 

Grusforbruket ligger litt over fjorårets, t,nen dog 
fremdeles under det normale, der som tidligere 
fremholdt antas å dreie sig om 30 ms pr. km. 

4. Veihøvlene.

1 934 har fylkets 5 motorveihøvler vært drift 
7709,5 timer. 

timer 
Derav på riksveiene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6456,5 

" fylkesveiene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1126,0 

" bygdeveiene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 127,0 
Driften har kostet ................. kr. 32 036,00 
eller pr. driftstime (amortisasjon fra-

regnet) .......................... ,, 4,15 
mot forrige år . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 4,59 
Høvl-km andrar i alt til . . . . . . . . . . . . ,, 28 055,50 
hvorefter høvl-km koster . . . . . . . . . . . ,, 1,14 

I alt er bearbeidet.6231,5 km vei, hvilket vil si at 
hver km gjennemsnittlig er høvlet 5-6 ganger. 

5. Bilene.

Hedmark fylke har i 1934 hatt 3 biler med 2 til
hengere. Kongsvinger avdeling har utbyttet sin 
gamle med en ny bil og for Østerdal avdeling er 
anskaffet en ny grus- og brøitebil. 

Bilene har tilsammen kjørt ca. 78 000 km og har 
vært i drift ca. 5800 timer. 

Driftsutgiftene har vært ca . ......... kr. 20 360,00 
eller pr. driftstime (amortisasjon fraregn.),, 3,50 

Bilene har for det vesentligste vært optatt med 
gruskjøring. 

Hertil er medgått i alt ca. . ...... .. kr. 12 350,00 
og der er kjørt ca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4400 m3 

grus, hvad der gir en pris pr. ms av ca . .. kr. 2,80 
på en midlere transportlengde av ca. 7 km. 

For øvrig har bilene vært anvendt til snebrøiting, 
skrapekjøring m. v. 

6. Pukkverkene.

Hedmark fylke hadde i 1934 i drift 7 pukkverk. 
Der er i alt fremstilt 16 038 ms maskinsingel og singel 
og utgiftene har beløpet sig til ca. kr. 61 500,00, 
hvad der gir en enhetspris på ca. kr. 3,85. 

7. Stovdempende midler.

Herav blev i 1934 brukt: 

85 tonn Dammol 
95 Nodest 
50 " Sulfittlut 

130 Klorkalsium 

Erfaringene om klorkalsium bekrefter sig forsåvidt 
angår vanskelighetene under mildvær etter de første 
snefall og sølen om høsten. Som støvdempende 
middel er det meget godt og står vel nærmest over 
de andre, ved hvilke det dog har vært antatt, 
at man efter hvert kunde få en veibane, som var 
mer motstandsdyktig. Nogen større erfaring på dette 
område foreligger ikke enda. 
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VEIEN FRA TYSSEDAL TIL SKJEGGEDAL I HARDANGER 
ET PRIVAT VEIBYGG 

Av ingeniør Rynning Nielsen. 

Langs flaberg og stup, over djupe gjuv, trapper 

ned og trapper op, førte i gammel tid s,kjegge<lø
lenes vei til sjøen. Her ha,d,de de gjennem manns

aldrer fått istand en sti så de kunde komme i for
hin·delse med utenver,denen. Bør måtte bæres bftde 

ned og op og derf.or, iortelles det, bar s.kjeggedo
lene kirkeklærne med sig og skiitet under «Kyr
kiesteinen», en stor blokk med held re oven fo1 
Kvernhusteigen i Tyssedal. 

I 1904 blev den med bidra).'; av Den norske Tu 

Fig. 1. Fra turistveien Tyssedal-Skjeggedal. 

Fig. 2. Slyngparti av turistveien til Skjeggedal (bygget 1904). 
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ristforening bygde ridevei fra Tyssedal til Ringe
dalsvann i Skjeggedal ierdig. Veidirektør Baalsrud, 
som ut.førte stikningen, hadde her et av sine førnte 
arbe"ider som veibygger. Veien blev i årenes løp 
utbedret til en nødtørftig kjørevei av AIS Tysse
faldene under utbyggiingen av kraftanlegget Nedre 
Tysso og mang-! et tungt lass (damluker, knuse
verk etc.) er lier •kjørt og tildels taljet opover. 

Men denne vei var ofte blokkert av sneras og 
man var aldri sikker for steinsprang ira Tveite
nuten som hever sig truende over dalens søndre 
side. 

A/S Tyssefaldene hadde lenge hatt planer oppe 
om å bygge en, transportvei fra Tyssedal på norcl
si,den av Tysso til sine damanlegg .og projeilvterte 
utbygg,inger m. v. i Skjeggedal bl. a. Øvre Tysso 
kraftanlegg, ca. 150 000 hk. 

Til <le store byggearbeider vilcle der foru1en an
nen transport bli spørsmål om opkjøring av tildels 
svært maskingods for den nye kraftstasjon ved 
Ringedalsvann 465 m o. h. 

I årenes løp var der gjort flere forsøk på å finne 
en brukbar trace i det tildels vanskelige terreng, 
men .på grunn av de mange naturhindringer og 
derav følgende store byggeomkostninger blev pro
iektet opgitt. 
· I !928 blev det overdratt forf. av nærv. artikkel,·
som tidligere ha,dde stuk,ket og utar,beidet over-·
slags.proiektet for veien, å bygge den.

De krav soni blev stillet var at ve.ien skulde
bygges 4-4,5 m bred, hvor eventuelt mulig rioget
smalere. Minste kurveradius ,ik1kie under 20, m og
største stigning ikke over l: 10. I ,ferdig stand skal 

veien t.'tle traiikk med en bens.inelektrisk dreven 
gigantvogn i likhet med den som anvendtes av 
Trondhiems k,ommune under utbyggingen av Hyt
tefossene (kfr. «Meddelelser fra Veidirektøren» av 
4. april 1926).

Det å iinne en brukbar trace for veien var imid
lertid ikke så særlig vanskelig. Det iotogrametri
ske kart M:J/1000 som iorelå gav tross enkelte 
«huller» en god støtte .for l1øideopgangen og s,ti.k
ni11gen. Det s,0111 det i foreliggen.de tilielle gjaldt, 
var {1 legge veien således at det blev mulig med 
rimelige omkostn,inger å bygge d-en så solid at 
den kunde tåle den forutsatte svære belastn,ing. 

Fra kjøring med tunge ufjærede kiøretøier, tungt 
artilleri o. I. ha,dde jeg erfaring for hvilke øde-

fig.4 
Oversik�sr-rofil 

av 

veien Tyssedal-Sk�gedal. 
M:f:m 

0 2 3 .. 6 g m 
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leggelser disse kunde avstedkomme. Det direkte 
trykk alene kunde ikke legges til grunn for be
regningen av fyllingene og murenes stabilitet. Der 
måtte gjØ'res et be,traktelig tillegg ,for de dynami
ske virkn-inger. Men hvor stont? 

Jeg undersøkte i den tekniske l,itteratur om der 
skulde finnes nogen erfaringsdata å bygge på, men 
fant lite. Jeg søkte også råd hos anerkjente 
dyktige, og erfarne anleggsingeni0'rer, men for 
disse å si hvordan f. eks. murene .måtte bygges, 
når det gjaldt lengere tids, trafikk med vogner av 
g,igan,ttypen og ca. 6 tonns hiultrykk, vilde de s-om 
,rimelig var ikke innlate sig på, men uttalte at det 
det her gjaldt var å bygge solid med dimensjone
ringer basert på det direkte trykk plus et skjønns
messig tillegg for rystelsene og i,kke minst en 

F'rik.yonsv. 50 ° 

Belastmi
7,g. 

lorlltsutt ved 
bereg.mi7!f. av 1n(lrene 

fig.6 

I 

I 

/ 

/ 

I 

/ 

/ 

Mål i meter. 

I 

I 

omhyggelig utførelse med et veidekke som måtte 
gi min,st mulig anledning til slag fra trafi,k1ken. 

Det på hosstående tegn·ing .(fig. 5) viste mur
prof.il ,blev valgt. Da fjellet er avtrappet for å 
un<lgå ugunstige glideflater og bakmuren og fyl
lingen er lagt av s-tor bruddstein, har jeg ment 
at en friksjonsvinkel = 50 ° for ,fy.liingen bak 
murene må vær1e fullt forsvarlig. 

En statisk beregning ifølge Poncelet med be
lastning som vist i hosstående figur 6, gir den 
nødvendige sikkerhet med resultanten i indre side 
av midtre tredje-del av murfoten. Der er da ikke 
,tatt med i beregningen den ek•strabelastning ca. 
1 tonn pr. I. m som finnes i rekkverket, for det 
meste bestående av sol-id stabb tett i tett. 

Utførelsen av murarbeidet .og den utmerkede 
murstein av bes,t.e sort gneis som fo,refan1tes for 
den største del av anlegget vil fremgå av fig. 7,
tatt fra en av de høieste murer (ca. 12 m). 

På de s,tede-r J1Vor <let var <lårlig fjell blev 
murene enten utført av tilkjørt stein eller si!øpt 
av betong med ierninnlegg og foran,kret til fjellet
med -innstøpt jern. En av de ting man ·fryktet 
skulde volde vanskeligheter var de store issvull,
som om vintecren lå utover f!abergene. Men ved
1hje1p av dypsprengte, stein.fylte grøfter som i.kke
gruses nærmest fjellet og adskillig-e reguleringer



Nr. 10 - 1935 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN 151 

av vanns,igenc er ulempene ior det meste av

hjulpet. 

Langs veilinjen finnes ikke grus hvorfor mate

rialene til veidekkets toppskikt er kjørt np fra 

Tyssedal, men fra tunnelmassene som i sin tid 

blev uttippet fra vanntunnelen ovenfor linjen er 
det utharpet og ,delvis knust finpukk og singel 

som har gitt et godt og sterkt underlag. 

Da slyng med Ry= 20 m i det bratte iiell

terreng vildc bli uforholdsmessig dyre og g.igant

vogne11e jo har en meget stor svin)!'eevne, blev 

det besluttet å redusere radien til 15 m for 2 slyng 

og planere med 5,5-6,0 111 bredde. Stigningen i 

slyngene blev redusert til l: 20. 

Mini111umsra.die11e 20 m er ku11 brukt i et par 

dalkurver ior å undg{i lrnic murer. 

Største stigning J: JO iorekommer bare p!t et 

par ,korte strekninger mens 1: 12 med avslakninger 

i kiurvene er brukt i 3 km lengde. 

På veianlegget forekommer 1 tun·nel 65 m lang, 

5,3 m bøi og 4,2-5 m brnd. Den blev bygget 

under et parti hvor der var årv.is,se ,sne- og is ras. 

Prisen pr. l.m for sprengning, renskning, drene

ring og veidekke var kr. 300 med en gjennem

sn iNlig fortjeneste av kr. 1,95 pr. time. 

Den midlere fortjeneste for hele anlegget var 

kr. 1,75 pr. time. 

I anlegget inngår 4 min,dre broer med fra 4-8 m 

sp.V. 
Veie11 blev ferdig for trafikk til Skjeggedal gtird 

våre11 1931 og har siden vært kjørt med bil hele 

{iret. Den er nu bygget helt irem til toppen av 

Ringedalsdammen 8 km fra sjøen og 465 m over 

havet. 1 ,km av denne lengde er bygget som ga

ter innen Tyssedal bygni11gskommune. 

iOet samlede koste·nde inklusive vedli.keholll er 

kr. 500 000 for 7 ·km vei. 

Tidenes ugunst har stillet utbyg11ingsarbeiclenc 

i Sk,jeggedal i ,bero og veien ,har ikke ·fått vise sin 

evne til å ti'tle den tunge transpurten som var den 

tiltenkt, men den gjør allikevel daglig sin nytte 
for ferdselen og er blibt en populær turistvei for 

dem som vil besøke Skjeggedalen for å bese de 

Fig 7. Mur under bygging. 
" 8. Betongrel<l,verl, langs gjuv. 
11 9. Veiparti med utsikt mot Folgefonncn på vestsiden 

av Sørfjorden. 

Fig. 10. Utsil,t mot Tokheimnuten og Eitreheim. Utsikt mot Folgefonncn. 
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store damanlegg og den imponerende Skjeggedals
fossen eller herfra vil ta fottUTer over Hardanger
vidda. For befolknin,gen i Odda og Tyssedal har 
den nye vei blitt en trygg og meget benyttet ad
komst til det friske sportsliv i fjellet. 

Nå:r man vet hvilke utgifter som er forbundet 
med å -holde en fjellvei av denne art vedlike O,s 
åpen for alminde!ig ferdsel vinter som s-ommer, 
må man være A/S Tysseialdene fakknemlig for 
denn,e ydelse til det almenes beste. 

INNBERETNING FRA UTVALGET TIL REVISJON AV 
BESTEMMELSENE OM FORDRINGENE TIL MOTOR

VOGNFØRERNES HELBREDSTILSTAND 

Utvalgets opdrag, sammensetning og arbeide. 

I møte den 16. mars 1933 vedtok Stortinget at 
det av bilkontrollens midler kunde anvendes inn
til kr. 3000 til dekning av utgiftene vedrørende 
et utvalg til revisjon av bestemmelsene om for
dringene til motorvognføreres helbredstilstand. 

Under 8. juli 1933 opnevnte Arbeidsdepartemen

tet som medlemmer av dette utvalg: 
Dr. Peter Ødegård, fylkeslæge i Østfold, chaui

førlærer Asbj. Hansen, innehaver av Aurora 
chaufførskole, Oslo. Avdelingsingeniør Axel Røn
ning, Veidirektørens kontor. 

Veidirektøren sammenkalte utvalgets første 
møte den 13. september 1933, og stillet samtidig 
til rådighet for dette materiale av forskjellig art 
vedrørende opdraget som forelå ved Vei.direktør
kontoret og som i det vesentlige bestod av tid
ligere bestemmelser samt innkomne forestillinger 
og henvendelser til centraladministrasjonen an
gående kravene til motorvognfører-es hørsel, syn 
og kroppslige hørlighet. 

Gjennem Utenriksdepartementet har utvalget 
fått sig tilstillet de i Sverige, Danmark, Tysk
land, England og Frankrike gjeldende bestemmel
ser vedrørende fordringene til motorvognføreres 
helbredstilstand. 

Dessuten har utvalget gjennem politikamrene 
innhentet oplysninger om i hvilken utstrekning 
personer med sterkt nedsatt synsevne, høreevne 
eller døve har erholdt førerkort samt om hvor 
vidt disse under sin kjøring har vært utsatt for 
uhell som kunde tenkes forårsaket ved de om
handlende defekter. 

Endelig er det til utvalget innkommet endel 
henvendelser likesom dette har foretatt enkelte 
særskilte undersøkelser. 

I den utstrekning det har vært påkrevet eller 
ønskelig er det innhentet uttalelser fra spesielt 
kyndige læger på de forskjellige områder. 

De foran nevnte underlag for nærværende ut
redning - forestillinger, henvendelser, bestem
melser i andre land, særskilte undersøkelser og 
uttalelser fra spesialister - vil i det følgende dels 
bli gjengitt in extenso og dels referert under de 
enkelte avsnitt. 

Tidligere lovbestemmelser og forskrifter. 

Den tidligere Lov om bruk av motorvogner av 
21. juni 1912 fastsatte(§ 13, tredje ledd) at ansøke
ren for å kunne godkjennes som fører måtte frem
legge vidnesbyrd fra to kjente, troverdige menn
om pålitelighet og edruelighet samt attest fra læge

om godt syn og god helse.

På foranledning av Arbeidsdepartementet blev 
det av Veidirektøren opnevnt en komite med op
drag å istandbringe regler for ,lægeundersøkelse 
vedkommende utstedelse av chaufførcertifikat. 

Komiteen, som bestod av professorene Hi. 
Schii.itz og V. Uchermann samt ingeniør 0. lhlen, 
avga under 31. mars 1921 sin innberetning med 
følgende: 

1) forslag om fordringer til motorvognføreres
synsevne og hørsel

2) forslag til ny lægeattest vedrørende syn og
hørsel samt rettesnor for undersøkelsen til
veiledning for lægen

3) forslag til nytt certifikat.

Samme komite med bistand av dr. Biilow Hansen
og dr. Monrad Krohn som spesielt sakkyndige 
behandlet også spørsmålet om hvilke fysiske og

åndelige kvalifikasioner der i det hele bør for
langes for å erholde certifikat som motorvogn
fører. Innstilling herom blev også avgitt under 
31. mars 1921.

De foran nevnte forslag blev ikke vedtatt av
Arbeidsdepartementet. De foreslåtte fordringer 
til motorvognføreres synsevne blev av Veidirek
tøren meddelt politimesterene i et cirkulære av 
27. ·oktober 1923 for at de kunde tjene som re!te
snor ved bedømmelsen av hvorvidt en ansøker
bør meddeles førerkort eller ikke. Angående for
slagene til fordringer med hensyn til hørsel og
legemlig førlighet er det i samme cirkulære an
ført at de efter Veidirektørens mening er for
strenge og at det i de tilfelle hvor det opstår tvil
om hvorvidt hørselen eller den legemlige førlig
het er god nok, bør legges avgjørende vekt på
hvad den bilsakkyndige mener herom.

Videre foreligger til veiledning ved bedømmel

sen av hvorvidt en person bør kunne tildeles fø

rerkort følgende: 

.t,; 
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I) Girku/ære a,· 29. januar 1923 fra Veidirektøren
til politimestere11e angående forercertifilwt for

enoiede.

2) Girkulære av :?S. november 1925 ira Veidirek
tøren til politimesterene. lirnri blandt annet
gjengis e11 avgjørelse av Arbeidsdepartemen
tet 0111 at personer som har større mangler· i
armer eller ben bare kan meddeles tillatelse
til å kjøre spesielt for vedkommende innrettet
invalidesykkel eller in,·alidehil.

Nu gjeldende bestemmelser og forskrifter.

Den 11 u gjel den de Lnv om motorvogner av 20.

iebruar 1926 fastsatte i § 15, annet ledd, bland! 
annet at den som skal kunne godkjennes som fører 
må fremlegge vidnesb.vrd fra [lege om godt s.vn og

god helse. Iiølge sarnme §'s syvende ledd gir Ar
beidsdepartementet nærmere bestemmelser bland! 
annet om det i annet ledd omhandlede vidnesbyrd
fra Jæge. 

Disse mcrrnere bestemmelser inneholdes i Ar
beidsdepartementets Forskrifter av 20. desember 
1926, § 37, annet ]edd, litr. c, hvorefter ansøkeren 
må vedlegge sin søknad om førerkort: Lægeat

test angående s.vn, hørsel og helse. 

J forskriftenes § 38 er det fastsatt at søknaden, 
s[tfremt de i § 37 omllandlede dokumenter og mu
lige andre innhentede oplysninger finnes tilfreds
stillencle, skal sendes til den bilsakkyndige som 
foretar den i lovens § 15 foreskrevne prøve. S[t 
fremt prøven beståes utsteder politiet førerkorict. 
(Forskriftenes § 45). 

Det er således politiet som avgjør hvorvidt en 
ansøkers syn, !1ørsel og helse m. v. er til.freds
stillende. Politiets avgjørelser i så måte er eks
empelvis, hvad synet angår, ikke bundet av �et 
som er anført i Veidirektørens foran nevnte eir
kulære av 27. oktober 1923 eller av lægens anbe
faling. 

Hvis nu Arbeidsdepartementet i henhold til mo-
torvognlovens § 15, syvende ledd, utierdiger nær
mere bestemmelser om minimumskrav til motor
vognføreres syn, hørsel og kroppsLige førlighet, 
er da politimestrene bundne i sine avgjørelser av 
disse'? Utvalget har vært naget i tvil herom, men 
går ut fra at så er tilfelle. 

I denne forbindelse vil utvalget påpeke at det 
kan synes å være grunn til å endre lovens § 15 
annet ledd forsåvidt angår vidnesbyrd fra læge 
således at det gis departementet en tydelig hjem
mel til også å gi bestemmelser angående hørsel 
og Jegemsieil m. v. 

Utvalget anser det imidlertid ikke fornødent å 
ta standpunkt til hvorvidt fordringene til motor
vognføreres syn, hørsel og kroppslige førlighet m.
v. skal fremkomme som en uforbindende veiledning
for politiet eller som genereHe forskrifter som dette
skal trefie sine avgjørelser efter. Man går nemlig ut

ira at det hos oss - i likhet med In-ad det i en 
rekke andre land er gjort - blir anordnet en an
keinstans, hvorom senere. ior de mere eller min
dre tvilsomme grensetilfelle som kan inntreffe. 

Betydningen av å ha førerkort. 

Mecl den sterke utbredelse som biltrafikken ef
terhvert har nådd er det innlysende at det {1 ha 
førerkort - d. v. s. retten til [t føre bil - er blitt 
en sak av stor betydning for en betraktelig del av 
landets befolkning. Dette gjelder ikke bare ior 
personer som allerede p[t en eller annen måte er 
beskjeftiget i biltrafikken, men også for alle som 
i sitt erhverv er avhengig av [t kunne kjøre bil og 
ennu mere den store skare som for tiden søker 
beskjeftigelse - hvad enten det er arbeidsløse el
ler ungdom som skal «ut i livet». 

I det hele kan man vel si at det for en stor 
mengde mennesker og særlig for mange av clem 
.som søker å skaffe sig et erhverv betegner bedre 
chanser om vedkommende har førerkort, og at 
det ior en flerhet av de arbeidssøkende er 
en meget alvorlig hindring å bli nektet førerkort 
eksempelvis på grunn av mangler ved syn, hørsel 
og kroppslig førlighet m. Y. 

Man har også en rekke eksempler på at inva
lide personer som har fått adgang til - ofte på 
seerskilte Yilkår - å kjøre bil eller invalidevogn 
Jiar kunnet skaffe sig erhverv vecl den økede be
vegelighet de derved har fått, og videre er elet 
innlysende at nettop invalide personer, som ellers 
blir sterkt stedbundne, kan få sin uheldige lodd 
betraktelig mildnet når de ved hjelp av en motor
drevet vogn kan foreta turer og reiser uavhe'llgig 
av andres ·hjelp. 

Selvsagt må hensynet til trafikkens sikkerhet 
være avgjørende for hvilke fordringer det til en
hver tid skal stilles til motorvognførernes hel
bredstilstand. Tendensen går imidlertid i de fleste 
land i retning av større liberalitet. Grunnene her
til tør - foruten de fora'!1 nevnte momenter av 
praktisk og humanitær art - i det vesentlige 
være følgende: 
I) Vognmateriellet er blitt gjennemgående bedre,

er lettere å manøvrere og har sikrere bremser.
2) Veiene er mere bygget og omlagt med biltra

fikkens krav ior øie - er bredere og mere
oversiktlige.

3) Alle veifarende er mere vennet til biltrafikken
og utviser gjennemgående større aktsomhet.

Også i vårt land er det efter hvert i ikke liten
utstrekning blitt lempet ptt den tidligere forholds
vis strenge praksis, om enn forholdene i så måte 
har vært meget forskjellig og bl. a. som foran 
nevnt er avhengig av vedkommende politime
sters skjønn eller politiets praksis på vedkom
mende sted. 
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Utvalget henviser til hvad det foran er aniørt 
og forner å burde tilråde at det vises imøtekom
menhet, således at personer som er beheitet med 
mangler hvad angår syn, hørsel og kroppslig før
lighet og som ønsker å erhverve førerkort i 
størst mulig utstrekning kan erholde sådant og 
at man i så henseende går så langt som det er 
gjørlig, uten at kravene til trafikkens sikkerhet 
blir satt til side. 

Det vil imidlertid neppe la sig gjøre å følge den 
foran antydede retningslinje og samtidig oprett
holde den nuværende lite elastiske ordning som 
- i et hvert fall når lovens bokstav skal følges -
bare kjenner en sort førercertifikat, som omfat
ter ubegrenset adgang til over alt i riket å kjøre
en hvilken som helst bil av den klasse førerkortet
er utstedt for.

Begrensede førerkort. 

Det er uten videre innlysende at det til en per
son som skal kunne betroes en så omfattende 
rett til å føre motorvogn må stilles strengere 
krav enn det eksempelvis skulde være påkrevet 
like overfor en person som skal utøve kjøringen 
i et mere avsides, lite trafikert strøk, hvor ved
kommende dessuten til stadighet kjører og er 
godt kjent. 

Det vilde således utvilsomt være en fordel om 
førerkort kunde utstedes med hensiktsmessige 
begrensninger - tilsvarende vedkommende førers 
kvalifikasjoner og de forhold hvorunder kjørin
gen skal utøves. 

Begrensede førerkort eller førerkort utstedt på 
visse vilkår er også anvendt i utlandet. Således 
kan i Danmark enøiede personer bare få certiii
kat på motorsykkel på betingelse av at ansøke
ren alltid under kjøringen benytter beskyttelses
briller (d. v. s. almindelige store briller, ikke au
tomobilbriller), og ka·n videre ikke iå førerbevis 
ior offentlig personbefordring. I Tyskland er det 
en bestemmelse om at politiet i undtagelsestilfelle 
kan utstede førerkort for kjøring av en bestemt 
motorvogn, særlig hvis en krigsinvalid ønsker å 
kjøre en motorvogn som ved spesielle innretnin
ger er tilpasset efter hans invaliditet eller som 
er av den beskafienhet at han kan kjøre -den sik
kert ved hjelp av et kunstig lem. r sådanne til
felle må førerkortet påtegnes oplysning om vog
nens kjennemerke, fabrikat og understellsnum
mer. 

Av hensiktsmessige begrensninger som skulde 
kunne passe for våre forhold skal man peke på 
følgende: 

1) begrensning til bare å gjelde for kjøring med
en bestemt vogn - fabrikat og understells
nummer med nærmere beskrevet særskilt
utstyr.

2) begrensning til bare å gjelde ior et bestemt
tidsrum kortere enn den ,·anlig-e iornyelses
periode 5 år og- med iorbehold om ny under
søkelse forinnen gyldigheten i tilfelle kan for
lenges.

3) begrensning til bare å gjelde for kjøring p;i
bestemt veistrekning eller bestemte veistrek
ninger eller innen et visst omri'ide.

Det vil være nødvendig i størst mulig ut
strekning å sikre sig at de personer som n1:1tte 
bli tildelt begrensede førerkort som her om
handlet også virkelig overholder de vilki'tr som 
måtte være iastsatt. For i't opnå dette vil det 
formentlig være hensiktssvarende: 

I) at førerkortet iår tydelig og omfattende på
tegning om begrensningen og vilkårene,

2) at overtredelser straffes som om vedkom
mende hadde kjørt uten førerkort (jfr. bestem
melsen i motorvognlovens § 15, sjette ledd,
om den som uten tillatelse har kjørt mo!or
vogn for offentlig personbefordring).

Utvalget er bekjent med at det i vi'irt land ved
flere politikammer er utstedt begrensede fører
kort, og at Veidirektøren på forespørsel ang-i'i
ende tvilsomme tilfelle ofte har pekt på denne 
løsning. Man tilråder derfor at det i de gjel
dende bestemmelser i'llntas en passus om at poli
timestrene i særlige tilfelle kan utstede begren
sede førerkort hvor dette skjønnes å vccre rime
lig og forsvarlig. 

Ankeinstans. 

Som foran nevnt er det for tiden politimestrene 
som med bindende virknh1g avgjør hvor vidt en 
ansøker med hensyn på «godt syn og god helse" 
er kvalifisert til å kunne få førerkort. Det er s{t
ledes ikke noget til hinder for at politimesterens 
avgjørelse kan være avvikende fra lægeattestens 
innhold, lægens anbefaling eller ikke anbefaling 
og den bilsakkyndiges eventuelle uttalelse - eks
empelvis om i hvilken utstrekning en manglende 
arm influerer på vedkommende ansøkers skikket
het som fører. Nogen ankeinstans, hvor politiets 
avgjørelser kan bli prøvet og eventuelt omgjort, 
har vi ikke. 

Det er selvsagt vanskelig å undgå ni'tr avgjø
relser av her omhandlede art skal treffes av lan
dets ca. 50 politimestere hver innen sitt distrikt 
at behandlingen blir uensartet - særlig når man 
betenker at det vesentlig dreier sig om spørsmål
av medisinsk og autoteknisk .art. 

Utvalget ønsker, under henvisning til hvad det
foran er anført om den store betydning retten til
å føre motorvogn har i vår tid, å peke på at det
av flere grunner sy-nes rimelig at der oprettes en
ankeinstans som foran nevnt.

Om Arbeidsdepartementet fastsetter generelle

regler eller direktiver for de krav som motor-

t 
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vognførere i sin almin<lelighet bør opfylle med 
liensyn til syn, l1ørsel og kroppslig førlighet vil 
dette, s{1 vidt man kan iors!å. ikke alltid være til 
nogen hjelp for de som ikke opfyller de generelle 

krav, men allikevel kan antas kvalifisert til {1 få 
et begrenset iørerkort. Det kan for eksempel inn
treffe at disse vil bli ennu uheldigere stillet enn 
nu, idet de foran 11evnte regler eller direktiver fra 
departementet lett kan bli opfattet og praktisert 
som ufravikelige minimumsfordringer. 

Det skulde også synes mest hensiktsmessig at 
de her omhandlede, til dels meget vanskelige av

gjørelser, i hvert fall i siste instans blir henlagt 
til en felles institusjon som eiter hvert kan samle 
inn erfaringer og komme til en ensartet og best 

mulige praksis. 
I Danmark er det ved Rehendtgorelse og Mo

torkøretøjer av 30. juni 1932, § 44, anordnet en 
sådan ankeinstans: «Fyldestgør andrageren i øv
rig! ikke de almindelige legemlige Betingelser ior 
at få Førerbevis, eller der er Tvivl om, hvorvidt 

han har den fornødne aandelige Førlighet, kan 
Politiet efter indhentet Erklæring fra den sag
kyndige forelægge Sagen for Sundhedsstyrelsen. 

Er Politiet og Sundhedsstyrelsen enige om, at det 
er forsvarlig! at give den pågældende Førerbevis, 

og om Vilkaarene herfor, kan der meddeles ham 
førerbevis på disse Vilkår. Et sådant Førerbevis 
maa ikke uden fornyet Undersøgelse, hvorved der 
gaas frem paa tilsvarende Maade, udvides til at 

gælde til Kørsel med Motorkøretøjer ai anden 
Art eller til erhvervsmessig Personbefordring. 

1 Tvivlstilfælde forela::g,ges Sagen for Justits

rninisteriet.,, 

Utvalget har bragt i eriaring at også ansøkeren 

har rett til å innanke politiet avgjørelser. Det 
sendes i tllfelle søknad til Justitsministeriet bilagt 
med attest fra en spesialist. Justitsministeriet 

sender derefter saken til sundhetsstyrelsen hvis 
uttalelse blir avgjørende. 

I Frankrike må den som skal ha førerkort for 
offentlig personbeiordring underkaste sig en Jæge
undersøkelse, som foretas av særskilt opnevnte 
Jæger. Forsåvidt vedkommende ikke tjlfredsstil
ler de opsatte fordringer kan lægens kjennelse 
innankes for en ap pel I instans, bestående av en al
mindelig praktiserende læge samt 5 spesialister. 

I England kan en ansøker som er avvist av the 
Commisioner anke til the Court of Summary Ju
risdiction, som treffer avgjørelse som er bin

dende for the Commisioner. 
At det også i vårt land har vært og fremdeles 

er behov for en mere samlet og mere spesialkyn

dig behandling på dette område fremgår også av 

den omstendighet at det fra flere av politikam

rene innhentes uttalelse fra Veidirektøren, når 

t�rilsomme tilfelle forekommer. 
Utvalget finner å burde tilråde at motorvogn

loven endres derhen at ansøkere som av politiet 

p{t grunn av mangler ved syn, hørsel eller kropps
lig førlighet er blitt nektet førerkort kan innanke 
avgjørelsen ior Arbeidsdepartementet som med 
bindende virkning avgjør 0111 førerkort skal ut
stedes eller ikke. Vedkommende ansøker måtte i 

tilfelle på egen bekostning skaffe til veie attester 
og la foreta særskilte undersøkelser og prøver 
som måtte bli forlangt. Utvalget anbefaler at det 
til å foreta den forberedende behandling til så
danne anker ·opnevnes et utvalg, bestående av 
et bilkyndig og et lægekyndig medlem, som for
mentlig bør opnevnes henholdsvis av Arbeidsde
partementet og Socialdepartementet. De med ut
valgets arbeide forbundne utgifter utredes 
tilfelle av bilkontrollavgiftene. 

Av praktiske grunner kunde det bli spørsmål 
om :1 overlate utvalget den endelrge avgjørelse 
i alle saker hvor de to medlemmer er enige og at 
bare de tilfelle hvor det ikke opnåes enighet, fo
relegges departementet til endelig avgjørelse. 

Førerkort for offentlig personbefordring. 

likhet med hvad det er tilfelle i en rekke an

dre land er også hos oss retten til å føre motor

vogn for offentlig personbefordring gjort avhen

gig av at vedkommende opfyller særskilte mere 
vidtgående krav med hensyn til kvalifikasjoner. 
Herom er det i motorvognlovens § 15, 3die ledd, 
fastsatt at vedkommende må ha fylt 21 år, må 
tilfredsstillende ha bestått en ny prøve hos den 
bilsakkyndige samt ha kjørt motorvogn til sta
dighet i minst 6 måneder. 

Hvad angår syn, hørsel og kroppslig førlighet 
stilles det også nu hos oss s,tre11gere fordringer 
til de som vil erhverve førerkort for offentlig 
personbefordring enn til private førere. Således 
er kravene til synsstyrken for personer som sø
ker førercertifikat i Veidirektørens foran nevnte 
cirkulære av 27. oktober 1922 opstillet strengere 
for A: profesjonelle chauffører enn for B: ikke 
profesjonelle chauffører. Videre er det kjem at 
personer med nedsatt hørsel eller manglende 
kroppslig førlighet har fått førerkort med ut
trykkelig forbehold om at det ikke vil kunne bli 

utvidet til offentlig personbefordring. 

Den foran omhandlende skjelnen mellem førere 
som har rett til å foreta offentlig personbefor

dring og førere som bare kan kjøre privat er 
efter utvalgets mening en hensiktsmessig ordning, 
idet den tilgodeser de krav som betalende passa
sjerer har p{1 trygg befordring, samtidig som 

man sikrer sig ar de chauffører som gjennem

gående kjører under de vanskeligste forhold er 

særlig kvalifiserte folk. 
Under henvisning til at førere som har s'.tt er

hverv ved å kjøre vare- eller lastebiler ofte har 
en likeså vanskelig og krevende kjøring som de 

som driver offentlig skyssing er det gjentatte 

ganger fremsatt forslag om at disse bør skilles 



156 MEDDELELSER FRA VEIDIREKTØREN Nr.10-19J5 

ut som en egen klasse erhvervschauffører, og at 
de som vil drive sådan virksomhet bør avlegge 
en særskilt prøve hvorved kravene skulde legges 

omtrent midt mellem de som stilles til de to nu 

bestående klasser. 
Utvalget finner ikke å kunne tilråde en sådan 

ordning, b!. a. av følgende grunner: 

1) Det vil bli vanskelig å kontrollere at en per
son med vanlig førerkort avlegger tilleggs

prøve og får utstedt førerkort som erhvervs
chauffør når vedkommende tiltrer sådan tje

neste.

2) Ordningen måtte i tilfelle, om det skulde være
rimelig, også omfatte førere som til stadighet

kjører egen laste- eller varevogn, o,g grensene
vilde da bli meget flytende.

3) Det synes tvilsomt om fordelene ved ordningen

vilde tilsvare den økede administrasjon og det
brydde ri og de omkostninger som vedkom
mende chauifører blir påført. Under henvis

ning til det foran anførte finner utvalget å
burde tilråde at de to nu bestående klasser:

Førere for offentlig personbefordring og

Private førere oprettholdes.

For den førstnevnte klasses vedkommende bør
det søkes opstilles sådanne krav til førernes syn, 
hørsel og kroppslig førlighet som hensynet til 
passasjerenes sikkerhet samt til trygg trafikk i 
sin almindelighet tllsier. Særskilt bør det, når det 
gjelder førere i offentlig skyssing, tas hensyn til 
at disse, om naget uhell skulde inntreffe, må v;;-cre 
best mulig skikket til å kunne hjelpe passasjerene 

og ellers være istand til, i den utstrekning det er 

mulig, å begrense skaden. I sådanne tilfelle bør 
det ikke forekomme at chaufføren på grunn av 

kroppslige defekter av en eller annen art heller 
må hjelpes av passasjerene. 

For de private førere bør det opstilles mini
mumskrav av sådant omfang at de tilsvarer de 
fordringer som hensynet til trygg trafikk tilsier. 

Samtidig bør det som foran anført åpnes adgang 
for de som ikke tilfredsstiller de nevnte minimale 
fordringer, til å kunne få et begrenset førerkort 
når forholdene ligger sådan an at dette forsvarlig 
kan skje. 

Om;anget av lægeundersøkelsen. 

Lægeudersøkelse av personer som ønsker å 
erhverve førerkort (eller å iornye sådant) forlan
ges i de enkelte land i meget forskjellig omfang. 
Yttergrensene tør være på den ene side den me
get strenge ordning i Østerrike med urinunder
søkelse og blodtrykkmåling og bestemmelse om 
at høide under 150 cm og blodtrykk over 160 er 
hindrende for å få førerkort, og prt den annen 
side ordningen i Frankrike hvor det bare er (en 
riktignok meget omfattende) lægeundersøkelse av 
fører-e for offentlig skyssing og i England hvor 

private førere ikke undersøkes. men bare avgir en 
egenerklæring angående syn Of{ kroppslig inrlig
het. 

Det er således ut ira praksis i andre land van
skelig å trekke sikre slutninger 0111 hrnr vidt og 

i hvilken utstrekning lægeundersøkelse bør anord
nes. Et holdepunkt i så måte har man i en fransk 
statistikk (gjengitt i Det medicinske Selskab i 
Køhenhavn's Forhandlinger s. 10) ang�tende år
sakene til landeveisulykker, som gjennem to år 

viste at ca. 8 % skyldes medisinske lidelser hos 

chaufføren, og at dette omtrent tilsvarer den pro
sentvise andel av traiikkflyveaspiranter og loko
motivførere som kasseres ved lægeundersøkelsen. 

Denne statistikk taler sterkt i retning av at 

Frankrike burde innføre lægeundersøkelse ior alle 
som ønsker å erhverve iørerkort. N�tr dette ikke 
søkes gjennemfø rt, er visstnok grunnen den at 
man viker tilbake for å sevte et slikt apparat i 
sving, (det er i Frankrike ca. l Y2 millioner per
soner som har førerkort) og at man har en meget 
streng 'førerprøve. 

I Sverige og i Danmark forlanges elet lægea·ttest 

angående syn, hørsel og helse. Dessuten avgir i 

Sverige ansøkeren egenerklæring. I den utstrek
ning det med rimelighet lar sig gjøre har man 

derved si,kret sig mot at vedkommende skulcle lide 
av nogen sykdom eller svakhet som straks eller 
senere skulde bevirke at iørerkort ikke burde 
være utstedt. 

Utvalget tilrftder at for yf1rt lands vedkom
mende den nu bestående ordning med lmgeaNest 

for syn og hørsel oprettholdes. 

Medisinaldirektøren har i skrivelse av 17. fe
bruar 1933 til Veidirektøren foreslått at det på 
attestskjemaet blir trykt som fotnote en veiled

ning for undersøkelse av synsstyrken. Utvalget 

finner det hensiktsmessig at fremgangsmåten ved 
undersøkelse av synsstyrken inntas i den senere 

omhandlede veiledning for lægene. Videre bør det 

i likhet med hvad der praktiseres i Sverige ved 
hjelp av egenerklæring og spørsmål som besvares 
av lægen søkes skaffet til veie mest mulig sikre 
underlag for bedømmelsen av hvor vidt vedkom
mende aspirant skulde lide av nogen wkdom eller 
svakhet som skulde gjøre det betenkelig eller som 
skulde være til binder for at førerkort kan ut
stedes. 

Utvalget finner også å burde tilråde at lægen 
på skjemaet anbefaler eller iflke anbefaler at 

aspiranten kan f{1 førerkort. Lægens erklæring 
herom vil være en særdeles værdifull støtte for 

politiets bedømmelse, og faren for at enkelte læ

ger, som eksempelvis ikke selv kjører bil, kan

komme til å bedømme en aspirants kvalifikasjo

ner uten å ha tilstrekkelige forutsetninger herfor,

tør bli tilstrekkelig nøitralisert gjennem den ad

gang til anke som i det foregående er foreslått.
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Det !Jar også leilighetsvis vært fremholdt at 
enkelte la;ger av en eller annen årsak ikke har 
vært tilstrekkelig nøieregnende med undersøkelse 
og utstedelse av attest for personer som \·il er
hverve førerkort, og at politiet for f1 hindre e\·en
tuelle misbruk burde ha adgang til :1 henvise 
aspirantene til bestemte Jæger. Utvalget har ikke 
hat't anledning til nærmere å undersøke hvor vidt 
0g i tilfelle i hvilken utstrekning et misbruk som 
foran omhandlet skulde finne sted. Man har irnid
lertid grunn til å tro at dette for tiden neppe fore
går i nogen nevneverdig utstrekning og finner 
derfor bare å burde peke på at departementet, 
sft vidt man kan forstå, har hjemmel for når som 
helst å treffe sådanne bestemmelser at lægeat
testene blir utstedt på helt betryggende vis -eks
empelvis ved å gi politiet adgang til bare i't god
kjenne attester utstedt av bestemte læger. 

Et misbruk som visstnok leilighetsvis. men sik
kert meget sjelden, har forekommet er at en per
son som ikke tilfredsstiller fordringene i en etler 
annen henseende lar en annen person g{1 til lægen 
for å bli undersøkt. Man har riktignok hos oss 
søkt å hindre sådan omgåelse ved at aspiranten 
i lægens nærvær skriver sitt navn pfi lægeatte
sten. Dette kan dog neppe ansees å gi full betryg
gelse, og utvaiget finner å burde peke på den 
ordning som anvendes i Danmark, nemlig at 
aspiranten medbringer fotografiet til lmgen som 
skriver sitt navn på dette og derefter, forst1vidt 
det er fpnnet legemlige eller åndelige mangler, 
sender attesten og fotografiet direkte til \·edkorn
mende politimyndighet. 

Det har vært reist spørsmål om det ikke burde 
utarbeides en rettesnor for lægene angående de 
mangler ved syn, hørsel, førlighet og helse som 
skulde være til hinder for at førerkort kan utste
des. Fra lægehold er det bl. a. i forbindelse med 
fornyelsen av førerkort freml1oldt at det burde 
utarbeides en veiledning om hvad som er abso-
1 utt til hinder for fortsatt automobilføring, og 
hvad som er tvilsomt og av den grunn kan fore
legges en eller annen instans, og endelig hvilke 
lettere sykelige tilstander kan tillates hos perso
ner som i lengere tid har kjørt bil og for hvem 
det er av stor betydning å kunne fortsette dette. 

Utvalget fiirner at en rettesnor eller veiledning 
som foran omhandlet vil være nyttig og hensikts
svarende. 

Fornyet zmdersøfwlse av førerne. 

ganske betraktelig utstrekning er det nødven
dig efter nogen tid å foreta ny lægeundersøkelse, 
og ordningen hermed synes for tiden hos oss å 
være usikker og lite betryggende. Det er s�dedes 
ikke påbudt og heller ikke va11Lg praksis å for
lange ny lægeattest når et førerkort utvides til 

oiientlig personbefordring. skjønt det for denne 
klasse som bek.ient bl. a. stilles strengere krav til 
synsevnen enn ior private chauffører. Det politi
kammer l1vor utvidelsen foretas undersøker som 
regel ikke vedkommendes oprin11elige lægeatiest 
og har den heller ikke til r[1dighet In-is det oprin-
11elige førerkort er utstedt \·ed et annet politikam
mer. 

En førers helbredstilstand kan alltid forandres. 
og særlig kan i naget iremrykket alder syn (og 
hørsel) relativt raskt bli mindre tilfredsstillende. 
Bl. a. av denne grunn gjelder førerkort for S år 
om gangen (motorvognlovens S IS, Ste ledd), og 
politiet a,·gjør (Forskriftenes § 46, Iste ledd) om 
det ved fornyelsen skal forlanges ny lægeattest 
for syn, hørsel og helse. I en rundskrivelse av 5. 
september 1931 til politimestrene og de bilsakkyn
dige har Arbeidsdepartementet anført at spørs
målet om å kreve ny lægeattest avgjøres av poli
tiet bl. a. p[1 grunnlag av erklæring fra to trover
dige personer om hvor vidt ansøkerens legemlige 
førlighet og syn antas {1 ha under-gått nogen for
andring som sluilde gjøre \'edkommende mindre 
skikket til å føre motorvogn. Denne erklæring in
neholder i søknad nr. 210, Søkuad om fomyelse av

lorerfwrt, og er sålydende: « Undretegnede bevid
ner at ansøkeren har vedlikeholdt sin kjøreferdig
het og at ansøkerens legemlige førlighet og syn, 
så vidt oss bekjent, ikke har u11derg?1tt nogen for
andring som skulde gjøre ham mindre skikket 
sont fører av motorvogn.» 

Endelig har departementet i den foran nevnte 
rundskrivelse fastsatt at alle som søker om å få 
fornyet førerkort og er eldre enn 50 år skal 
fremlegge ny lægeattest. 

Den nu best:1ende praksis går stort sett ut på 
at det for ansøkere som er yngre enn 50 år ikke 
forlanges ny Jægeundersøkelse med mindre det efter 
politiets skjønn skulde foreligge særlig grunn her
for. Ved denne bedømmelse har politiet ikke annet 
å holde sig til enn attesten fra de to troverdige 
menn, ansøkerens utseende og de oplysninger 
denne selv i tilfelle gir. Grunnlaget for skjønnet 
er således nokså svakt� særlig da politiet som 
foran nevnt i mange tilfelle ikke har for hånden 
ansøkerens oprinnelige lægeattest. 

En vesentlig bedring vilde det imidlertid efter 
utvalgets mening være om det på førerkortet i 
tilfelle var anført forbehold om fornyet lægeunder
søkelse enten med visse tidsintervaller eller for 
hver gang det utløper og skal fornyes. 

Grunnlaget for sådan påtegning måtte i tilfelle 
irettelegges ved lægeundersøkelsen, idet attest
skjemaet hensiktsmessig kunde påføres en ru
brikk angående nødvendigheten av eventuell for
nyet la;geundersøkelse og i tilfelle begrunnelse 
herfor. Man vil herigje1111em få en meget effektiv 
kontroll, og politiet \·;Jde få et sikkert grunnlag 
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ior bedømmelsen av hvorvidt ny lægeattest skal 
iorlanges. 

Førerkortet bør ikke påtegnes den foran om

handlede begrunnelse ior at ny lægeundersøkelse 
skal finne sted. Utvalget iinner i denne forbindelse 
å burde fremholde at det i minst mulig utstrekning 
bør anføres naget i iørerkortet om innehaverens 
eventuelle legemlige mangler m. v. En påtegning 
med forbehold om iornyet lægeundersøkelse an
tas imidlertid å være så vidt neutral at den uten 
betenkning kan iastsettes som generell frem
gangsmåte hvor innehaverens syn, hørsel eller 
kroppslige førlighet m. v. måtte gi ioranledning 
hertil. 

Konklusjon angående fornyet lægeundersøkelse. 

Under henvisning til det foran anførte finner ut
valget å burde ioreslå at det: 

1) foretas obligatorisk ny lægeundersøkelse når
førerkortet utvides til å omfatte offentlig
personbefordring.

2) at den nuværende ordning med oblig:ttorisk
ny lægeundersøkelse av innehavere over 50
år som ønsker sHt førerkort fornyet frem
deles oprettholdes og

3) at det ved Jægeundersøkelsen bringes på det
rene hvor vidt det er grunn til å forlange
ny lægeundersøkelse for hver gang førerkor
tet skal fornyes eller oHere hvis det ansees
nødvendig og at påtegning herom- dog uten
angivelse av grunnen - på<tegnes førerkortet.

Tillatelse av politiet før ansøkeren begynner. 

Det er ofte blitt iremholdt at personer som 
akter å lære kjøring av motorvogn bør inn
hente politiets tillatelse eller godkjennelse iøµ
de begynner å lære. Hensikten hermed tør dels 
være å trygge trafikksikkerheten ved at helt 
uskikkede personer ikke tillates å foreta øvel
seskjøring og dels at personer som på grunn 
av kroppslige defekter eller av andre grunner 
ikke kan få førerkort derved kan bli spart for 
det bryderi og de omkostninger som oplærin
gen fører med sig. 

Utvalget antar at en ordning som foran an
tydet på forskjellig vis tenkes å virke heldig, 
men finner dog å burde fraråde at den søkes 
gjennemført. Man har herunder tatt særlig hen
syn til at det hvor det gjelder personer med 
kroppslige defekter som regel vanskelig vil 
kunne treffe sikker avgjørelse om hvorvidt 
vedkommende kan få førerkort, før oplæringen 
er avsluttet, så k.iøreprøve -kan foretas. Men det 
er i det hele tvil om hvor vidt en ordning som 
ioran omhandlet byr på så vidt store fordeler 
at disse opveier utgiftene og besværet med ad
ministrasjonen og fornøden kontr,oll. 

Synet. 

Som ioran nevnt inneholder cirkul,cre av ?.7. 
oktober 1922 fra Veidirektøren til politimestrene 
de iorordninger til synsstyrken som blev fore
slfttt av den sakkyndige komite av 1921. Kra
vene, som i nevnte cirkul,cre er betegnet som 
en rettesnor ved bedømmelsen av hvor vidt en 
ansøker bør meddeles iørercertifikat eller ikke, 
er følgende: 

«A. For profesio11el/e clia11fforer: 

Synsstyrken maa paa en godt belyst bokstl\"
tavle være mindst 5/10 (6/12) ior hvert øie eller 
mindst 5/6 ior det ene og mindst 5/ 15 (6/18) 
for det andet øie - i alle tilfælde uten noget 
korrigerende glas. Synsfeltet 111{1 være 11or
malt og der maa ikke være tegn p[1 alvorlig 
øiensygdom f. eks. natblindhet. 

Synet skal undersøkes paany hvert 5. aar. 
Synsstyrken maa da ikke være under 5/JO 
(6/12) for det beste øie og ikke under 5/20 
(6/24) for det andet, eventuelt med korrige

rende glas, som fra da av maa benyttes under 
kjørselen. Den der benytter briller under kjør
selen maa altid føre med sig reservebriller. For
dringene forøvrig uforandret. (se ovf.) 

B. For illke profesjonelle cluwffnrer:

Synsstyrken 111aa paa en godt belyst boksbl\·
tavle være mindst 5/10 (6/12) fr.;r hverlt øie 
eller mindst 5/6 for det ene og min·dst 5/ 15 
(6/18) for det andet øie, eventuelt med korrek
tion av mulige reiraktionsanomalier; dog maa 
da forlanges, at fuldt korrigerende briller 
benyttes under kjørselen. Synsfeltet maa være 
normalt og der maa ikke være tegn paa alvor
lig øiensygdom i. eks. natblindhet. 

Synet skal undersøkes paany hvert 5. ,J.ar. 
Synsstyrken maa da ikke være under 5/ 10 
(6/12) for det bedste øie og ikke under 5/20 
(6124) for det andet øie, eventuelt med iuldt 
korrigerende brilleglas, som maa iorlanges 
virkelig benyttet under kjørselen. 

Naar briller maa benyttes skal vedkommende 

under kjørselen altid føre med sig reserve-bril
ler.» 

De tilsvarende fordringer i andre land er 
bl. a.: 

I Sverige bestemmes synsstyrke og reiraksjon 
på hvert øie for sig ved hjelp av Monoyers ta
bell på 5 meters avstand. Synsstyrken ansees 
ti,lstrekkelig Ttår den efter korreksjon av mulige

refraksjonsfeil er minst 0,7 på det ene øie og

minst 0,3 på det annet. Er synet dårligere kan

vedkommende sø'ke til Kongen om dispensasjon,

men det er efter hvad nærværende utvalg har

fått oplyst liten utsikt til at sådan søknad blir

imøtekommet. 

i 

I 

I 
I 
\�
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I Danmark: 

«Synse\'11en \'il kunne betegnes som tilstræk
kelig, 11aar Synsstyrken uden Glas eller med 

de Briller, som de11 undersøgte plejer at bære. 

er 111indst 6112 paa det ene Øje og 111i11dst 6/24 
paa det andet Øie, samt naar Synsieltet \·ed 
Prøve med Haande11 af hvert Øie for sig \'iser 

sig at have normal Udstrcekning. Endvidere maa 
den undersøgte ikke lide af Natteblindhet. I 
Tvivlstilfælde maa \·edkommende henvises til 
Ø.ienlæge.» 

I tiliel!e synet er ditrligcre kan dispensasjon 

erholdes. 

I Tyskland: 

«Hvad angår synseYnen sf1 er bare personer 
egnet til å føre moton·ogner av enhver art når 
deres synsstyrke p[1 et oie - med eller uten 
)!;lass - er bedre enn 1 /2. og p;°1 det annet øie 
minst 116 under forutsetning av a'i synsfeltet 

er normalt og at ·tilstanden forøvrig er sådan, 
at den utelukker muligheten ior at det kan være 
sykdommer til stede som erfaringsmessig gjør 

synsevnen dårligere.» 

I England må den som ska! ha certiiikat for 
offentlig personbefordring være istand til på en 

avstand av 25 yards (ca. 23 meter) i godt dags
lys ved hjelp av briller, hvis vedkommende 
bruker sridanne, å kunne lese et nummerskilt 
for motorvogn inneholdende 6 bokstaver og tall. 

Som elet vil sees er da i cirkulæret av 27. 
oktober 1922 opstilte krav adskillig mere vidt
gftende enn de foran gjengitte tilsvarende uten

landske bestemmelser, og utvalget er bekjen·t 

med at Veidirektøren i den senere tid har tatt 

op et av Norske Øienlægers forening i møte 

den 28. mai 1930 ved ta•tte forslag. Dette forslag 

er sålydende: 

«A: Profesjonelle cluwfforer. 

Synsskarpheten må være minst 5/10 ior hvert 
øie, eller minst 5/6 for det ene øie og 5115 for 
det annet, eventuelt med korrigerende glass 
inntil 6 dioptrier. SynsfeHet må være normalt, 
0g der må ikke være tegn på alv,orlig øiensyk
dom. Ny undersøkelse med oprettholdelse av de 
samme krav til synsevnen foretas hvert Ste år. 

B. Private chauffører.

Synsskarpheten må være minst 5/10 ved un
dersøkelse av begge øine samtidig, eventuelt 
med korrigerende glass. Blindhet på det ene 

øie må ha vart minst 1 år. Der må være nor
malt sYnsfelt på minst ett øie uten tegn på al
vorlig øiensykdom. De samme krav stilles \·ed 

11y undersøkelse hvert Ste år.» 

Konklusjon angående krav til synsstyrken. 

Utvalget finner at dette forslag dekker de 

krav som bør stilles til synsstyrken. Hvacl an-

glir kra\·et om obligatorisk 11y lægeu11derso
kelse hvert femte :'.'tr for alle moiorYognførere. 
henholder uiYalget sig til det som er aniort 

herom under kon kl 11sjon angående iornyei Jæge-
11ndersøkelse.» 

Enøietlzet. 

A11g{1e11de spørsmålet om hvor Yidt personer 
med sterkt nedsatt synsevne på det ene øie eller 
personer som er blinde på det ene øie (begge 
kate.R"orier er i det følgende kort benernt en

oiede) har Veidirektøren under 20. januar 1923 
utsendt til politimestrene følgende cirkulære: 

I 

«Furercertifikat for enoiede. 

Fra tid til annen er det kommet foresporsel 
om hvor vidt enøiede personer kan meddeles 
førerce rti fika t. 

Øienlægeforeninge11 er enig 0111 a! certifika-t i 
s,ldanne tilfelle ikke bør meddeles. og Veidirek
tøren har tidligere sluttet sig til øienlægens 
standpunkt. 

Eiter å ha overveiet spørsmålet nærmere 
forbindelse med forskjellige innkomne ansøk

ninger og efter konferanse med motorsakkyn
dige er Veidirektøren imidlertid kommet til den 
opfatning at en så absolutt og streng regel neppe 
er påkre\·et, forutsatt at vedkommende ser godt 
med det annet øie. 

Avgjørelsen av spørsmålet bør vesentlig bero 
på om vedkommende har kunnet avlegge til
fredsstillende, men meget inngående prø\·e ior 
sakkyndig. Denne prøve bør i tilfelle legges så
ledes au at det blir bragt på det rene om an

søkeren tross sitt mangelfulle syn med sikkerhet 
kan ferdes med motorkjøretøi. 

Veidirektøren finner imidlertid ikke å kunne 
anbefale at enøiede personer meddeles tillatelse 
til 1 drive erhverv ved ·offentlig befordring av 
personer altså som drosje- eller rntebilchauffør.» 

I henhold hertil har en rekke enøiede personer 
efterhvert erholdt førerkort. De chauifører som 
drev offentlig skyssing efter at den nye motor
vognlov trådte i kraft fra 1. januar 1927 måtte 
erhverve iørerkort for offentlig personbefordring, 
viste det sig at enkelte enøiede personer dre\· 

sådan næring. Disse har, så vidt utvalget har 

bragt i erfaring, fått utvidet iørerkortet til å 

gjelde for offentlig personbefordring i sådanne · 
tilfelle hvor kjøringen har vært vedkommendes 
hovederhverv og hvor man har hatt grunn til å 

anta at det vilde være vanskelig ior Yedkom
mende å skaffe sig et annet høvelig yrke. 

Hvad angår forholdene i andre land skal be

merkes: 

I Sverige kan en enøiet person få førerkort 

ved å søke Kongen, og søknad herom pleier 

efter hvad man har bragt i erfaring å bli inn-
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vilget når ikke særskilte omstendighete.r taler 

imot. 

Danmark er angående enøiede personer 

fastsatt følgende: 
«Der kan dog gives Personer, der er blinde 

paa det ene Øie, eller hvis Synsstyrke paa det 

ene Øje er mindre end 6/24, Førerbevis, når det 

andet Øje er sundt og dets Synsstyrke er nor

mal (616-----619 uden Glas), og naar den paagæl

dende har været enøjet eller hait nedsat Syns
styrke i samme Grad i mindst 1/2 aar.Ønskes 

der Førerbevis til Motorcykle, kan Førerbeviset 
dog kun gives paa Betingelse af, at Andrageren 

altid under Kørselen benytter Beskyttelsesbril
ler (d. v. s. almindelige store Brille•r, ikke Auto
mobilbrill-er). Disse Førerbeviser maa ikke ud
vides til at gælde erhvervsmæssig Personbe

iordring.,, 

I Tyskland er fastsatt følgende: 

«Til å føre motorvogner av kl. 3 a er dessuten 
personer skikket som på det ene øie har en syns

styrke mindre enn 1/6 -- med -eller uten glass -

eller som er helt blinde på det ene øie når tilstan

den allerede har varet i minst 2 år og når syns
styrken på det bedre øie er minst 2/3 uten glass. 
I tilfelle som foran omhandlet må det foreligge 
attest fra øienlæge om at det forøvrig fo,religger 
helt normale forhold.» 

Kl. 3 a omfatter motorvogner med egen vekt op 
til 2,5 tonn og med forbrenningsmotor under 2100 

cm3 's volum.) 
I England er det ikke noget til hinder for at en

Øiede personer kan erhvervc føre-rkort. 

Da spørsmålet om certifikat til enøiede sist var 

oppe i Sverige (Betankande med forslag til For

ordning om Motorfordon, 1929) avgav professor 

ved Karolinska institute!, A. Dalen, til medicinal

styrelsen følgende P.M. av 5. september 1928. 

«De oagenhe1er, som aro fdrenade med enog

het (vad som har sages om den enogde, galler, 
mutatis mutandis, aven om den, som er svagsynt 
å det ena ogat), består dels i en minskning av 
synsfaltet, dels i forlusten av det s·tereoskopiska 
seende! i egentlig bemarkelse. Att dessa defekter 

i viss mån verka storande vid framforande av mo
torfordon, ar påtagligt och ceteris paribus ar 
obes·tridligen den enogde mindre lamplig till mo

torforare an den normalseende. Å andra sidan 

måste medgivas, att vissa andra kvalifikationer -

lugn och s·innesnarvaro, forsiktighet, oving, o.s.v. 
aro av så stor betydelse att en person, som ar val 
kvaliiicerad i dessa hanseenden, otvivelaktigt ar 
en battre forare, an den, som nu i angivna hanse
enden ar otillrakligt kvalificerad, aven om den se
nare har fullt normal synsformåga. Att en enogd 

understundom kunnat dokumentera sig som en 
mycket god fiirare, ar av erfarenheten tillrackligt 

bevisat. 

Under sf1dana iurli[tlla11de11 ar det lielt 11aturligt. 
att olika uppfattningar ku1111at g-ura sig- giillanc.le. 
nar det galler att bedurna den betydelse, som biir 

tillmatas enogdhet, respektive ensidig svagsyntl1et. 

vid beviljandet av korkort. 1-Hirtill har ocksft sar

skilt den 0111standi9:heten bidrag-it, att 0Hige11lreten 
av nu ifrågavarande lyte ar mycket vaxlande lros 

olika personer ocl1 under olika furlrt1lla11den. Oe11. 

som ar enugd respektive ensidigt svagsynt frttn 
fodelsen eller den tidigaste barndornen, besvaras 
.iamforelsesvis obetydeligt harav. Den, som vid 

mogen ålder mer eller mindre fullstandigt forlorar 

syn-en på det ena ogat, stores i ganska hug grad 

darav under den fiirsta tiden, men oliigenlreterna 

minskas efterhand, och eiter ett eller annat �tr har 

patienten i regeln blivit så van vid sitt lyte, att 
han under de fleste fiirh�tllanden foga besvaras 
da rav. 

En tindring av gallande bestammelser diirlra11, 

att enogda generell! medgåvas ratt att erlrftlla 
korkort, vore enligt min uppfattning icke tillrådlig 

oclr synes ej heller ifrf1gasattas av de motorfor
donsakkunniga. 

Diiremot torde dispens utan storre risk ku11na 
bevi]jas i sarskilda fall, vilka emellertid enligt min 

åsikt lamligen bora bediimas ·individuelt, varvid 

tillborlig hansy11 kan tagas til den sokandes kvali
fikationer ·i iivrigt, inklusive den tid han lidit av 
sin synnedsattning, den ovning han tillaventyrs 
redan besitter, det behov han kan hava av kur kort 
0. dyl.

Enligt min uppfattning bor fihkort fiir yrkesmas
sig trafik k11appast beviljas enogda annat an i
enstaka, siirskilt ummande f,all. Utan tvivel vore
det onskvart, at de bestiimmelser, som .komma
att tillampas i vårt land, så vit! 1116.iligt vore lik
artade med dem, •som rillampas i andra kultur
lander. Då frågan om, vilka fordringar. som
bora stal'!as på synsformågan hos motorfiirare,
ar upptagen på programmet for det internatio
nella ogenlakaremote, som kommer att aga rum
i september 1929 (i Amsterdam), synes det lamp
ligt att icke for narvarande vidtagna några mera
betydenda forandringar av de bestammelser, som
hittils tillampats i vårt land.»

Det forslag som oftalmologkongressen i Hol
land i 1929 fremkom med gikk ut på at enøiede
skulde få førerkort når tilstanden hadde varet i
et år - synsstyrken på det frisike øie er minst
0,8 og synsfeltet, lyssansen og farvesansen er
normal. 

På bakgrunn bl. a. herav blev den tidligere
strenge ordni·ng i Sverige, hvorefter enø·iede
ikke kunde få førerkort fra 3. oktober 1930 som
foran nevnt endret derhen at person-er som har
va:rt enøiede en viss tid av Kongen kan bli med

delt dispe·nsasjon til å føre motorvogn for eget

bruk når det gjenværende øie er friskt og har

godt syn. Sådan dispensasjon tildeles dog i·kke
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:nkescltaufiører o.g- særlig ikke chauiiører ior 

au tomobilom11 i busser. 

Eriari11g-ene ira \'itrl eget land iors,hidt en

øiede 111oton·og-nførere anglir synes avgjort {1 

peke derhen at de i forslaget ira Norske Øie11-

J,cgers icre11i11g- herfor optruk11e ret11ing�linjer 
bor kunne iølges. Veidirektøren har til hruk ior 

11ærværende ntvalg anmodet politimestrene om {1 
bli tilstillet op]ysninger bl. a. 0111 hvor mange en
øiede motorvogniør·ere det er i hvert politidistrikt 
og om hrnr vidt det har iorekommet bilulykker 
hvor t1 rsake11 kan være en iørers enøiethet. Fra 
de aller fleste av politimestrene er det innkommet 

gans'ke fyldige opgaver, og det viser sig at ca. 
50 enøiede personer fortiden har førerkort !tvora,· 

de fleste har vært enøiet fra barndommen av. To 
av disse 50 førere har hatt hver ett uhell. hvorom 

det er anført at det ikke er utelukket at det 
111a11gle11de syn p{1 det ene øie har ,·ært en med

,·irkende {trsak. 

Konklusjon angående enoiede. 

Utvalget finner under henvisning- til ltvad det 

foran er anført å burde Nlråde at Norske Øien
Jægers forenings foran gjengitte forslag om kra,· 

til synsevnen ved utstedelse av chaufiørcertifikat 
blir 11 befølge også fors[1vidt enøiede personer 
ang[tr, idet man med hensyn til kravet 0111 ny un
dersøkelse hvert 5. år henholder s·ig- til hvad det 
foran er sagt om ·kravet til synsevnen for motor

vognførere i sin almindelig-het. 

Farveblindhet. 

Spørsm{tlet om ·i hvilken utstrekning det skal 

forlanges at motorvognførere har fullt farvesyn 

er i den senere tid kommet mere i forgrun11e11. 

idet e11 rekke viktige trafikksignaler er basert p[t 

betydning-en av bestemte farver eller farvede 
Jys. Det gjelder her signaler som det av hensyn 
til traiikke11s sikkerhet er av største betydning 
at førerne opfatter hurtig -og korrekt. De vi•k

tigste er: 

1) De røde trekantskilter som varsler fare.
2) Lyssignaler for regulering a ,. trafikken i ga te

kryss og

3) Lyssignaler ved jernbanens ubevoktede plan

overganger.

E11 person med normalt farvesyn skjelner i

spektret alle de 7 farvetoner: rødt, orange. gult, 

grønt. blått. indigo og fiolett. Den helt farveblinde 

ser derimot i spektret ·ingen bestemte farver og 

opfatter dette nærmest som et farveløst. mer el

ler mindre grått bånd. 
Det iorekommer praiktisk talt kun to slags far

veblinclhet: total farveblindhet og rødgrønnblindhet. 
Da den totale farveblindhet er ytterst sjelden og 
dessuten er forbundet med sterkt nedsatt syns
styrke, har den ingen betydn,ing i den sak, det her 
gjelder. Rødgrønnblindheten er derimot meget ut-

bredt i den 111a1111lige beiolk11ing. liølge en 1trere 
norsk statistikk (dr. Wåler) har c-9 c;.. a,· de 
mannlige individer mer eller mindre 1tedsatt en1e 

til f1 adskille rødt og- g-rø11t, av k\'im1er kun 0.5 �c.

Det uheldige er nu at nettop de fan·er det under 

bilk.iøring er mest om f1 gjøre å kunne skjelne. 
f. eks. rødt trekantskilt mot grønt løn·erk. gate

kryssenes signaler rødt (stopp) grønt (kjør) og

gult (klar) alle ligger ·innenfor det område a,·
spektret hor den fan·eblinde i beste fall ser gult.

Nu kan personer som ikke er sterkt fan·eblinde 
ofte skjelne ele foran nevnte ia1Ter. idet de særlig 

under gunstige omstendigheter ser rødt som et 

gult eller orange skjær og grønt som nærmest 

h,·itt. YanskeJ-igere er det imidlertid som regel å 
skjelne hvitt lys fr.a rødt og grønt, idet det ln·ite 

lys i praksis ofte er gulaktig og da av den fan·e

blinde opfattes som en mellemti11g mellem rodt. 
som han ser gult, og grønt, som han ser hvitt. 

r alle tilfelle opfatter den farveblinde iaf\'ene 
usikkert og lang.somt. Det er for å bøte på de11ne 
mangel ved de i og for sig praktiske fan·esignaler 

søkt tt finne farver som lettere og sikrere opiattes 
av de «farveblinde». 

Efter forsøk som Veidirektøren i 1930 lot utføre 

males dre ireka11tskilter (fareskiltene) nu orange 
i stedet for som tidlig,ere signalrøde, og opfattes 

derved lettere mot grønn bakgrunn. I Sverige er 
det gjort omfattende iorsøk for å finne mere hen
siktsmessige farver ,·ed jernbanens ube,·oktede 
planoverganger enn de oprinnelige rødt for stopp 
og grønt for klar. Resultatet er at rødt er foreslått 

bibeholdt i en ·kraftig, rubinrød tone, og grønt er 
foreslått erstattet med blåfiolett. Å nå frem til helt 

sikre forhold pi't denne vei er imidlertid efter ut

valgets mening neppe mulig. 

I alle land synes, så vidt man kan se, utviklingen 

ft gå i den retning at manglende farvesyn ikke bør 

va�re til hinder for at førerkort gis, og det bør der

for eiter utvalgets mening i en vesentlig grad leg

ges vinn på at alle lyssignaler utføres så at de 
kan opfattes selv av helt farveblinde. Her kan man

følge flere veier: 

l) Lyssignalene kan gis en særskilt form. f. eks.

trekant for stopp, firkant for klar o. s. v.

2) Lyssignalene 1kan plaseres på en bestemt måte.
I gatekryss kan man alltid anbringe det røde
Jys øverst - eventuelt gult lys i midten - og

elet grønne nederst. Dessverre er dette ikke
ordnet ensartet internasjonalt - eksempelvis
er på Potzdamer Platz i Berlin lysene anbragt

ved siden av hverandre.

3) Lyssignalene kan «blinke» i forskjellig takt, f.

eks. 75 blunk i sekundet for stopp og 30 blunk

i sekundet for klar.

I betraktning a,· at de for fa1Teblinde førere far

ligste situasjoner formentlig vil opstå ved jernba

nens ubevoktede planoverganger har utvalget 
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gjennem Veidirektøren innhentet en uttalelse ira 
Hovedstyret ior Norges Statsbaner, som under 
26. februar d. å. har fremkommet med følgende
orientering:

«I signalanlegg ved planoverganger anvender 
jernbanen kun hvitt og rødt lys til varsling hen
holdsvis fri passasje og fare («stopp»). Ved de an
legg som hittil er bygget anvendes ved rene signal
anlegg ior hvitt lys ca. 45 blink pr. minutt. Der 
opseMes alltid et signal på hver side av planover
gangen. 

I forbindelse med veibomanlegg benyttes i de 
tilhørende nattsignaler ior veitrafikken fast lys. 
Man har ved veibomanlegg i almindelighet a11-
vendt lyssignaler bare som nattsignaler. Ved et 
anlegg på Myrvoll stasjon har man innrettet an
legget slik at når stasjonen er ubetjent om na.tten 
blir veibommene ,ikke betjent, hvorimot veisigna
lene da kobles over på automatisk drift og blir 
gjennem et sporstrømsystem omstille! av togene. 
Når signalene ved Myrvoll er automatisk vir
kende blir de samtidig blinkende med de foran 
angLtte blinktall. 

I forbindelse med lyssignalene anvender man 
for planovergangene dessuten klokkesignaler be
stående av elektrisk drevne klokker som står i 
iorbindelse med bLinkapparatet for «stopp» og gir 
en meget skarp lyd bestående av en reikke tett på 
hinannen følgende slag for hvert blink. 

Motorkjørere som er usikre på signalet 
vil ved å slå motoren av uten vanskelighet høre 
signalklokkene som er anbragt en ved hvert sig
nal. 

Man har utført et veisignalanlegg med tyske 
signaler som det ved Sonsveien fremviste ved 
Kristianborg planovergang, ved Minde stasjon. 
Linsene har her begge en diameter 135 mm., 
mens diameteren ved Sansveien henholdsvis for 
hvitt og rødt lys var 70 og 135 mm. 

Forøvrig har man kun anvendt signaler av 
den norske type som blev fremvist samme sted. 
Linsene i de norske signaler har en diameter av 
210 mm. 

I henhold til de av professor Schiotz foretatte 
undersøkelser av jernbanens personale kan farve
blinde eller iarvesva1ke personer ikke skille mel
lem grønt lys og rødt lys som inneholder meget 
gult. Det viste sig at !arvesvake personer lett 
forveksler det såkalte «brandgule» lys i jern
banens forsignaler med grønt lys. Det brandgule 
lys er en blanding av ,rødt og gult (nærmest 
orange) og a;wendes kun i signaler til tog. 

Til veis.ignalene anvendes samme linser som 
ior jernbanens stoppsignaler. Linsene er av en
gelsk fahrikat og farven er almindelig anvendt 
så vel til jernbanesignaler som til veisignaler 
både i Europa og Amerika, og er helt fri ior 
gult. Den vanlige benevnelse er «signalrødt». 

I henhold til de foretatte prøver var der ingen 

som ·ikke kunde skille mellem det anvendte røde 
og det hv-ite (uiarvede) elektriske lys. 

Man har heller ingen erfaringer som tyder 
på at rødt kan iorveksles med hvitt. Dessuten 
vil den intense hurtige blin-ken (omtrent det dob
belte antall blink pr. minutt) som karakteriserer 
stoppsignalet i iorhold til kjøresignalet ø,·e en 
spesielt påtrengende virkning, sftledes at neppe 
nogen vil være i tvil om at der herved tilsiktes 
ti påkalle særskilt opmerksomhet ior li varsle 
fare. En motorkjører som slår motoren a,· ,·il 
øieblikkelig også bli opmerksom pfi de skarpe 
klokkeklemt. 

Man går ut fra at det er vanlig at chauiiører 
prøves med hensyn til synsevnen i sin alminde
lighet og under denne forutsetning har man intet 
særs•kilt å bemerke til at chauffører bør kunne f.'.1 
iørerkort selv om de er [arvesvake - farve
blinde». 

Utvalget vil peke pft at det er av største be
tydning at det i vårt land søkes gjennemført en 
ensartet praksis ior all,e trafikksignaler bl. a. 
av hensyn til de mange iarveblinde, og at vi vi
dere så nøie som mulig bør følge internasjonal 
praksis på dette område. 

Det er ikke i naget land fastsatt bestemmel
ser om at personer med manglende eller sterkt 
nedsatt farvesyn ikke kan få førerkort. 

Nogen grunn til {1 stille strengere krav til 
iarvesynet for førere i offentlig skyssing eller 
for bussførere skulde ikke fordigge, særlig da 
disse som regel kjører på veier o,g gater h,·or 
de t r vel kjent. 

Konklusjon angående /arveblindhet. 

Under henvisning til d-et foran anførte ioreslår 
utvalget at der ikke stilles krav om normalt 
iarvesyn. 

Nattblinhet. 

I de fleste land er det en uttrykkelig og ufra
vikelig bestemmelse om at nattblinde personer 
ikke kan få førerkort. 

I den svenslw medisinalstyrelses cirkulære av 
29. desember 1930 angående lægeundersøkelse
er anført under J, punkt 8:

Lakaren bor ioke underlåta traga saknaden, 
huruvida denne mark! någon påfallande svårig
het att se i skymning, vilken fråga avser att upp
tacka så kallad nattblindhet, en sjukdom. som 
visserligen ar ganska sallsynt, men så tillvida 
har stor betydelse, att den, som lider darav, 
måste anses olamplig att fora motorfordon.» 

Og videre under li, punkt 4: 
«Skulde anledning foreligga att misstarrka

nattblindhet, kan denna i regel latt (konstateres,
om soknaden från ett val upplyst rum fores in
i ett anna!, dar belysningen ar så nedsatt, att
undersukaren sialv natt och jamnt urskiljer
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ioremftlen. Man marker då latt, alt den nalt
hli11de under sltdana irirh{ill:1.nden verkar iullsiiin
digt blind och e.i alis kan orientera sig i rum

mel.» 
I den danske Bekendtgørelse for Motorkøre

tø.ier av 30. juni 1932 er i § 44, stk. 1. anført: 

«Endvidere maa den undersøgte ikke lide ai Natte

blindhet. » 

Ifølge det danske lægeattestskiema skal lægen 

besvare følgende spørsm{tl: 
Lider den undersøgte (Eiter tmdersøgtes Ud

sagn) af Natteblindhet? (Efter objektiv U11der

søgelse).» 
Ifølge den tyske: Anweisung iiber die Priiiung 

der Fiihrer von Kraftfahrzeugen er personer som 

lider av dobbeltsyn rnangaende linse o,g Hatt
hlindhet uskikket til ft føre motorvogner. 

Konklusjon angående nattblindhet. 
Utvalget finner at det ikke kan være tvil om 

at de forøvrig meget skjeldne ·tilfelle av natt
blindhet bør være absolutt hindrende for at ved
kommende kan få førerkort. Man anser det mest 

hensiktsmessig at det i ansøkerens egenerklæ

ring tas med et spørsmål om eventuell nattblind

het. Man går i denne forbindelse ut fra at en 
person alltid selv vil være på det rene med sin 

manglende evne til å se i mørke og at denne 
egenhet dessuten vil være vel kjent for omgivel
sene, srtledes at det som regel neppe vil kunne 
nytte for vedkommende å a\·gi falsk erklæring 

pi't skjemaet. Dessuten bør ogsft spørsmftlet herom 

tas med i lægeattesten. 

Øiensykdommer. 

Visse øiensykdommer kan også være av den art 

at en ansøiker bør nektes førerkort eller bare er

holde si'1dant på visse betingelser. 

J de svenske bestemmelser er herom anført: 

«Det ar olampligt att en person som lider av 

en progressiv ogensjukdom (t. ex. starr) och som 

vid undersokningstilfallet natt och jamt har den i 

iorordningen stadgade synsskarpan erhåller kur

kortsintyg.» 

Ifølge det danske Jægea !testskjema skal Jægen 

besvare et spørsmål om hvor vidt den undersøkte 

lider eller har lidt av alvorlige øiensykdommer 

og i tilfelle av hvilke. 

De fra11slle bestemmelser ang{1ende øiensyk

dommer 111. \'. for sa vidt angår førere for offent

lig skyssing lyder: 

«Følgende tilstand ,er hindrende: En «vinge» 

som griper inn i pupillområdet, fordunklinger 

av hornhinnen, svulster på hornhinnen eller 
senehinnen, kroniske hornhinnebetendel'ser, ior
skyvninger av glasslegemet, de iorskjellige 
typer av fordunklinger av glasslegemet eller 
av kapselen, spalter i årehinnen, mangel av 

farvestoii (albi11is111e). lidelser i årehinne e:Jer 
netthin11e, de forskjellige former for svinn a\· 

synsnervene, stærformene, sitren a,· øinene. 

når de forminsker synsskarpheten under de 

iastsatte grenser. 

b) Arrdannel'ser i øielokk eller øiets bindehinder,
utbredte sammenvoksninger mellem øle og øie

Jokk. kroniske betendelser eller nydannelser i

øienhulens knokler, - når de griper inn p[t

øie-eplets plass eller hi11drer dets bevegelighet.
Ophevelse av pupillens lysrefleks. selv om det

bare er p{1 ene øie, og uansett hvordan det for

holder sig med refleksen for nærmere og

fjernere syn.

c) lammelser av en eller flere av øiets eller øle

lokkets rnus1lder, iun'ksjonslammelser.

d) enhver påvist innsnevri11g av synsfeltene.

Til hinder er ikke:

I) skjeJnen med sammenheng mellern de to øines
bevegelser.

2) farveblindhet.

3) ulike størrelse av pupillene med eller uten

uregelmessig samvirken på betingelse a,· at

lysre!!eksen er normal. » 

Konklusjon angdende oiensykdommer. 

Utvalget går ut fra at det på lægeattesten i 

likhet met! ordningen i Danmark bør anføres et 
spørsmål om hvor vidt det er alvorlige sykelige 
tilstander i den undersøktes øi11e og i tilielle 
hvilke. Man sikrer sig bl. a. derved at lægen 

tar dette viktige moment med under bedømmelsen 

av hvor vidt den undersøkte kan anbefales å få 

utstedt førerkort. 

I anledning av en fra Oslo Bilsakkyndige under 

11. februar 1932 til Veidirektøren avgitt forestil

ling har utvalget tilskrevet professor dr. med. S.
Hagen sltledes:

«Under henvisning til konferanse i telefonen 

oversendes vedlagt utdrag av en skrivelse av 11. 
februar 1932 fra Oslo Bilsakkyndige til Veidirek

tøren idet man tillater stg å be om Deres uttalelse 
angående det i nevnte skrivelse omhandlede for
hold at en eldre cliauffør med sterkt nedsatt 

synsevne, som ikke tilfredsstiller iordringene til 
private chauffører, dog ved en praktisk prøve viste 

sig å ha tilstrekkelig syn og fikk sitt førerkort 
fornyet. Utvalget har i denne forbindelse interesse 

av å få vite hvor vidt det efter Deres mening 

skulde være nødvendig eller hensiktssvarende å 
anordne en slags praktisk prøve for tilfelle som 

her omhandlet.» 
• 

Professor dr. med. S. Hagen har i den anled
ning under 10. februar 1934 avgitt iøJ,gende uttal

else hvortil utvalget henholder s;.g: 

«Den praktiske prøve» av synsstyrken. som an

vendtes i d,et refererte tilfelle, er efter mm mening 
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Jitet betryggende. Det kan ikike ansees ior til
strekkelig at chauiiøren ser, at der befinner sig 
større gjenstander eller personer i veibanen; han 
bør også kunne skjelne detaljer i. eks. om ved
kommende personer vender ansiktet eller ryggen 
mot ham. Under kjørselen kan der under ugun
stige forhold i. eks. tåke, disig luit, opstå uven
tede situasjoner, hvortil· der stilles større krav 
til et godt syn enn under alminde!ige forhold. I 
det hele tatt mener jeg, det vil være ugjørlig å 
arrangere en praktisk prøve sådan, at den blir 
fullt betryggende. En ord,entlig utiørt bestemmelse 
av synsstyrken P�t vanlig mtt!e gir et ganske 
anderledes solid holdepunkt til bedømmelse av 
synsevnen. - En annen sak er, at stor øvelse 
og lang erfaring i bilkjøring kan gjøre det for
svarlig å lempe noget på fordringen til synsstyr
ken ved fornyelse av certifikatet; om betingelsen 
herfor er til stede, måtte da de bilsakkyndige av
gjøre. eiterat betryggende lægeundersøkelse har 
iunnet sted.» 

Hørselen. 

Komiteen av 1920 fremla følgende forslag til 
krav hvad hørselen angår: 

«A. For profesjonelle chauffører: 

Høreskarpheten må være minst 6 m. hvisken på 
begg e ører. Hørevarigheten må være normal

ener iorlenget (S + .. ) ikke forkortet' (S -;- .. ) 
Der må ikke være tegn på alvorlig ørelidelse 

(otorhoe, nervøs ørelidelse). 
Hørselen skal undersøkes på ny hvert Ste år. 

Høreskarpheten må da ikke være under 3 m. p�t 
begge ører. 

Fordringene forøvrig uforandret (se ovi.) 

B. For ikke profesjonelle chauffører:

Høreskarpheten må være minst 3 111. på begge
ører. 

Forøvrig samme fordringer som for profesjo
nelle chauffører (se ovf.) 

Hørselen s1kal undersøkes på ny hvert Ste år 
og må ikke gå under 3 m. hvisken på begge ører.» 

Som foran nevnt blev dette forslag ikke vedtatt 
av Arbeidsdepartementet. I cirkulære av 27. okto
ber 1922 uttaHe veidirektøren at de foreslåtte 
krav synes å være for strenge, og at det i tilfelle 
hYor det var tvil om hvor vidt hørselen var god 
nok burde legges avgjørende vekt på hvad den 
bilsakkyndige mente herom. 

Den vanlige praksis hos oss har vært at !ægen 
i henhold til attestskjemaet har fastslått ansøke
rens •høreevne, o,g at politiet som regel hvad 
hørselen angår har fulgt lægens anbefaling, idet 
i enkelte tvilsomme tilfelle uttalelse fra veidirek
tøren har vært innhentet. 

Veidirektøren har, så vidt utvalg-et bekjent, 
stort sett fulgt den linje at selv absolutt døvhet 

ikke skulde va:re til hinder ior at en person kan 
iå privat iørerkort. nftr \·edkornmende er samvit
tighetsfull og pålitelig samt har god kjøreferdig
het. Veidirektøren har i denne forbindelse anført 
at selv normal hørsel er til liten nytte, eksempel
vis når føreren sitter i et lukket førerhus pft en 
larmende lastebil. En døv iorer vil riktignok ikke 
kunne høre signalisering ira en vogn bakenfor som 
vil kjøre iorbi, og !tan vil heller ikke kunne høre 
eksempelvis hrandbilers klokker og sirener. 
DeHe tør dog kunne avhjelpes ved anvendelse 
av speil. Som foran nevnt har altsft Veidirektøren 
lagt avgjørende \·ekt på førerens karakteregen
skaper og pt1 kjøreferdigheten, men har dog tatt 
iorbehold om at personer med sterkt nedsatt 
hørsel ikke bør i�t certiiikat for offentlig person
befordring, og at det iorønig ved bedømmelsen 
av hvnr vidt førerkort kan utstedes bør tas hen
syn til hvad slags kjøring ansøkeren hovedsakelig 
kommer til å utføre, samt til hvor vidt det kan 
an tas å vcere av vesentlig betydning for vedkom
mende å erhverve førerkort. 

I Sverige inneltol,der la:.11:eattesten et spørsmltl 
0111 hvorvidt ansøkeren kan opfatte middels sterk 
hvisgen på 4 meters avstand. Angående prøvens 
utførelse er det foreskrevet at undersøkelsen bør 
utføres for hvert øre særskilt mens det annet tam
poneres med en iinger, dyppet i vann. Hviskingen 
bør utføres med residualluit. d. v. s. efter utånding. 

Forsåvidt hørselen er dårligere kan vedkom
mende søke til Kongen om dispensasjon, men stt
dan pleier ikke lt bli imøtekommet. 

I Danmark har Sundhetsstyrelsen uttalt at høre
evnen vil kunne betraktes som tilstrekkelig ntir 
talestemme kan høres i 4 meters avstand. Fylc!est
gjør ansøkeren ikke dette ·krav ,kan allikevel fø
rerkort utstedes eventuelt på visse vilkår, når po
litiet og Sundhetsstyrelsen måtte bli enige herom, 
og spørsmålet kan i tvilstilfeller forelegges Justis
ministeriet. 

I Tysfda11d gjelder følgende: 
«Ved undersøkelse av høreevnen prøves begge 

ører og det fastslåes i hvilken avstand almindelig 
tale opfattes tydelig. Det er tilstrekkelig når ved
kommende med bortvendt ansikt ut,en hjelp av hø
rerør eller lignende apparat opfatter det som blir 
sagt på 5 meters avstand. Hvis denne fordring 
ikke opfylles for det ene eller for begge ørers 
vedkommende, eller hvis det for,eligger øresyk
dommer hvis diagnose eller prognose er vanske
lig å stille eller hvis det forøvrig foreligger tvil, 
må det fremlegges attest fra ørelæge. Den under
søkelse som denne i tilielle foretar skal omfatte: 
besiktigelse av trommehinden eller hvis denne er 
borte av trommehulen, videre skal den øvre og
nedre høregrense samt hørselens styrke (det in
tensitetsminimum som er nødvendig for å kunne
høre (fastsettes for en tonehøide fra hver oktav,
sammenligning mellem luft- og knokke!ledningen
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skal foretas samt undersøkelse av i ltvilkeu ut
strekning vedkommende kan opfa tte almindelig 
dagligtale og hvisken samt undersøkelse av ved
kommendes evne til å opfatte fra hvilken retning 
lyd kommer. Hvis det efter spesialistens 1111der
søkelse ennu er tvil om hvorvidt ansøkeren er 
skikket, sf1 skal lægeundersøkelseu kompletteres 
ved eu prøvetur, hvor man særlig søker å fastslå 
hvorvidt ansøkeren tross den larm som egen vogn 
gjør, er istand til {1 opfatte lydsignaler som gjel
der trafikkeu såsom bilhorn, sporvognsklokker, 
sykkelklokker. tilrop og støi fra tog ved jem
baueoverganger. Særlig skal man heruuder være 
opmerksom pil om vedkommende er istand til å 
opfatte fra hvilken retning lydeu kommer. Hvis 
spesialisten av hensyn til sykdommens art - f. 
eks. Otosklerose - auser det 11ødveudig at det 
eiter en bestemt tids forløp blir utført ny under
søkelse, må dette anføres i attesten med forslag 
om det omtrentlige tidspunkt for undersøkelsen.» 

l Frankrike er det for chauffører som skal drive 
offentlig personbefordring eller som skal kjøre 
moto·rvogn som med full last veier mere enn 3000 

kg., fastsatt at følgende mangler ved hørselen eller 
høreorganene er hindrende for at førerkort kau 

utstedes: 

«Fullstendig dobbeltsidig døvhet, nesten full
stendig dobbeltsidig døvhet (tilnærmelsesvis: tale
stemme under almindelig samtale ikke opfattet på 
5 meter, hviskestemme ikke opfattet på 1 meter). 
fullstendig døvhet på det ene øre sammen med ne
sten iullste11dig døvhet på det annet.» 

Forsåvidt vedkommende ansøker ikke tilireds

stiller fordringene kan lægeus kjennelse innankes 

for en appellinnstans. 
I England er det i lægeattestskjemaet (gjelder 

bare chauffører som skal drive offenilg personbe
fordring) anført et spørsmid om hvorvidt det er 
nogen alvorlig mangel v,ed hørselen. Forsåvidt 
the Commissioner nekter å utstede førerkort f. eks. 
på grunn av nogen mangel ved hørselen kan av
gjørelsen innankes for the Court of Summary Ju
risdiction, som treffer avgjørelse som er bindende 
for the Commisioner. 

Angående de krav som i sin almindelighet hos 
oss bør stilles til motorvognførernes hørsel har 

professor Leegaard under 9. juni 1933 ,avgitt føl
gende uttalelse og forslag: 

«I anledning av herr medisinaldirektørens skri
velse av 2112-32 vedkommende de fordringer, som 
bør settes til motorvognførere skal jeg tillate mig 

å anføre følgende. 
for det første skal jeg bemerke, at høreevnen 

under kjøring av motorvogn spiller en forholds
vis liten rolle. Herom er såvidt jeg vet praktisk 

talt alle som har personlig kjennskap til motor
vognkjøring enige. 

Dernest skal jeg anføre at den sedvanlige høre

prøve, som anvendes for ørepatienter - prøven 

med hviskestemme - egner sig mindre godt, når 
hørselen skal prøves med motorvognkjørsel for 
øie. Dette ligger bl. a. deri at resultatet av en så
dan prøv,e (med hviskestemme) ikke uten videre 
kan anvendes, når man skal bedømme høreevnen 
for motorvognkjøring. Det viser sig nemlig at 2 
personer med samme høreevne ved hviskeprøve 
kan høre høist forskjellig, 11[1r det gjelder å op
fatte de lydinntrykk (signaler) som er av betyd
ning ved kjøring av motorvogn. Den som har en 
mellemøreaiieksjon hører 11emlig forholdsvis godt 
i trafikken. mens -den som har en affeksjon av det 
akustiske nerveapparat er langt dårligere stillet. 

Jeg ,har U11dersukt hvorledes bestemmelsene er 
i de iorskjell-ige europeiske ua·11d og det viser s·ig 
at ,de er temmeHg iorskiellige. 1 nogen laud for
dres overhodet i11ge11, attest for Jwrsel, ,i andre land 
settes <ll!r for·dPi11ger til hørselen, som eiter mi11 
opia tning er altior strenge. 

Efter {t ha overveiet s:rken og tatt herrsy11 tLl de 
iorskjeIJ,ige ting, som kommer j tbetrakt111ing er jeg 
kommet bil <let resultat, at s·pørsmålct om fordrin
g-en til hørsel for motorvog11forerc er best løst i 

Danmark og jeg vil derfor foreslå at man· går 
irem som i nevnte land. 

Høreprøven foretas der med almindelig tale
stemme og for begge orer på en gang; man prø
ver altså samhørse!e11. 

I J1e11hold til hva,d jeg ovenfor har anført, fore
sl{tr jeg at 1prøven fore�as med almindelig tale
stemme oi.r at rna11 anser ,prøven for bestått, 11år 
den undersøkte opiatter talesitemme rikfig i 4 
meters avstand (som i Da1nma·rk). » 

Dovhet. 

Norske ,Døves La11dsforbun-d .har un.der 22. sep
�ember 1933 rettet ,følgende henvendelser NJ Ar
beidsdeparteme11tet: 

«De døve og automobilkjøring. 

Det vanskelige punkt i denne sa:k er S'Pør<;må
let: Er det mulig for de døve å Ja anidre s:111ser 
opoves så meget at <le kan være en Iiike betryg
gende hjelp under bilkjøring som høre-evnen ellers 

er det? V,i me!l'er at den erstatning som ydes, 'rnn 
b:1-i helb effektiv. De sanser som i særlig grnd blir 
skjerpet og opøvet, er synet ,og Viibras'ionsansen. 

Vr taler her på vegne av de døve som enten er 
iodt uteu 1hør,eevnc eller ,har mistet ,hørselen i tid

li� alder (de som tidligere blev benevnt «d1N
stumme»). Disse blir .aldPi iristet till å stole på 
en nedsatt,, usikiker hørsel som kanskje i en van

skelig situasjon vil v,ise sig uVi!s,trek,kehg, sam

tidig som den opøvning av andre sanser som fin
ner sted, bhr meget mere eiiek•tiiv enn hos dem 
som prøver å gjøre bruk av en sviktende høre

evne. 

Helt fra de sliip,pes på egen hånd, bilir de døve 
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opøvet til en lynsnar bruk av syn,et. De ,blir akt
,pågiven,de, og deres reaksjon overfor synsinn
trykk s,kjer meget hyppig hur�igere enn tilfelle er 
me,d hørende. Vi kan ·bl. a. ia,ktita dette ,i indu
strien, hvor ,de døve nettop av de'llne grunn ofte 
blir dyktigere arbeidere enn villsvarende hørende. 
,Man •bør vel også kunne nevne at hørselen i :1ogen 
grad virker -distraherende når det gjelder en be
skjeftigelse hvor synet skal være ,det ledend<:. 

Ømiintligheten overfor y,ibrasjon blir også meget 
fremherskende ho-s de ,døve. Man har f. e,ks. oplevet 
at en døv b'il!kiører fant feilen ved en mo�or hur
tigere enn en hørende som li ,dette t,ilielle skuldc 
være like kyndig. Den døve følte den gale b,,nk
·ing i motoren, og ,kun.de identifisere den.

Fra det ansette «Dea.i-Mutes Journal» i New
York meddeles til «De Døves Blad» her (nr. 1-2
1930): «I staten North Caroline i U.S. A. er det
130 døve som eier og selv kjører automobil. I de
siste to år har ingen av disse vært utsa.tt for
nogen kjøreulykke.» Også her 1i landet har vi døve
som ,i mange år har kjørt bil, og fremdeles gjør
,det på helt betryggen,de og tiufredsstillende mHe.

Det er ikke vår mening at man skal s·e hort 
ira at hørselen u�vilsomt kan være en god liielp 
også under bil•kjøring. V1i forlanger ,derfor ·ikke a,t 
de døve skal stilles heilt på like fot med de hørende 
når det gjelder utstedelse av førerkort for bil. Det 
bør være en nøiaktig in,dividuell kontroll. Men 
vi mener å ,ha beviser for at døve kan, drive bjl]
kiøring på helt tilfredsstillende og betryggende 
måte, og at ,det ,derfor vil være •heH uriktii.; å 
t.reffo bestemmelser s,om avskjærer de døve ad
gangen til ,dette. 

Man bør vel ·her i nogen grad også kunne hen
vise til .de nu meget sterke bestrebe1lser i ·,et
ning av å la synet være det avgjørende når det 
gjelder sikkerheten - «tyst trafikk» o. I. 

.Det vil aldri ·her ·i landet bli tale om nO\(·en 
masseut,seitelse av førerkort t:tl døve . .Men i en
kelte tilfeller ,kan det SJJille en vesentlig rolle ior 
dem. Sæ11lig hvor gårdbrukere og andre som har 
døve i s-in tjenest,e, går over fra hesteikjøring til 
anvendelse av bil vil de ris•ikere å m:s,te sitt -ar
beide om de ikke kan følge med. Oet kan hende 
at det v,il være i høi grad urettferdig ·behandling 
av dyktige og strevsomme menn, hvis man irnk
ter ,dem a,dgang hertil. 

Resolusjon: 

Norges Døves Landsforbund samlet til lands
møte i Larvik 25. - 26. august 1933 må kreve 
at <let ikke legges hindringer ·i ve·ien ior ,': gi 
kvalifiserte døve førerkort for motorvogn. fdet 
man· ,bygger på erfariinger her fra lan,det og fra 
utlandet, vil man uHa,le at ,døve .kan føre motor
vog,n på ,helt betryggende måte.» 

Hvad angår sterkt nedsatt hørsel eller døvhet 
hos motorvogntførere skal bemerkes at den foran 

nevnte staNstiske undersøkelse har vist at 30 per
soner me,d meget sva1k hørsel og deriblandt flere 
døvstumme har hatt førerkort her ·i .Jandet. I bare 
ett tilfelle er det inntruffet et uhell hvor den ned
satte hørsel anføres som mulig medvirkende ftr
sak. 

Konklusjon angående hørselen. 

Under henvisn1ing- til hvad ioran er a•niørt bre
slår utvalget at ,del almindelige krav t-il IJ•nc
evnen hos motorvognførere fastsettes overens
stemmende med professor Leegaards foran gien
-�i tte iorsllag om at hørselen ansees tilstrekkelii; 
når vedkommende hører talestemme i 4 m-::ter� 
avstand. Den un,dersøkte vender under prøve!! 
ryggen mot læi,:en og begg,e ører prøves "Sam
tidig. 

Personer med dårligere hørse.l enn Nlsvare!lde 
forslaget foran bør kunne få førerkort - dog 
ikke for offentlig personbefordring - når de 
skjønnes å være pålit-elige og ansvarsbeviste �amt 
,har god kjørefer,dighet. ,Det b�,r også herunder tas 
hensyn til ·l1vad slags kjøring ansøkeren sannsyn-
1ligvis kommer t'l hovedsakelig å drive samt til 
hvorvidt det kan antas å være av vesentlig betyd
ning for vedkommen,de å erhverve rett til å føre 
motorvogn. 

Bestemmelser i andre land angående øresydomme. 
I den svenske medisinalstyrelses cirkulære er 

angåen-de øresykdommer under I, punkt 4, a11iCHt: 

«V:i-d irån innerørat utløst yrsel, oftast forbun
den med d�vhet och i.ironsusning, nysta).'.illlls, 
iamviktsrubbningar, kvalningar, eller krakn::1,:ar,
bi:ir ki:irkortsintyg ej beviljas, for sjukdoms
processen i i:irat genom lamlig behandling kan an
ses vara umak!.» 

De franske bestemmelser angående øresykdom
mer forså v;d t angår førere for ofien thg per�On·· 
befordring går ut på at .fø.lgende mangl,�r er
hindrende: 

Dob·belts:dig, kron,:sk mellemørebe,tendelse med
utflod, Nlstander i <let indre øre som forårsaker
svimmelhet, vedvarende efiler ,anfallsvis optredende,
hvad årsaken i øret enn er .(forutgående beska
digelse eller ikke) og hvor enn st,e,det er for de
]i.deiser som fremkaller den, vridere tilstander som
gir sig uttrykk enten gjennem subje:ktive rea,k
sjoner ,(innrømme.i svimmelhet} eller gjennem ob
iektfive tegn på ,lidelser i la,byrinten (uvilkårlig 
s•itren av ø:inene) eUer også gjennem særegent ut
fall av likevektsprøver. 

Konklusjon angående oresykdommer.
Angåend·e spørsmålet om hvilke øresykdommer

skulde være hindrende for utstedelse av førerkort
har professor Leega,ard på utvalgets anmodning
avgitt en uttalelse hvorav fremgår, at de tilstande
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som her kan komme på tale er meget begre11set i 

antall og at de i virkeligheten kanskje innskrenker 

sig til Menieres symptomkompleks. Professor Lee

gaard anfører videre, at de alvorlige øresyk

dommer med komplikasio11er som regel visstnok 

vil medføre at patienten er ute av stand til å frem
møte til undersøkelse på et kontor og at den i de 

franske bestemmelser nevnte dobbeltsidige kroni

ske otit ikke i og for sig er grunn til å nekte ut

ferdigelse av certifikat. 

Utvalget henholder sig til professor Leegaards 

betenkning og foreslår at det ikke i lægeattest

skiemaet tas inn noget særskilt punkt angående 

øresykdommer. 

Kroppslig farlighet. 

Komiteen av 1921 hadde i sitt forslag til «Rette

snor for lægen ved undersøkelsen i anledning ut

fyllning av de i attestskjemaet opstilte punkter» 

anført at personer der mangler arm eller ben er

diskvalifisert og at helt stiv nakke eller rygg dis-

kvalifiserer. 

r den foran nevnt,e rundskrivelse av 27. oktober 

1922 til politimestrene er herom uttalt at de op

stilte fordringer efter Veidirektørens mening er for 
strenge og at de derfor ikke er anbefalt gjennem

ført, samt at det i tilfeller hvor det opstår tvil om 
hvorvidt den kroppslige førlighet er god nok bør 
)egges avgjørende vekt på hvad den bilsakkyndige 

mener herom. 

I en rundskrivelse av 28. november 1925 til poli

timestrene har Veidirektøren videre uttalt at: per

soner som har større mangler i armer eller ben 

kan bare meddeles tillatelse til å kjøre spesielt 

for vedkommende innrettet invalidesykkel eller 

invalidebil. 

I henhold til de foran gjengitte direktiver er 

efterhvert en rekke invalide personer meddelt fø
rerkort - dels for spesielt invalidevogn og dels 
for vanlig moto,rvogn med hensiktsmessig særskilt 

utstyr. Dette gjelder særlig personer som enten 
helt mangler eller har kunstig arm eller ben, og 

man kjenner ikke til at det i nogen nevneverdig 

grad er opstått uhell under kjøringen på grunn av 
disse føreres kroppslige defekter. Utvalget sav

ner kjennskap til hvorvidt det i vårt land for tiden 

er førere med utpreget stiv na,kke eller stiv rygg. 

I det svenske skjema for lægeattest må ansøke

ren besvare følgende to spørsmål: «Har Ni va rit 
utsatt for någon svårare kroppskada?» og «Anser 

Ni Eder frisk och fri från lyte?» Dessuten besva

rer lægen følgende spørsmål: «Har vid undersok

ningen eljest något framkommit eller kanner Ni 

i ovrigt något ri:irande den si:ikande, som kan vara 

av betydelse for bedi:imandet av si:iknadens lii.mp

lighet att fora automobil eller motorcykel?» 

I medicinalstyrelsens cirkulære til lægene er det 

anført at lægen i tilfelle ikke bare må innskrenke 

sig til å konstatere at ansøkeren har vært utsatt 
for «svårare kroppskada», men også angi om de 

følger som skaden eventuelt har efterlatt innvirker 
på ansøkerens evne til å føre motorvogn. Det er 

videre angitt at lægeundersøkelsen bør foregå på 

blottet kropp, så mulige forekommende muskeltw
fier som kan være av betydning for lægens be

dømmelse av ansøkerens evne til å føre motor
vogn ikke forbigåes. Sluttelig er det anført at læ

gen bør være opmerksom på eventuelle kroppslige 
mangler, «så som iorefintliga defekter, fei stii.llnin

gar av leder (ankyloser og kontrakturer) och ex

tremiteter (snedlii.kta frakturer), inskrii.nkning i 

ledgångars riirlighet, forhånden varande muskela

trofier, all! i den mån de kunna anses hava något 
inflytande på si:iknadens fi.irmåga att fora motor

fordon.» 

l Danmark har Sundhedsstyrelsen angående J(rav 

til førlighet uttalt at denne i hvert enkelt tilielle 
må bedømmes efter samtlige foreliggende forhold, 

dog at der til fornøden ferdighet i et hvert fall 

kreves at ve,dkommende (av hensyn til styring, 

bremsning og signalisering) kan anvende begge ar

mer og ben. I lægeattestskjemaet skal lægen be

svare følgende spørsmål: «Er extremiteterne nor

male? (I benektende fall gis en nøiaktig beskrivelse 

av de tilstedeværende abnormiteter samt, såvidt 

mulig, oplysning ,om disse ætiologi og tidspunktet 

for deres opståen). Finnes Kyfose (rundrygget

het) eller Kyfoskoliose (ryggskjevhet) i betydeli

gere grad? (I så fall angis ansøke rens hø ide)». 
I et cirkulære av 19. januar 1933 fra Justismi

nisteriet er det vedrørende det først nevnte spørs

mål anført følgende: 

«Såfremt Spørgsmålet ikke besvares med Ja, vil 

Sagen være at forelægge for Sundhedsstyrelsen. 
Dog kan politiet efter indhentet Erklæring fra den 

motorsakkyndige meddele almindeligt Førerbevis 

til Personer, der mangler indtil 2 Fingre, dog ikke 
Tommelfin,geren, naar Haandtrykket er kraftig!, 

og naar den paagældende ifølge Lægeerklæring 

kan fastho·lde en gla!, tre cm. tyk Træstiok, hvori 

der er ophængt en Vægt paa 15 kg. i lodret Stil

ling i 10 Sekunder. Er Politiet eller den motor

sagkyndige i Tvivl om, hvorvidt det er forsvarlig! 

at meddele en saadan Person Førerbevis, rnaa Sa

gen forelægges Sundhedsstyrelsen. Ønsker sadanne 

Personer Førerbevis til erhversmæssig Personbe

fordring, maa Sagen altid forelægges Sundheds

s ty reisen.» 

Angående det sistnevnte spørsmål er det anført 

at såfremt det ikke besvares med Nei vil saken 

være å forelegge for Sundhedsstyrelsen. 

I samme cirkulære er det som avsnitt llI tatt 

inn en veiledning om i hvilke tilfeller o,g på hvilke 

nærmere vilkår personer som ikke har full førlig

het i armer og ben kan vente meddelt tillatelse 

til å få førerbevis, hvori er anført følgende: 

«Der er ved Udiormningen av disse Regler lagt 
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Vægt paa, at de paagældende Personers legemlige 

Mangler i størst muligt Omfang maa søges opvejet 
ved, at der foretages saadanne Ændringer ved 

Motorkøretøjet, at det defekte Lem ikke s•kal an

vendes til dets Betjening. 

1. Klumpfod (Pes vara e4uinus).

Ved Klumpfot i lettere Grad kan under Forud

setning af, at der er fornøden Muskelstyrke, Fører
bevis ventes meddelt med følgende Jndskrænk

ninger: 

a. Ved venstresidig Klumpf.od maa Vognens Vægt

med fuld Last ikke overstige 4000 kg.; der kan

i dette Tilfælde ventes meddelt Tilladelse til

Førerbevis til erhvervsmæssig Personbefordring

med Motorvogn, der er indrettet til at befordre

indtil 7 Personer, Føreren medregnet, men ikke
til Omnibuskørsel.

b. Ved høiresidig Klumpfod maa Vognens Vægt

med fuJ.d Last ikke overstige 2500 kg., og Gas
reguleringen maa ske med Haanden; der kan

her ikke gives Førerbevis til erhversmæssig

Personbefordring.

I begge Tilfælde kan der gives Førerbevis til

Motorsykle med Sidevogn, men ikke uden Side

vo·gn. 

Ved sværere Tilfælde af Klumpfod maa der kræ
ves Specialundersøgelse, og tilladelsen gives kun 
til en for den paagældende særlig indrettet Mo
torvogn, hvis Pedalers Trædeplader har fornøden 
Størrelse og er anbragt i en saadan indbyrdes Af

stand, at Betjeningen af dem er uhindret, hvorilos 

Gasreguleringen kun maa km111e ske med Haanden. 

2. Stift Fodled.

Ved stift Fodled (uden Smerter) ,kan under For

udsætning ai, at der er fornøden Muskelstyrke. 

Førerbevis ventes meddelt med følgende Jnd

skrænkninger: 

a. Ved stift venstre F·odled, kan der, naar der

med venstre Fod kan udøves et Tryk paa mindst

40 kg., gives Førerbevis til Motorvogn uden

Indskrænkninger. Kan der ikke udøves saa stort

et Tryk med venstre Fod, maa Vognens Vægt

med fuld Last ikke overstige 4000 kg.; der kan

i dette Tiliælde gives Førerbevis til erhvervs

mæssig Personbefordring med Motorvogn, der

er indrettet •til at befordre indtil 7 Personer.

Føreren medregnet, men ikke til Omnibus

kørsel.

b. Ved stift l1Øjre Fodled kan der, naar der med

højre Fod kan udøves et Tryk på mindst 40

kg., gives Førerbevis til en Vogn, hvis Vægt

med fuld Last ikke overstiger 4000 kg., og Gas
reguleringen maa ske med Haanden; der kan

ikke gives Førerbevis til Omnibuskørsel og al

mindeligvis heller ikke til anden erhvervsmæs
sig Personbefordring. Kan der ikke udøves et

Tryk på mindst 40 kg. med høire Fod, kan der

kun gives Førerbevis til Enpedalsvogn, se ne

denfor under 5. 

Der kan gives Førerbevis til Motorcykle med 

Sidevogn, eventuelt med den Jndskrænkning, at 

Bremsen skal betjenes af den raske Fod, men i,kke 

til Motorcykle uden Sidevogn. 

3. Slapt F od led.

Som Betin).(else ior at meddele Før,cnbevis kræ

ves ,det at ,der altid hteres s,tiv Ban,dag:e om Fod

ledet, og at Styrken i Benet med Bandage er til

trækkeli;;. Førerbevis kan •i0vrig ventes meddelt 

med i�tlgende lndskrænkninger: 

a. Ved slapt venstre Fodled maa Vognicns Vægt

nn:d iuld Last ikke overstige 4000 1kg: der kan

i dette Tiliælde givcs Førerbevis til erhv�rvs
mæssig Personbefordring med Motorvogn, der
er indrettet til at heiordre ·indtil 7 Personer,

F<1reren medregnet, men ikke til ·Omnihu5kr-1r

sel.

b. Ved slapt fwjre Fodled kan .der, naar der 111eti

højre Fod kan utloves et Tryk paa mindst 40

kg. gives Forerbevis t�l en Vogn, hvis Væg'.

med iuld Last ikke oversrig;er 2500 kg. o,g Cas

n.:guleringen maa ske med Haanden; ,der kan

her ikke gives Førerbevis til Omnibuskørsel og

almindel'igvis heller ikke Hl anden erhven·s
mæssig Personbeiordring.

Førerbevis ti'l Moton:ykle ka11 ;;ives paa 

samme Betingelser som under 2, dol!: cvcn�uclt 
med en Regrænsning ·i Vægte11 ior Motorcyklen 
med Sidevogn. 

4. Amf}utation af Fod og indlil Halvdelen af

Underbenet. 

Der kræves her altid Brug af Protese ai 1·r.c

lig Styrke med st·ift ,eller spærret Fodled. Protesen 

skal altid holdes i iorsvarilig Stand, og Andr:.igc

ren skal me,d det dciekte Ben kunne udøv:.: et 

Tryk paa minds,t 40 kg med Protesens Taaballe. 

.Førerbevis �il Motorvogn kan meddeles under 

samme ,Betingelser som under 3. 

FMerbevis till Motorcykle ude11 Sidevogn kan 

ikke gives, hvorimod der kan g•ives Førerbevis til 

en Motorcykle med Sidevogn, lwis Bremse s·ka: 

betjenes ai den raske Fod, og ,hvis Kobling be

tjenes med Haanden. Eventuelt v,il ,der blive kræ
vei Beg-rænsning- i \/ægten for Motorcyklen med 
Sidevogn. 

5. Amm1tastio11 af Be11, naar Amvutationen er

forelaget paa den overste Halvclel at Underbe11et 
eller højere opve. 

Der kan kun gives Fører.bevis til Enpeda.Jsvogn 
d. v. s. en Motorvogn, der er •indrettet således:

a. at Kobiling og Bremse betjenes g,ennem en og.
samme Pedal.

b. ,at denne Pedals Betjening ikke fordrer større

Krait en<l 35 kg.

' 

' 

-_. 
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c. at ·Gasspjæ!dets Regu!eri11g ioregaar ved de11
Haa11 <l, som ·ikke skal betjene Gearskiftet, og
at der ikke f•i11des Gasregulering for Foden, og

Eupedalsvogn. I intet ai disse T:iliælde kau 
der gives Førerbe,0is, t,i! erhvervsmæssig Per
son,beiordring. 

d. at Vognes Vægt med iuld Last ikke overstiger
2500 kg.

Der kau :,.:-ives ForerbC\"is til Motorcykle med 
Sidevogn paa samme Betingelser som under 5. 

Der kau gives Forerbevis til Motorcy,kle med
Sidevogn paa samme Setiugelscr som under 4, 
dog at ,det till!igc er eu Forudsetning, at Foriliu
lets Dreining ikke hindres af det defekte Ben. 

9. Andre Lidelser.

Lidelser som Muskelslappe/ser (pareser) og Gigt-
1 i deiser o. lign. kræver Speeialundersøge!se i hvert 
enkelt Tilielle, og der kan ikke opstilles vejledende 
Regler. Ved llrampagtige Lammelser i Beuene 
ka11 der kun gives Førerbevis til Motorkøretøj, hvis 
Betje!1ing udelukkende ioregaar med Hænderne. 

6. Stift Knæled.

Der kan almiudcligvis kun gives Førerbevis til
Eupe<lalsvogn, jfr. ove11for 1111der 5. Under sær
l·ige Omstc11digheter og ved særlige Vog11ko11-
struksio11er ka11 ,der dog ,ære Ta.Je om at !iliade, 
at <let stive Be11 a11vc11dcs rn Betjening ai Kobiin
gen eller Gaimcdalen. 

Der kan ikke gives Førerbevis til erhvervsmæs
sig Pcrso11bdordrin•.I.(. 

Der kan gives Førerbevis til Motorcykle med 
Sidevogn paa samme Betingelser som u11der 5. 

7. Stift Hofteled.

Ved stift Hofteled (Ill/en Smerter) kan Fører
beV'iS vt:1itcs meddelt paa følgende 13dinge!scr: 
a. Ved stift venstre 1-foiteled, hvor Be11ct sidlkr i

en Vinkel ,paa 150 ° - 90 ° , ka11 der "-:ivcs 
Førerbevis til ,Mot,orvogn, hvis Vægt med iuld 
Last ikke overstiger 4000 ,kg, paa Betinl.(l:lse 
ai, at Sædet i11drcttcs saaledes, at det b�ska
digede Ben iår en for Pcdalbetje11ingen bek\·em 
Sti!J,ing. Er Hoite!e,det s,tift i stra-kt StiJ!·i11g 
eller bøjet indtil 150 ° , ,kan der kuu g,ives Fører
bevis Ul E11pedalsvogn. 

b. Ved stift hojre Hofteled kan ,der alminrde!igvis
kun gives Førerbevis ti,J Enpedalsvogn. I 'ntet
af .de nævnte Ti.Jfelde kan der gives Forerbevis
til erhvervsimæssig Personbefordring.

Der kau g·ives Førerbevis NI Motorcykle med
Sidevogn paa samme BeNngelser som u11der 5.

8. Medfødt Hofteluxation (Hofteskred) med fri

Bevægelighed eller svagt indskrænket Udadforing. 

a. Med Hensyn til venstre HoHe kan der u:1,der
Forudsetuing ai, at der med veustre Ben kan
utøves et Tryk paa miudst 40 kg, gives Fører
bevis uden Indskrænkning. Kan der ikke ud
øves saa stort et Tryk, kan der give:. Fører
bevis til lettere Motorvogne eller (;I] Enpeuals
vogn; Førerbeviset maa da jkke udvides til
erhvervsmæss1g Personbeior,dring.

Il. Me,d Hensy11 til hujre 1-foHe ·kan der, 11aar der 
med højre Ben kau udøves et Try.k paa 40 kg, 
gives Førerbevis NI en Motorvogn, hvis Vægt 
med fuld Last ikke overstiger 4000 kg. Kan 
der ikke udøves saa stort et Tryk, kan der 
kun gives Fører,bevis tiil Eupedalsvogn. I intet 
af disse TiJfælde kan der g,ives Førerbevi, til 

T alle under A omhandlede Tilfælde er det end
videre en Forudsætning, at det defekte Ben, saa
fremt dette skal benyttes ved Vognens Betjening. 
naar den paagældende er anbragt siddende i e11 
Motorvogn, ved egen Hj,-cJp kan løftes op og an
bringes paa en Fodpedal indenfor et Tidsrum af l/? 
Sekund. Sædehøiden bør saavidt muligt være nor� 
mal (35 cm). Pedalen saavidt mulig! 15 cm over 
Motorvoinens Btmd og 40 cm foran Sædets For
kant. 

Det er derhos i alle Tilfælde iorudsat, at det ene 
nen og begge Overekstremiteterne er sunde og har 
tilstrække!ig Styrke. Omfatter Lidelsen begge Ben, 
vil der som Regel kun kunne gives Førerbevis til 
et Motorkøretøj, hvis Betje11ing udelukkende fore
gaar med Hænderne. 

B. Overekstremitet erne.

1. J)efekt og Mangel af Fingre, der er større end
angivet i Aisnit I under Punkt 4. 

Er Haandgrebet fast, og kan den paagældende 
fastholde en glat 3 cm tyk Træstok, hvori der er 
ophængt en Vægt paa 15 kg, i lodret Stilling i 10 
Sekunder, kan der gives Førerbevis til Motorvogn, 
hvis Vægt med fuld Last dog som Regel maa be
grænses til 2500 kg, ligesom der som Regel vil 
hlive krævet en Ombygning, saaledes at begge 
13remserne betjenes af Fødderne; de11 ene Bremse 
skal kunrte blive staaende i tilspændt Stand. 

Det afgjøres i hvert enkel Tilfælde, om der kan 
gives Førerbevis til Motorcykle. 

Opfy!der Haandgrebet ikke de foran nævnte Be
tingelser, vil der som Regel ikke kunde gives Fører
bevis. 

2. Mangel af Haand eller Arm.

Saadan Mangel vil som Regel udelukke, at det
kan gives vedkommende Førerbevis. 

3. Stift Haan<lle<l og stift Albueled.

Der vil som Regel kunne gives Førerbevis til
'Motorvogn som angivet under 1, naar Haandledet 
staar i strakt Stilling og Albuen danner en Vinkel 
mellem 80 ° og 150° med overarmen. Der vil sæd
vanligvis ikke kunne gives Førerbevis til Motor
cykle. 

----
----
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Ved de under B, 1 og 3, angivne Regler er det 
forudsat, at den anden Overekstremitet og begge 
Underekstremiteterne er sunde og har tilstræk
kelig Styrke. 

I de tyske bestemmelser (veiledning for lægen) 
er det bl. a. fremholdt at bare personer som gjen
nemgående gir inntrykk av å være sunde og kraf
tige og er normelt bygget kan ansees skikket til 
å føre motorvogn, samt at kroppens bygging må til
svare de ikke ringe fordringer s·om må stilles til 
en motorvognfører. Angående de enkelte under
søkelser m. v. er det anført følgende: 

«Hodet og kroppen må være fritt bevegelig, så
ledes at føreren er i stand til å se til siden og bak
over. Kroppen må være så vidt bevegelig at fø
reren kan bøie sig så langt fremover at han under 
kjøringen kan betjene de instrumenter som er på 
dashbordet. Likeledes må armer og ben ha for
nøden fri bevegelighet, således at håndtak og pe
daler kan betjenes. Hvis enkelte fingre er stive, 
eller er helt eller delvis borte, må det i hvert en
kelt tilfelle undersøkes særskilt hvorvidt røreren 
er i stand til med hver hånd for sig å holde fast på 
og å svinge rattet. Herunder må man være op
merksom på at dette ofte er utsatt for p·lutselige, 
kraftige dreininger på grunn av ujevnheter i vei
banen og at disse dreininger må kunne overvinnes 
av hver hånd alene. Føttene har som oftest to 
eller tre pedaler som skal betjenes ved å trykkes 
ned og de må -derfor, især i fotleddene, være fritt 
bevegelige. 

Hvad angår de foran opstilte fordringer til kropp 
og lemmer kan man i særlige tilfelle se bort fra en 
ubetinget ,opfyllelse når det bare søkes om tillatelse 
til å føre et bestemt kjøretøi. Således er det ikke 
nødvendig å forlange normal kroppsbygging hvis 
vedkommende søker om tillatelse til å føre et mo
torkjøretøi som ved anbringelse av særskilte inn
retninger er tilpasset efter den kf.oppslige tilstand 
eller hvis det stedet for manglende lemmer blir 
benyttet påhtelige kunstige sådanne. I tilfelle av 
denne art skal lægen forlange godtgjort ved attest 
fra oifenlig bilsakkyndig at vedkommende har for
nøden ferdighet til å føre angjeldende motorkjøre
tøi, om fornødent skal han også rådføre sig med 
en orthopædisk klinikk eller en i orthopædien spe
sielt kyndig læge. De hermed forbundne utgifter 
må ansøkeren bære. Lægeattesten må være på
tegnet bemerkning om innskrenkningen.» 

I Franluike gjelder forsåvidt angår førere i 
offentlig personbefordring følgende forskrifter an
gående førligheten: 

«Hindrende er: 

a) På armene:
kile amputasjoner, selv de ensidige, undtagen de
nedenfor behandlede på fingrene.

b) På benene:
Alle amputasjoner, undtagen de nedenfor be
handlede på twrne eller forreste del av foten.

c) På kroppen:
Enhver lidelse av ryggraden som medfører for
minsket soliditet av ryggsøilen eller stivhet av
halsdelen av ryggraden, i hvilken evnen til full
stendig dreining til høire og venstre må være
bevart.

d) Alle blivende beskadigelser av nerver, knokler,
ledd, sener eller muskler som medfører for
minsket kraft eller bevegelighet av et lem eller
del av et lem i likhet med de ovennevnte beska
digelser.

Til hinder er ikke:

Enhver anatomisk eller funksjonell ødeleggelse
av ,knokler, ledd, sener, muskler eller nerver som 
medfører forminsket kra it eller bevegelighet i: 

1) På armene:
Fingrene, på betingelse av at tommelens motstil
ling med full kraft mot 2., 3. -og 4. finger frem
deles er mulig på den ene hånd og at den andre
hånden er uskadet.

2) På benene:
Tærne, hvis funksjoner kan være ophevet på
begge føtter, forutsatt at ankelleddet har sin
fulle bevegelighet og kraft. Ennvidere, med
henblikk på ut- og innskialtning av motoren,
er tap av den forreste del av foten ikke til
hinder.»

I England må den som vil er,hverve førerkort
ior offentlig person.befordring !remskaf,fe Jæge
attest for ikke å Hde av nogen sy•kdom eller være 
beheftet med nogen legemlig mangel som effektivt 
skulde være til hinder for at vedkommende fører 
motorvogn eller som skul,de gjøre vedkommendes 
kjørin,g med motorvogn til en offentlig fare. 

Utva[get finner å bur,de fremholde at nl!ttop 
,den siste utvikl'Jng på bilkonstruksjonens område 
avgjort synes å betinge at kr.avene til kropp<;J,ig 
fø.rHghet ,kan senkes og at -det derfor bør gis rum 
for en friere og mere individuell behandHnt på 
<lette område. 

Ved hjelp av hydrauliske bremser eHer av servo
bremser - drevet med trykkluft fra særskilt kom
pressor eller med un,de.rtrykk fra motorens 'inn
sugningsrør - er det mulig å utløse en meget 
kraftig bremsevirkll'ing selv me-d et ganske svakt 
trykk av foten mot bremsepedalen. Ved hie·lp av 
frihjul eUer ved hjelp av automatisk clutchkontrol! 
k,an gearing utføres uten at clutchen tråes ut. Ve,d

automatiske startanor<lninge,r virker den elektr,s·ke

selvstarter automatisk hver gang motoren -stanser, 
når bare !endingen er satt .på. De foran nevnte 
nyere konstruksjoner gfr ved siden av de tidlligere 
kjente fremgangsmå�er _ såsom sammenkobling 
av clutch- og ,bremsepe,dal, sammenko,bling av 

_, 

'Ti 
I 
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beg).';e brcmsesys!·emer, ,a,wendelse av håndg3ss 
o.s.v. - e11 så omia!tende rekke av muligheter
hvorved perso11er med ,de forskjelligste kroppslige
defekter kan ,betroes il iøre automobil at det tør
være vel berettiget å behandle hvert enkelt til
ielle in,dividuelt.

Det er derior efter utvalgets men<ing- ikke heldig 
at der iastsettes så omfattende oi:: detalje,rtc d•i
rektiver som eksempelvis .i Danmark. 

Ved lægeundersøkelsen bør det derior bare sø
kes iastslått om det ioreJ!igger kroppslige defekt·er 
av sådan art ,at de .kan tenkes å ha nogen inn
ilytelse pi'l vedkommendes evne til å føre motor
vo.1{11. Politiet vil da - evc11tuelt •i samråd med 
lægen og den b·ilsakkynd:i!{e - i ,hvert enkelt til
iclle trefie avgjørelse om hvorvidt førerkort kan 
utstedes og i tilfelle på hvilke vilkår. 

[ lægeaHestskiemaet bør det derfor stilles an
søkeren et spørsmål angående eventuelle flegcms
ieil likesom læ!{en bør avgi uttalelse om ansøke-
rens kroppslige førlighet. (Fortsettes.) 

RETTSAVGJØRELSER 
RUTEKJØRING ELLER DERMED LIKESTILT 

KJØRING 
Høiesterettsdom av 10. januar 1934 (Rettst. s. 

å., s. 48.) 
Straffansvar for ulovlig rutekjøring. Da auto

mobil, som var solgt på leiekontrakt, blev benyt
tet i ulovlig rutetrafikk i selgerens og kjøperens 
felles interesse, ansees begge strafferettslig an
svarlige, idet selgeren iorgjeves påberoper sfg 
til sin frifinnelse bestemmelsen i motorvognlovens 
§ 35, og at han ikke selv hadde kjørt vognen.

Høiesteretts<lom av 19. september 1934 (Rettst.
s. å., s. 813).

En automobilforretning, som to ganger om
uken kjørte varer for en bestemt forretning fra 
Kristiansand til Arendal, men som efter avtale 
med andre forretninger medtok varer fra disse, 
når der var plass, felles efter motorvognlovens 
§ 21 for regelmessig kjøring av gods samlet fra
flere hold.

I førstvoterendes votum, som er tiltrådt av de 
øvrige voterende, er bl. a. anført: «Det fr.emgår 
av dette, at 'herredsretten har funnet det bevist 
at kjøringen for Mahiesens Bananmodneri har 
foregått reirelmess!g, iallfall hver tirsdag og fre
dag. Og nar det videre uttales at varer fra de an
dre firmaer: som siktede hadde avtale med, er
tatt med pa v�dk?mmende lastebil, når der var
plass o_g for. sa vidt mer leilighetsvis, antar jeg
�t det ikke !Jgge_r mer i dette uttrykk enn at det
ikke har vær_t sa regelmessig som kjøringen for 
Banan'!lodnenet, men at det sett i sammenheng 
dog rna betraktes som regelmessig. Og jeg fin
ner ikke grunn til å anta at herredsretten ved be
dømmelsen av dette forlwld har gått ut fra en 
uriktig forståelse av loven. Når man ser hen til 
at kjøringen for Bananmodneriet foregikk regel
messig hver tirsdag og fredag, og at det var 
muntlig avtale med andre firmaer at de skulde få 
sende med varer når de hadde noe som skulde 
sendes og det var plass, skal det ikke så meget til 
for at den regelmessige kjøring skal ansees å om
fatte gods samlet fra flere hold.» 

Erhvervsmessig motorvognkjoring. 

Hoiesterettsdom av 5. mai 1934 (Rettst. s. å .. 
s. 488).

Enkeltstående befordring av personer med la
stebil til en festgudstjeneste mot en betaling, som 
ikke gav noen iortieneste, ikke ansett som «er
hvervsmessig», motorvognlovens § 21, Il, jfr. Kgl. 
res. 18. juni 1926. - Undlatelse av å anmelde sin 
)asteautomobil til politiet for personbeiordring 
ikke ansett som en overtredelse av forskriftene 
av 20. desember 1926, § 12, hvor det dreier sig 
om en leilighetsvis benyttelse uten fortjeneste 
ifr. Rt. 1929, s. 1077. 

Av førstevoterendes votum, som de øvrige vo
terende sluttet sig til, hitsettes: «Spørsmålet kan 
visstnok stille sig noe tvilsomt. Jeg må imidler
tid legge til grunn den opfatning at når ingen for
tj�neste er ·oi:inådd eller beregnet for kjøringen,
ma det særskilte grunner til for at kjøringen skal 
kunne opfattes som erhvervsmessig (eller som 
(«fortenestkøyring»). I det tilfelle som er om
handlet i Rt. 933, side 1191, blev den avgjørende 
vekt lagt på at den der omhandlede tur, selv om 
den ikke levnet fortjeneste, dog var et ledd i kjø
rerens almindelige erhvervsvirksomhet. Noe så
dant foreligger ikke her, og jeg må i det hele med 
støtte i nevnte dom gå ut fra at det må særskilte 
momenter til, for at en enkeltstående kjøring uten 
fortjeneste skal kunne karakteriseres som erhvers
messig. Og som sådant moment kan jeg ikke 
opfatte den omstendighet at de domfeldte var 
lastebileiere eller lastebilchauffører. Jeg kommer 
således for dette 'PLmkts vedkommende til at an
ken må forkastes.» 

Høiesferettsdom av 21. november 193./ (Rettst. 
s. å., s. 1048).

Fortolkning av uttrykket motorvogn som har
stasiorz i byen i motorvognlovens § 21, Il tredje 
ledd. 

Av førstevoterendes votum som er tiltrådt av 
de øvrige voterende hitsettes: «Lovens uttrykk: 
«Motorvogn som hev stasjon i byen» er ikke sær
lig konsist, og fortolkningen kan nok gi anled
ning til tvil. Så vidt jeg ·har kunnet finne gir for
arbeidene til den nugjeldende lov eller de tidli
gere lover om motorvogner ikke noen vesentlig 
veiledning til forståelse av uttrykket. •Noen støtte 
kan de dog måskje sies å yde for riktigheten av 
den opfatning som jeg mener å måtte gjøre gjel
dende, at det ikke med «stasjon» kan være siktet 
til et så snevert begrep som «holdeplass» i egent
lig forstand, det være sig på offentlig eller privat 
område. Det kan således -efter min mening ikke i 
og for sig utelukke lovens anvendelse, om motor
vognen, når den ikke benyttes, måtte befinne sig 
på privat område innen byen, som ikike har ka
rakteren av holdeplass. Jeg opfatter byrettens 
beskrivelse av det faktiske forhold derhen at den
omhandlede motorvogn om dagen benyttes av
forretningen i byen og bef-inner sig innen forret
ningens område der, når den ikke benyttes. Dens 
hovedsakelige beskjeftigelse foregår. altså fra dette 
bestemte område innen byen.» 

Høiesterettsdom av 4. desember 1934 (Rettst. 
s. å., s. 1091).

,I henhold til politiloven av 1866 kan politimes
teren nekte fornyelse av bevillinger til drosje
kjøring fra offentlig hO'ldeplass, når han finner at 
antallet er for stort. Og hans nektelse blir ikke 
ugyldig, fordi der i meddelelsen ·om inndragningen 
henvises til en beslutning av formannskapet, som 
dette var inkompetent til tt fatte. 
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Høiesterettsdom av 5. januar (Rettst. s. å., 
s. 19).

Fastsettelse i politivedtekter av takster for dro
sjeautomobiler, som er stasjonert på offentlig 
plass, er ikke i strid med § 15 i lov om straffe
lovens ikraittreden. - A kreve lavere pris enn 
drosjetaksten ansees ikke ulovlig under henvis
ning til at denne ikke var betegnet som minimums
takst og efter dagjeldende rettsopfatning heller 
ikke kunde antas ment som sådan. Dissens. 
Smlg. Rt. 1930, side 241. - Spørsmål om der er 
lovlig adgang til å påby minimumstakster. 

MINDRE MEDDELELSER 

HVITE SPASERSTOKKER FOR BLINDE 
Det var Rotaryklubben i West Ham i England 

som i mai 1931 først optok arbeidet med å forsyne 
blinde med hvite spaserstokker som tegn på at 
bærerne trengte hensynsfullhet og ønsket hjelp over 
gater m. v. I begynnelsen møtte arbeidet megen 
motstand, men det varte ikke lenge før både de blinde 

selv og de øvrige trafikercnde innså betydningen av 
den hvite stokk. Av Storbritannias 62 000 blinde 
er nu ca. 30 % forsynt med stokken, og også andre 
land har innført den. I Frankrike er den nu påbudt, 
og både i Spania og Monaco er den meget almindelig. 
Interessen synes å være sterkt stigende, og det vil 
formentlig ikke vare lenge før den hvite stokk også 
blir brukt hos oss. 

FORHOLDSREGLER FORA AVVERGE 
TRAFIKKULYKKER 

I byen Salford i England begynte man i 1929 et 
målbevisst arbeide for å redusere trafikkulykkene, 
og resultatet må sies å være tilfredsstillende, idet 
ulykkene - tross det stadig voksende bilantall har 
gått jevnt ned. Ulykkene var således: 

I 1928 ................ 730 
1929 ................ 685 

" 1930 ................ 641 
" 1931 ................ 608 
" 1932 ................ 564 
" 1933 ................ 477 
" I 934 ................ 420 

For regulering av trafikken er siden I 929 in1:1ført: 
Trafikksignaler ved alle gatekryss hvor trafikken 

er stor. Stengning av enkelte gater for biltrafikk, 
idet disse gater skal kunne benyttes som lekeplasser 
for barn. 

Bedre gatebelysning med skyggefritt lys. 
Stadig flere varselskilter for både gående og 

kjørende. 
Avrunding av gatehjørner og fjernelse av høie 

hekker, plankeverk m. v. ved gatekryss. 
Hyppig undervisning for skolebarn i trafikk

kultur med demonstrasjon. 
Politiledsagelse av skolebarn over alle gjennem-

gangsveier. 
Anbringelse av trafikk-køer i beferdede gater. 
Trafikklinjer i gatene. 
lnnførelse av rundkjøring og enveiskjøring. 
Energisk trygg-trafikkpropaganda hvori kinemato-

grafene og endog kirkene deltar. B_illed_et viser et beferdet gatekryss i byen med 
traf1kks1gnaler og trafikklinjer Rekkverkene på 
fortau hjørnene som er 1.14 m høie er opsatt i 1934. 
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