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HVORFOR VAR VEIBYGGING BOR OKES

Foredrag { K. N. A.

AV overingeninr

Nar jeg har valgt den hestemte form i titlen i
aftenens foredrag, «Hvorior vir veibvgging har
wkes», sa er det fordi jeg har et meget besteme
inntrykk av at det nu er temmelig god samstem-
mighet i landet om at det er pakrevet snarest a
forbedre vart veinett.

Interessen for veitrafikk og veivesen er stor for
tiden. Dagspresse og tidsskrifter arbeider krai-
tig for en okning av var veibygging og en rask
utvikling av veikommunikasjoner. Det har i denne
vintersesong ogsit veert holdt flere foredrag om
veier og veitrafikk.

Jeg kan i aften neppe bringe irem noget nyit
moment til fordel ifor oket veibygging, men ieg
vil i all korthet forsoke & pavise at det nu haster
med d bringe vart veinett op i et hoiere niva oz at
defte vilde vwre en god forretning for landet.

For jeg gir videre vil jeg komme med nogen
korte bemerkninger i sin ahmindelighet om den
akonomiske side av veibyggingen og veivedlike-
holdet.

Tenker vi oss 80 a 100 ar tilbake i tiden sia var
veiene og kommunikasjonene her i landet kum-
merlige, mélt med vir malestokk. Trekkraiten
var liesten — og Kjoretoiet var hjemmelaget.
Tenker vi oss videre en grend eller gard-klynge,
som hadde en eller kanskje mange mil til neaer-
meste avsetningssted eller centrum, sia mitte bon-
dene sclv skafie sig sin adkomstvei. Oparbeidel-
sen av veien fordeltes pa de enkelte brukere. Til-
skudd fra stat og amt var det vanskelig & opnd.
Det var jo utelukkende vedkommende girder som
hadde bruk for veien. Under disse forhold var
det naturlig at oparbeidelsen av veien blev heist
nedterftig. Veien blev brukt kanskje bare et par
ganger i aret av liver enkelt opsitter. Det krevet
reparere kjoretoiet enn a
sette veien i forsieklasses stand, likesom man
noiet sig med & kjore smi lass. Det var ogsa
dengang for fi trafikanter til a dele byrdene.

De mange gamle veier her i landet som vi idag
klager over er for en stor del en ifolge av denne
avpassnings-politikk i veibyggingen som vi kan-
skie bor innremme var riktig under de dengang
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ridende forhold. Men idag sliter vi vondt fordi
de tidligere generasjoner ikke tok et kraftigere
loft pa veibyggingens omrade.

Hvis vi i den periode vilde hengitt oss til A

regne pa lonnsomheten av a hygge veier. vilde
det veere vanskelig — tror jeg — med tall a
kunne pavise nogen direkte oieblikkelig fortje-
neste for samiundet. Den sterste fortieneste la

dengang i landets utvikling.

Som det var med byggingen av veiene var det
ogsa nmed vedlikeholdet.

Det ma vi merke oss at selv om en bygget vei
blir liggende helt uten trafikk, s& kreves det ar-
heide pa den ior at den ikke skal odelegges. Skria-
ninger og groiter vaskes ut av regn cg vind. Te-
len arbeider og deformerer veilegemet, stikkren-
ner, broer og rekkverk tares av tidens tand.

Trafikken som gar pa veiene sliter i alminde-
tighet bare pa veidekket. Er det et grusdekke
slites dette hurtigere enn om veien har et fast
dekke.

Det gjelder naturligvis ogsa her det samme som
jor byggingen, at jo flere det er a fordele ved-
likeholdsutgiitene pa. d. v. s. jo storre trafikken
er, desto billigere blir vedlikeholdet pr. vogn-kilo-
meter, idet vedlikeholdsutgiftene eikke vokser pa
langt neer proporsjonalt med trafikken. (Fig. 2).

Under den nuveerende beskatningsform for mo-
torvogner med avgiit pa bensin og gummi beta-

. Tewning av Johanues Flintoe 1827,
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ler man jo faktisk for hver kilometer vognen he-
veger sig pa veien.

Det er da naturlig a stille sig det sporsmal:
Hvor stor ma trafikken pa en vei vere for at
dens avgifter helt ut dekker veiens vedlikehold.
Da jo vedlikeholdsutgiftene varierer med sa a si
hver veistrekning — og bensinforbruket varierer
med vognene o. . — kan det neppe settes op en
helt generell beregning for dette forhold. Men
et overslag kan settes op ved hjelp av middelver-
dier. Og dette gir en god orientering om for-

holdet. Grensen ligger omtrent ved en gjennem-
snittstrafikk av ca. 125 kioretosier pr. degn aret
rundt.

Veier som har storre giennemsnittlig arstrafikk
blir altsa direkte overskuddsveier hvorpa det kjo-
res inn midler som kan brukes pa andre hold.

Jeg skal sa ga over til 4 tale litt om de 4 ho-
vedpunkter som jeg mener har storst interesse i
forbindelse med sporsmalet om en ket veibyg-
ging nu.

Det er:

1) A skaife landet billigere og bedre landeveis-
transport ved a uthedre vare gamle veier og
bygge nye veier.

2) Raskest mulig utvikling av utlendingenes reise-
trafikk her i landet.

3) Hvilke midler er stillet til disposision av staten.

4) Arbeidslgsheten.

2

Stortingets veikomité har i sin innstilling ifjor
og Veidirektoren i siste veibudgettiorsiag meget
sterkt fremlioldt nedvendigheten av en oket vei-
bygging, likesom det jo ogsd sa a si daglig frem-
holdes ira mange andre hold.

Det blir jo snart rene slagord at man skal sette
igang veiarbeide for & avhjelpe arbeidslasheten.,
for a binde landet sammen og for a fremme tu-
risttrafikken, o. s. v.

Jo mere jeg har fordypet mig i disse sporsmal,
desto mere klar blir jeg over at det er et dypere
alvor i disse argumenter enn kanskje de fleste
aner. Man kan nok ha en folelse av at det vil
veere gunstig a drive veibygging. Men kan pro-
blemet belyses med nokterne tall si vil forstaelsen
bli solidere.

I. Utbedring av gamle veier.

For & ta hensynet til landets egne trafikanter
forst, si skal vi se litt pa uthedring av de alle-
rede bestiende veier.

Veitrafikken har i de senere ar vist en veldig
stigning og koster vel nu landet henved 250 mill.
kroner. Behovet for ytterligere skning er frem-
deles stort. Det er jo en kiennsgjerning at jo
storre biler vi kan bruke og jo sterre gienneni-
snittshastighet, desto billigere bhlir transporten.
Bare nogen fa prosents besparelse blir store sum-
mer for landet.
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For & kuune oke vognstorrelsen ma forst og
fremst broene bygges om. Vi har her i landet
rundt regnet ca. 10000 broer, hivorav de aller ile-
ste er for smale og svake. De hermed forbundne
omkostninger kan variere ira ett til flere tusen
kroner pr. bro.

For 4 komme irem med bredere vogner ma vei-
breddene ckes. Dette siste ma ogsa giores for at
kiorehastigheten skal Kkunne settes op. Samtidig
med breddeutvidelsen ma kurvene avslarkes.

Si skal jeg da heller ikke glemme de faste dek-
ker som er et meget viktig ledd i bestrehelsene
for a fa billigere transport.

leg har forsoksvis foretatt en beregning ifor en
almindelig  giennemsnitts norsk veistrekning pa
75 kilometers lengde. Jeg har da forutsatt at det
pa strekningen er nogen broer og at trafikken for
de 70 kilometer er 180 biler og 20 hester giennem-
snittlig daret rundt. For de resterende 5 kilometer
forutsettes traiikken a vecre dobbelt sd stor, d. v.
s. at denne strekning bor utstyres med et lett fast
dekke, se fig. 3.
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[rafikken pd denne veistrekning vil — for no-
gen uthedring er foretatt — koste ca. 1,38 millio-

ner kroner. Lfter at det er foretatt utbedrings-
arbeider, hvoriblandt 5 km. fast dekke, til en sam-
let utgift pa 1,18 millioner kroner, vil trafikkens

utgiiter pa strekningen vecre redusert med 0,21
millioner kroner pr. ar. DBesparelsen for de 70
kilometer hvor det ikke blev nogen forandring

med veidekket, men bare planeringen beloper sig
til ca. 14 prosent og for de 5 kilometer med fast
dekke ved siden av bedring i traceen blir bespa-
relsen ca. 22 prosent. | giennemsnitt for hele
veien opnaes en besparelse for trafikantene pa
ca. 15 prosent.

Den for trafikantene opnadde besparelse forren-
ter anleggskapitalen med ca. 18 prosent. Utbed-
ringsarbeidene er altsa en meget god forretning.

Efter som trafikken vokser vil flere trafikanter
nyte godt av utbedringsarbeidene og lennsomhe-
ten oker.

En beregning som denne vil selvsagt gi et meget
varierende resultat, avhengig av forholdene i hvert
enkelt tilfelle. Det her viste tilfelle ma bare be-
traktes som et eksempel pa hvilke okonomiske
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fordeler man omtrent kan vente sig ved utbedring
av vare mere trafikerte veier.

Besparelsen for trafikantene ved at det legges
faste dekker har vart sa meget omtalt i den se-
nere tid, at jeg skal ikke idag komme sa meget
inn pa det. Jeg skal bare innskrenke mig til &
nevne, at den samlede besparelse oker meget raskt
med den tiltagende trafikk. Ved en trafikkimengde
pa 1. eks. 300 kjoretoier pr. dogn er den arlige
besparelse henved kr. 2000 pr. ar. mens den ved
600 kijoreteicr er kr. 4500 og ved 900 kjoretoier
er over kr. 7500 pr. ar.

Det ma her tilioies at det vanligvis kan regnes
sterre hesparelse pr. vognkm. pa veier med stor
traiikk enn med mindre. fordi grusveier med stor
trafikk er vanskeligere & holde i god stand til
enhver tid.

For alle disse forbedringer av gamle veier gjel-
der altsi den regel at det nasjonalokonomisk sett
er avgjort mest lonnsomt a bruke anleggskapita-
len pa de sterkest trafikerte veier forst.

Sparsmilet om ved hvilken trafikkinengde fast
dekke bor legges skulde fremga av fig. 4. Tar man
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hensyn bare til veivesenets utgifter ligger gren-
sen ved en trafikkmengde mellem 400 og 500 kjo-
retoier pr. degn.

II. Nye veier.

Med hensyn til bygging av nye veier sa vet io
alle at kravene pa dette omrade er meget store
blandt var spredte befolkning og at kravene er
berettiget. Skal den enkelte grend og den enkelte
bygd holde sig oppe i tidens skarpe konkurranse
sa ma det gode kommunikasjoner til og for vart
land betyr dette i forste rekke veier.

Transportutgiftene spiller for landbruket savel
som for andre naringsgrener i mange tilfelle en
helt avgjerende rolle.

Det nytter ikke lenger & reise bort i en veilss
odemark og drive bureisning.
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Det nytter ikke a drive op eldre avsidesliggende
garder uten 4 skaife rimelig adkomst til omset-
ningsstedene.

Det er vanskelig med tall & kunne pavise lonn-
somheten av denne gren av veibyggingen. Men
skal landet utvikles videre s& ver vi, at denne vei-
bygging ikke ma iorsemmes.

Jeg skal i denne forbindelse bare henvise til det

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

Nr. 10 - 1936

For veienes vedkommende er lengdene i Norwee
121 m.. mens Sverige har 176 m. og Danmark
1070 m. pr. km=.

Norge har altsa betydelig mindre veilengde pr.
tlateenhet enn selv Sverige.

For jeg torlater omtalen av hensynet til vare
cgne trafikanter sa skal vi se pa hvordan veitra-
likken har steget her i landet i de senere ar.

sorgelige eksempel med heiegardene pa Sorlan- For bare 20 ar siden var hestetrafikken den domi-
det, som er blitt forlatt fordi det var umulig o nerende pa landeveiene med  ca. 175 millioner
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klare sig der. Arsaken er manglende kommuni-
kasjoner. Veined.

Alle som har arbeidet en tid i veivesenet vil ha
oplevet & se hvordan nye veier skaper ny bebyg-
zelse, nye tiltak og i det hele tatt skaper lettere
livsvilkar.

Pet ligger naer under dette avsnitt & trekke en
sammenligning mellem vart land og vare nabo-
land Sverige og Danmark hvad veier og jernba-
ner angar.

Norge-er jo avgjort det tynnest befolkede av dc
3 land med ca. 9 innbyggere pr. km.* mens Sve-
rige har 14 og Danmark lele 83 pr. km.? Ay
jernbaner har Norge 11 m., Sverige 37 m. og
Danmark 123 m. pr. km®

bhrutto tonnkilometer pr. ar, mens biltrafikken var
minimal. Nu utgjor motorvogntrafikken noget si-
dant som 1300 & 1400 millioner tonnkilometer og
hestetrafikken 150. ‘Tilsammen ca. 1500 tonn ki-
lometer. En stigning gienmem 20 ar til det 7 a 8
dobbelte, se fig. 5.

Denne veldige utvikling burde jo ogsia ha med-
fort en tilsvarende utvidelse og forbedring av vei-
nettet.

Nu vil man sporre: er det ikke tegn til at
denne stigning i veitrafikken snart vil viere slutt.
Da skal jeg igjen ty til sammenligning med vare
naholand, fig. 6. Kurvene for det samlede antall
motorvogner viser alle en meget jevil og rask stig-
ning fra omkring 1918. Fra 1931 var det en min-
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dre tilbakegang i vare naboland, formentlig som
en folge av den almindelige verdenskrise. Hos
oss viste det sig bare en liten avslakning i stig-
ningen. Og nu er antallet motorvogner atter i
like rask stigning som tidligere. Sverige ligger
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nu med sine 155000 vogner hoiest i det abso-
lutte tall.

Tar vi derimot for oss antall motorvogner i for-
liold til folketallet, sa ser vi at Danmark med ca.
36 vogner pr. 1000 innbyggere gar vesentlig hoi-
ere enn Sverige. som har bare vel 25 vogner. mens
Norge har 22.5 vogner pr. 1000 innbyggere. fig. 7.
Jeg tror neppe det kan vere nogen grunn til at
biltallet i Norge vil stoppe i sin stigning for vi
nar op i det samme tall pr. innbygger ler som i
Sverige. Og da stigningen som nevnt fremdeles
fortsetter i Sverige, mener jeg at vi md vente oss
fortsatt stigning ogsd i Norge.

Jeg ser ingensomhelst grunn for at biltraiikken,
som. tross restriksioner presser sig irem over hele
verden ennu skulde stanse i sin vekst her i landet.

Her ma man ogsd vere opmerksom péa at bi-
lene efterhvert utnyttes bedre — eksempelvis til
vinterkjering — saledes at veitrafikken vokser
betydelig hurtigere enn biltallet.

HI. Tuaristtrafikken.

Allerede ior bilenes tid har en del av de nor-
ske veier gjort tieneste som turistveier og skaffet
de bygder hvorigiennem de gikk en pen inntekt i
form av turistkjering. Vi kan bare tenke pa hvor-
dan det var enkelte steder pd Vestlandet nar tu-
ristskibene kom og hele bygden var mott frem med
stolkjerre og sma blakke nordfiordinger for a kjo-
re turistene, se fig. 8.

I de senere ar har dette forandret sig til fly-
tende hoteller og lengere turer over land med bi-
ler. Denne turistkioring med biler innbringer ikke
smabelep. Vi har jo nu i mange ar hatt dette,
eksempelvis i ruten Geiranger—Grotli—Stryn.

En ny rute har vi nu nettop fatt: Leaerdalsora—
Filefiell—Tyin—Ardal. Denne rundtur er blitt mu-
liggjort ved at Staten bygget en forbindelsesvei
fra Tyin til Tyinoset og derved kunde innlemme
A/S Tyinfallenes transportve; i det offentlige vei-
nett. Veien er ennu smal og har som mange vet
nogen og firti trange slyng.

Jeg nevner denne vei fordi eieren av Tyin ho-
tell — Iver Opdal — fornylig fortalte mig et ek-
sempel som meget klart illustrerer hvilken ekono-
misk betydning turistveiene kan fa. Tyin hotell
har allerede nu fatt meddelelse om 13 flytende
hoteller, som under sitt anlep av Sognefjorden i
sommer Vil sende sine passasierer iland pa denne
rundturen. Det kommer med disse bater rundt
regnet 3000 mennesker som hver betaler ca. kr. 17
for kiereturen og kan anslaes a bruke ca. kr. 10
til mat o. 1. Pa denne ene post legges det igjen
av utlendinger ca. 80000 kroner. Staten betalte
kr. 75000 for a fa veien i stand. Nu. Staten kom-
mer til & matte betale mere for a fa veien forbe-
dret i arene fremover, men si vil ogsa inntektene
stige.
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Sa er det den nye form for turistreiser i store
busser som Veidirekteren sa sterkt har fremholdt i
forbindelse med sin 15 millioners plan. For denne
turiststrom hester det nu sterki med a utbedre
endel veier og vi ser jo at departementet har fore-
slait 3 millioner kroner til dette siemed for kom-
mende termin.

Ved siden av de store turistbusser mener jeg
at vi ogsid kan komme til & f4 en overmaéte stor
strom av utenlandske bilturister i sine alminde-
lige personvogner. Jeg skal forseke a helyse dette
forhold litt neermere.

Som jeg allerede har nevnt stiger biltallet i Skan-
dinavia ganske raskt ogsd i de senere ar. I an-
dre land stiger det tildels ennu hurtigere, se fig. 9.
Jeg har her en opgave fra Frankrike, Storhritan-

INNREGISTRERTE AUTOMOBILER i
STORBRITANIEN, FRANKRIKE

og TYSKLAND.

Storbritanien \
—-—-— fronkrike —ﬁgﬁ{/ / =
~———Jyskland L £ b

(I
ar

f—J—| 12000000

W /3900 000
1600 000
/700 000
1600 000
1500000

Den russisie bilindvstr: labrikerle LS
;1930 - 4000 b,/er 1400000
¢ VI3F - JEEBD T /- 1300000

;1935 -92000) -- 1200000
1100 000

/000 oco
J00 ooo
800 ooo

= L | 700 ooo

) 600000

.] ] e 500 000

[ L |—| 400000

= i L ——|—1 300000

L 200000

100 000

a

By

Antall avtomecbiler

A 1925 % 27 20 29 0 ¥ 52 33 3+ 35
(,; ,f Ffebroor 1936
Fig. 9.

Norheimsund juli

1923.

nia og Tyskland for de siste 5 ar. Som det vil
sees viser det sig i alle disse land en sterre stig-
ning i 1934 enn i de foranliggende ar. For 1933
har jeg dessverre ikke nogen opgaver, men jeg
vet i hvert fall at for Tysklands vedkommende
var stigningen ennu sterre i 1935 enn i 1934. Fa-
brikasjonen av biler i Russland viser ogsi en
sterk fremgang.

Vi ma vel i det hele tatt se situasjonen slik an
at det blir hver manns mal a fa sin egen bil. 1
sin bil ensker han a tilbringe sin ferie. Med bi-
lenes okende godhet spiller landegrensene for bil-
istene ikke lenger nogen rolle. En mellemeuro-
peer har snart tralet gjennem sitt eget land og
nabolandene og nar undtas Alpelandene sa er vel
det meste av hvad man kan se av naturskjennlet
noksa ensartet der syd. Slotter, kunstsamlinger
og alt som er laget av menneskehender tror jeg
en hilist snart gar trett av. Det som virker mest
tiltrekkende i det lange lop blir naturen, landska-
pet og passende veier.

«Autostrader» sadan som de nu bygges i syd-
og mellemeuropa er ikke turistveier. Det er ut-
merkede nytteveier, men jeg tror de ferreste bili-
ster vil tilbringe sine ferier pa disse veier med
noget utbytte.

Disse nye bilturister mener jeg vi her i landet
ma veere opmerksomme pi. Efter oplysninger jeg
har sett i et tidsskrift vil det nu bli forbudt i
Sveits a drive camping. La dem komune til Norge!
Campingturister mener jeg hor viere velkomne i
hvert fall de forste arene. da det muligens kan bli
vanskelig med i en fart & f& bygget loteller nok.
Campingturistene ma i hvert fall kjspe sin mat
her i landet og slitet pa veiene betaler de fullt ut
og vel sa det gjennem bensinavgiften.

At man ute i Europa er opmerksomme pi Norge
som hilturistland kan jeg nevne et eksempel pa:
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Ved apuningen av den internasionale veikongress
i Miinchen 1934 nevute chefen for det tyske vei-
vesen, dr. Todt, i forbindelse med de tyske riks-
autostradaer nogen ganske fa internasjonale vei-
forbindelser av spesiell interesse. Han sa da at
Norge har bygget ferdig sin vei op til Ishavet.
Denne uttalelse at den norske vei op til Ishavet
var ferdig fikk den tilstedeveerende finnske vei-
direkter av Finnlands sendemann i Tyskland an-
mmodning om & korrigere. Det matte overfor den
tyske veichef forklares at det ikke var Norge men
Finnland som har ferdig sin vei til Ishavet.

Dette eksempel mener jeg viser to meget vik-
tige ting. Nemlig at man 1 Mellem Europa er
sterkt interessert i d komme nordover som bil-
turister og da helst helt til Ishavet og midnatt-
solen.

Dessuten viser det at vdre naboer er vdkne og
optar konkurransen. La oss merke oss disse ting.
Vi ma hurtigst mulig fa flest av vare turistveier
i en sadan stand at vi trygt kan reklamere med
dem i utlandet. Det skal ikke veare «autostradaers»,
men veier uthedret sddan at de med rimelig ha-
stighet kan skaffe sikker fremkomst.

Landets inntekt av turisttrafikken har eket fra
ca. 16 millioner kroner i 1916 til ca. 40 millioner
kroner i 1935, fig. 10. Hvis vi kunde holde den
samme ekning | arene fremover som vi hadde i
det sist forlepne ar, sa vil vi i 1945 ha en arsinn-
tekt av turisttrafikken pa ca. 100 millioner kro-
ner. Jleg tror dog at det mi kunne g& an & na
de 100 millioner nogen ar for.

Den okning i turisttrafikken vi nu lettest kan
fa ma bli gjennem bilturistene. Vi er i den hel-
dige situasjon at vi nu kan holde vare veier i god
stand ogsa om vinteren. Det skulde ikke nu gi
mange ar fer vi kan holde ogsa en eller et par av
vare hoifiellsveier apne om vinteren. En ny at-
traksjon.

Om vart lands muligheter som turistland be-
hever jeg neppe a uttale noget her i aften. Kun
har jeg lyst til & bemerke at turisttrafikken fore-
kommer mig & matte veere den aller beste og sik-
reste inntektskilde landet kan fa i arene frem-
over. Den skaffer oket virksomhet og omset-
ning pa sa mange felter og ikke minst av land-
mannsprodukter.

Statskassen har allerede nu en direkte inntekt
giennem skatter og avgifter pd ca. 5 millioner
kroner utenom bensinavgift. Med stigende tu-
risttrafikk oker selvsagt statskassens inntekter,
hvorfor den ogsa boer ofre noget for a skaffe disse
inntekter til landet.

Veibyggingen her i landet kan stort sett deles
i 3 kategorier:

1) Utbedring av eldre veier.

2) Bygging av nye veier i veilose strok.

3) Bygging av sambindings- og turistveier.
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Veidirekteren har allerede delt sitt budgett i

disse grupper.

Alle 3 grupper trenger bevilgninger, idet kra-
vene er forskjellige i de forskjellige landsdeler.

Nord-Norge og Vestlandet trenger eksempelvis
mange nye veier. Men det er ikke riktig a si at
av den grunn ma bevilgningen til @stlandets vei-
vesen reduseres.

Utbedringen av de sterkt trafikerte ostlands-
veier i deres tracé og med faste dekker vil alle-
rede straks gi landet god fortjeneste av anleggs-
kapitalen. Det samme kommer til 4 gjelde endel
av de turistveier som ma bygges snarest. De vei-
fattige strok méd ogsd gjeres lennsomme for ny
bebyggelse og nye tiltak og videre utvikling av
landet. Veier av alle 3 klasser er altsid pdkrevet.

Jeg ma her ytterligere fa markere at man ma
se pa veibyggingen som en forretning som skal
giores mest mulig lonnsom.

De belop som brukes til utbedring av gamle
veier ma sta i et riktig ekonomisk forhold til ved-
kommende veiers trafikkmengde.

Skal man imidlertid kunne ha hap om a gjen-
nemfore en siadan okonomisk veiutbedring eller
okonomisk veibygging i det hele sa ma Veidirek-
toren fa anledning til & gjennemfore en trafikk-
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telling ior landet. Veidirekterens forslag om sa-
dan trafilcktelling i 1931 blev avslatt av Stortin-
get. Gode trafikkopgaver md bli grunnlaget for
enhver rasjonell veibygging.

Veidirekteren ma i det hele fa anledning til &
benytte noget mere hijelp til utredning av de tek-
nisk-ekonomiske sider ved veibyggingen. Somn
det nu er blir veivesenets personale overlesset
med daglig kontorarbeide og far for liten tid til
a ta sig av de ting som man skal spare inn pen-
ger pa eller som kan skafie oket fortjeneste for
landet. Jeg tror det vilde veere riktig om i hvert
fall nogen av veiingenigrene fikk anledning til i
spesialisere sig noget mere pd den wokonomiske
side av veibyggingen.

IV. Hvad er anvendt av statsmidler de senere ar.

De midler som Staten har stillet til radighet for
veivesenet har siden 1919 kommet ad to veier,
nemlig som ordiner bevilgning pa veibudgettet
(enkelte mindre belep ogsd pa jernbanebudgettet)
samt som nedsmidler.

EFEKTIVE

BEVIL GNINGER 06 NODSHIDLER
TIL NYANLEG6G6 06 UTBEDRING

AV 6ANMLE VEIER.(STATSBEV)

V2

Ar: /9

&%’L
%
&
B
AR
N
N
S
NS
by
N
Q@
8
S
~
NG
“
EN
N
Q\h

MEDDELELSER FRA VEIDIREKTOREN

orbesgbn

Fig.

Den grafiske fremstilling, fig. 11, viser summen
av de belep veivesenet har fatt gjennem Staten
siden 1923/24. Fra dette ar da belepet var oppe
i ca. 15 millioner kroner, gikk det jevnt nedover
til ca. 9 millioner kroner i 1930/31 hvorefter det
igien har vert i jevn stigning. For 1934/35 var
belopet saledes oppe i vel 14 millioner kroner og
for innevacrende termin vil det antagelig komme
op i over 20 millioner kroner.
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Den annen kurve viser det antall arbeidere som
har veert beskjeftiget ved anlegg av nye og ut-
bedring av gamle veier i den samme tidsperiode.
Denne kurve far naturligvis ikke helt det samie
forleap som kurven for pengene, idet lonnsiorhol-
denie her spiller inn.  Jo heiere lenninger desto
fzerre folk kan vi selvsagt ha.

Hvordan midlene tilveiebringes.
Pa den grafiske fremstilling, fig. 12, angir over-
ste linje summen av bevilgninger til veivesenet
i de siste 25 ar. Der har jeg fatt med ogsa arenc
for og under krigen. For krigen ld bevilgningen
pa 2,5 a 3 millioner krener pr. ar. 1 1921/22 gikk
som ielge av store nedshevilgninger tallet helt
op i 23 millioner kroner. Derpia ned igjen til ca.
14 millioner i 1927/28.

Fra 1928/29 blir det et stort opsving, idet da
riksveivedlikeholdet blir innfert og optatt pa Sta-
tens veibudgett. Disse veier vedlikeholder Sta-
ten som bekjent ved hjelp av bilavgifter og di-
striktshidrag. 1 de felgende ar steg riksveived-
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likeholdet efter hvert samtidig med at sterre nods-
bevilgninger m. v. blev gitt.

I 1935 fikk vi et nytt stort tillegg pa veibudget-
tet i form av tilskudd til landdistriktenes veivesen.

Pa veibudgettet opferes dessuten bevilgninger
il administrasjon, tilskudd til automobilruter o. s.
v. S& vi kommer jo nu alt i alt op i det store
belep pa ca. 42 millioner kroner for innevecrende
termin. Dette er altsammen meget pakrevede be-
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vilgninger. Men som det fremgikk av den fore-
gaende tabell blir det bare omtrent halvdelen som
gar til bygging av nye og utbedring av gamle
veier.

Ser vi sa videre pa hvordan Staten tilveiebrin-
ger disse midler vil vi finne, at distriktsbidraget
til anleggene og riksveivedlikeholdet samt veiav-
gifter, toll og luksusskatt i alt vesentlig dekker
det liele og dette tiltross for at det nu er tatt inn
pa statsbudgettet riksveiene, hvis vedlikehold tid-
ligere i sin helhet pahvilte landdistriktene. For
inneveecrende termin vil det komme til & matte ga
en del av statskassens midler, men arsaken hertil
er de ca. 6 millioner kroner som er opfert pi vei-
budgettet som bidrag til landdistriktenes veivesen.
Jeg vil ikke kritisere at dette er gjort. Tvert
imot. Men man ma bare huske pa at dette ikke
er nye effektive midler til var veibygging. Det
kommer for en vesentlig del som avlesning av de
midler som landdistriktene for utredet.

Det har vert diskutert om toll- og luksusskatt
skal kunne tas til inntekt sadan som jeg har gjort
her. Bade tollen (optil 50 e av verdien) og luk-
susskatten er helt spesielle skatteformer for mo-
torkjoreteiene. Nar jeg derfor regner med neds-
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midlene som utgifter til veivesenet (de avhielper
jo arbeidslesheten) sda ma det ogsa veare riktig
at toll- og luksusskatt, som Staten ikke vilde fatt
uten den nuvaerende biltrafikk. tas til inntekt for
veivesenet.

Jeg ma her sa kraftig som mulig giere opmerk-
som pa at statskassen de siste 6—7 budgetttermi-
ner i realiteten ikke engang har ydet sa meget
til veivesenet som den gjorde for krigen.

Det er altsa omtrent bare bileierne sammen med
landbefolkningen som i de senere ar har ydet no-
get til veivesenet. Den almindelige skatteborger
i byene betaler altsa praktisk talt intet til landets
veivesen. hvis han ikke har motorkjoeretoi.

Statskassen har avlastet sig ved hjelp av mo-
torvognavgiftene mens fylkes- og herredskassene
ennu har tildels store veiutgifter.

Det er nu i nogen dr fremover at Staten md
sette inn storre midler. Og det haster.

Eftersom biltrafikken stiger eker motorvogn-
avgiftene og engang i fremtiden kan forhapentlig
veivesen og veitrafikk utskilles som en av Sta-
tens selvstendige og inntektsgivende bedrifter.

V. Arbeidslosheten.

Det kan vel neppe veere tvil om at den nuvea-
rende store arbeidsleshet verden over er en til-
passningskrise. Teknikken har gatt hurtigere frem
enn samfundsordningen har kunnet folge med.

Det Internasjonale Arbeidsbyra under Nasjone-
nes Forbund har giennemfert en undersokelse i 38
forskjellige land om hvordan virkningen har veert
av arbeidsledigheten og dens bekjempelse.

Det fremgar herav bl. a. at England har anvendt
omtrent 130 millioner £, d. v. s. ca. 2,5 milliarder
kroner, til veibygging siden 1919. Foruten dette
belep til veibygging er ogsa anvendt store sum-
mer til andre offentlige arbeider.

I den engelske rapport heter det bl. a.. at de
offentlige arbeider ikke ferst og fremst kan be-
demmes og besluttes ut fra hensynet til graden
av sysselsettelse. Hvert enkelt arbeide md veies
og proves ut fra hensynet til dets sosiale og oko-
nomiske verdi.

Den kjente engelske finansekspert, professor
Keynes, har undersekt arbeidsutvidelsens tilbake-
virkning pa statsbudgettene. Han har regnet ut
at en bevilgning pa for eks. 3 milloiner pund til
arbeid eker nasjonalinntekten med omkring 4.5
millioner. De okede skatteinntekter og besparin-
gene av arbeidsleshetsunderstottelsen beregner
han til 1,5 millioner pund, det vil si 50 prosent av
hele bevilgningen.

Ifslge Det Internasjonale Arbeidsbyras beret-
ning kan man for hele verden regne med at gjen-
nemsnittlig 40 a 50 prosent av utgiftene til ar-
beidsutvidelsen kommer igjen i form av okete
skatteinntekter og beskjeeringer av arbeidsleshets-
understottelse.
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Dette er forhold vi hos oss ogsa ma vare op-
Det klattes nu bort mange pen-
ger her i landet som direkte bidrag til arbeids-
Oite skijer dette fordi man ikke i sieblikket

merksomme pa.

lose.
finner arbeidsobjekter. Direkte bidrag blir ogsa
ofte anvendt fordi det greier sig med et mindre
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belgp til snaue livsophold enn nar en mann skal
arbeide. Sadanne snaue bidrag er til liten glede
bade for den som méa motta dem og for samfun-
det. Det matte kunne ga an a finne en ordning
slik at Staten i sterre utstrekning enn nu stetter
de kommuner som ma gi direkte underholdnings-
bidrag pa betingelse av at de arbeidslgse settes
til veiarbeide.

Sddant arbeide finnes over hele landet og de
arbeidslese matte kunne fa bo i eller i narheten
av sine hjem.

Til slutt skal jeg bare nevne den betydning som
befolkningstilveksten kan ha pa arbeidslgsheten.

Det er nogen uenighet blandt de leerde om hvor-
vidt arbeidslesheten vil avta om nogen ar pa
grunn av den nu avtagende tilvekst i befolkningen.

Nr. 10 - 1936

Pa den grafiske figur 13 er inntegnet bhefolk-
ningstallet ordnet i aldersgrupper for tellingen i
1900 og 1930. Altsa med en «menneskealders»
forskjell.

Rektor Olden i Stavanger som har opstillet disse
2 kurver uttaler om dem, at det sarlig tydelig
fremgar at vi i 1930 har et stort overskudd i 20—40
arsalderen — det strekker sig ogsd lengere op i
arene, men da svakt og med tyngdepunktet i 30-
arene. Det er dette overskudd som er hovedfak-
tor i arbeidslasheten.

Like sa tydelig -— ja enda sterker¢ — trer un-
derskuddet i de yngre arsklasser frem. Yngste
aldersgruppe, 0—5 ar, er ikke mere enn % av den
tilsvarende gruppe i 1900. Hvis vi nu forskyver
kurven f. eks. 20 ar inn i fremtiden fra 1930, vil
grensen mellem underskudd og overskudd flyttes
frem fra 20 ars alderen til 40 ars alderen. Det
store overskudd vil flyttes utover til 50—60 ars
alderen og det store underskudd, som nu ligger
pa smarollingenes omrade, vil flyttes ut til de
forste 20 arene, hvor det ikke vil veere mere enn
% av det nuveerende antall.

Jeg kan ikke forsta annet enn at det da ma bli
lettere & fa arbeide her i landet, i hvert fall en
periode fremover inntil aldersgruppene far ut-
jevnet sig.

Dette forhold fremholdt ogsi redakter Diesen
meget kraftig under diskusjonen efter direktor
Holters foredrag i Polyteknisk Forening for nylig.

Jeg vil da slutte med rektor Oldens ord i bla-
det «Stavangeren» for snart 3 ar siden:

«Vi ma arbeide mens arbeidskraften er der. Nu,
nettop nu, er tiden inne til de store tiltak. Nu er
hyggetid. Det alt overskyggende politiske spors-
mal ma — for ungdommens skyld — vaere a lede
dette kraftoverskudd inn i hyggende virke. Ingen
politiske fordommer overfor noe nytt, ingen poli-
tisk tradisjon som har sin rot i helt andre forhold,
bor stenge for denne opgave.»

ANVENDELSE AV DRAGLINE TIL VEIPLANERING

Av avdelingsingenisr H. Hofseth.

[ juni 1934 fikk man til Alta en Catterpillar
beltetraktor «Thirty» med en 2 tromlet dobbelt-
virkende «Hyster Winch», 1 stk. % m?® slepskrape,
3 blokker, 2 befestigelsespaler og diverse wire.
Disse redskaper blev innkjept av Veidirektoren
for forseksmidler som komplettering til de ma-
skiner man allerede hadde ved veianlegget Alta
—Kautokeino (kfr. rapport herom inntatt i «Med-
delelser fra Veidirektoren» nr. 8 — 1931.)

Den nye beltetraktor skal ogsa tjene som reser-
vemaskin.

Forsek pd veianlegget Alta—Talvik.

Da den vesentligste del av bevilgningen til vei-
anlegget Alta—Kautokeino for 1934 medgikk til

broen over Masijokka blev det ingen anvendelse
for de nye redskaper pa dette anlegg, hvor disse
blev disponert ved veianlegget Alta—Talvik.

I Indre Kaafjord er der mellem pl. 2302—2318
0g 2344—2348 = 200 m — gravning 5545 og fyl-
ling 8415 m®. Pa dette parti begynte arbeidet den
16. juli og blev avsluttet den 12. september [934.

Arbeidet pagikk ferst i 3 skift a 8 timer med
2 mann pa hvert skift, og saledes praktisk talt
unavbrudt med undtagelse av den tid som med-
gikk til smaring og enkelte stans forarsaket ved
en del akselbrudd og en del andre mindre repa-
rasjoner, som skiftning av bremseband og lagre
i winsjen.
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ALTA—=TALVIK
Fyllingen skrider frem.
Catterpillar-traktor wir over Mathiselv i Kaijord.

Overst: Fra Storbakken, Kafjord.

Tilhoire:

Senere pi sommeren nar det blev merkt om
natten blev der arbeidet i 2 skift.

Der blev arbeidet i 2 akkorder som skal gjengis
med opgior i sin helhet.

Akkord 281. pl. 2302 til pl. 2318 = 200 m.
2344 2348
Gravning 5545 m® fylling 8400 m® &
kr. 0,25
Tilleggsakkord 282 den 31. juli pl
2283-—2302 = 190 m.

Gravning 103 m* a kr. 1,50 kr. 154,50
Fylling 154 m® a kr. L,— .. » 154,—
Transportvei 580 m a kr. 0.75 » 435,—
(til bro over L Kafj.str.)
Svingplan, redskap, smed .. » 41,50
kr. 785—
Utkutting i gjennemskjeerin-
gen 600 m® a 0,25 (av hen-
syn til snehindringer) .. » 150,—
» 935 —
kr. 3035 —
Fl'ag’flr for diverse ccrcrcerrccreeecs » 23,—
Rest kr. 3012,—
Formannstillegg for 3178 t. a4 2 ore .. » 03,50

Sum a betale kr. 3075.56

Nederst tilvenstre: Hyster winch i arbeide.

Belopet fordeler sig saledes pa de forskjellige
konti: B. kr. 260220, D. kr. 450,—, E. kr. 23,36.

Akkord 289, pl. 2273 il 2283 = 100 m.
Gravning 138, fylling 101 m® & kr. 1,25 kr. 172,50

Gravning 976 a kr. 0,25 ............ « 244,—
60 m avplanering efter maskinpl. a kr.
680 i 9F Geasrsiaae X oKoke STACRe etk « 90,—
Flytning av bukker og wire .......... « 43,50
Sum kr. 550.—
Senere utsatt:
Svingplan og transportvei .......... « 185—

Sum kr. 735—

Formannstillegg a 2 sre 16,36

Sum a betale kr. 751,36

Som fordeler sig sadan:
Konto B. kr. 708,80, konto E. kr. 42,56.

oktober 1934.

Med handplanering vilde efter det utarbeidede
overslag av 24. januar 1934 partiet pl. 2273 —
2318 og pl. 2344 — 2363 = 640 m kostet:

Konto B. kr. 14 140,—, konto E. kr. 1414,— =
Sum kr. 15554,—. Prisene er lavt ansatt.

Med
gende:

Arbeidet var avsluttet den 2.

maskinplanering blir omkostningene isl-
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Utiert i 1934:

Konto B Konto E
Akk. 281 og 82, pl. 2273 — 2318 2602 20 23,36
og akk. 289, pl. 2344 — 2348 .... 708,80 42,56
Hertil efterplanering og plant-
ning maremalm pr. 2302 —
2318, utiert 1935 .......... 686,—
Bensin, smerolje m. v. ........ 2295—
Transport, wire, reparasjoner,
AR £ s e o e S, e o 200,—  1368,—
Leie av maskiner 900t a kr. 20,— 1800,—
Sum kr. 8292,— 143392

Totalutgift i 1934 pa konto B 4- E == kr. 9725.92

Utfort i 1935 planering pl. 2348 —
—2363 = 150 m hvorav planering
pl. 2351—2357 = 65 m med grav-

ning 88 m®, fylling 8 m* .......... « 180 —
Akk. 317, pl. 2348—2351 og pl. 2357 -+
5 — 2363 = 85 m. Gravning 396 m*
f. 608 a 0,60 .......... kr. 364,80
Forberedende arbeider, be-
festigelse av  blokker,
WIIE;, E1Ch. vne vrere wmme e wvoms « 35,20
Kr. 400,—
Montering silo med flyit-
ning og reparasjoner,
66 t A 090 win..im . « 59,40
« 459,40
Forbruk: 4 fat bensin a
KB B0, rox owmws e v v o kr. 200,—
Smerolje, etc. .......... «  30,—
—_— = @ 230
Bil transport 608 m? fyllmasser a
KEt 065 .o cwirem mmane Jomew. wHE 5wl « 382,80

Konto B: Sum kr. 1252,20

Konto E: Wire, blokker,

ity T == 5 5% 6L SoGok kr. 30,—
Leie maskin og winch 72

takr. 20— ... ..., « 144,—

« 174,—

Totalutgift i 1935 pa konto B + E .. kr. 1426,20

Sum utgift { 1934 og 35 pd konto B + E = kr.
11 152,12.

Besparelsen skulde saledes bli kr. 4401,88 pa
konto B + E. Det kan dessuten minst regnes med
kr. 500,— pa konto F, tilsammen kr. 4901,88 eller
31,5 % av de i overslaget av 24. januar 1934 be-
regnede omkostninger.

Efter samme overslag er gravning og fylling
beregnet til kr. 1,25 pr. m® Det samme for fylling
fra fylltak.

Fra pl. 2360 — 2406 blev arbeidet hgsten 1934
utiert som nedsarbeide. Gravning og fylling 2581

-—1990 kostet kr. 3787,50 eller gjennemsnittlig kr.
1467 pr. m®.
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Hertil kommer efterplanering og torvkledning.

I akkord 281 var den gjennemsnitlige transport-
lengde ca. 100 m og maksimalt 200 m. Den maksi-
male transportlengde ber i almindelighet ved bruk
av dragline ikke overstige 100 m.

Man antar derfor at det i foreliggende tilfelle
var lennsomt i utfere transporten av de siste
3—4 tusen m® med bil.

Lastningen kunde forega fra silo som
ved hjelp av dragline.

Efter opmaling den 9. mai
9353 m*.

Uttyllingen er riktig biade av hensyn til even-
tuell synkning og sneforholdene.

Mellem pel 2273 og 2283 er skjeringen utfert i
fortsettelse av rettlinjen ovenfra. Der blev her-
ved uttatt adskillig mere masse enn beregnet,
hvorved man opnadde en rummelig giennemskijec-
ring, bedre for traifikk og heldigere for motvirk-
ning av sneforholdene.

Man fikk ogsa herved en rummelig svingplass
neer fyllingen over Indre Kaafiordstrem.

[ 1935 er utfert planering akk. 317, pl. 2348 —
2363 = 150 m.

Massene blev fort imot bakke. Der anvendtes
silolastning og massene blev utkjert med bil.

For & laste siloen blev skratransporten ved
hjelp av dragline temmelig steil og kraftiorhruket
som ielge herav stort.

Det i 1934 og 1935 utforte arbeide mé& betrak-
tes som lesrevne forsek, som ved en giennem-
gripende plan vilde utferes pa en heldigere mate
blandt annet nar man kunne bygge pa tidligere
erfaring.

Vinteren 1935 fra 21. januar til 2. mars blev med

fylles

1935 var fyllingen

traktoren fremdrevet 1601 m® fyllsten til fyllin-
gen over Indre Kafjordstrem. Transportlengde
1 km.

Der blev forarbeidet spesielle sleder med fyll-
kasser som tok 2 m® hver. Pa grunn av lite sne
kunde transporten forst begynne 2. januar 1935
og efter en mildveersperiode matte man atter
slutte den 2. mars. Senere blev anvendt biler til
transporten.

Omkostningene fordeler sig sadan:

Konto D Konto E
Traktorkjerer .......... kr. 403 —
Bensin, smerolje, antifrost « 731,—
Stendrag og vedlikehold kr. 460,—
Leie av traktor, 288 kijore-
timer @ kr. 2,— iiaeas « 576,—
kr. 1710,— 460,—

Sum kr. 2170,— eller kr. 1.35 pr. m®.

Stendragene er i sin helhet fort til utgift oven-
for, men er ennu i full brukbar stand.

Forberedelsene forevrig bide pa konto D og
konto E blev forholdsvis store for et enkelt for-
sok og reduseres under stadig arbeide.
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inngar ogsa utgiiter til snebroitin-
gen, som blev bhesorget av trakioren ved hjelp
av en Overasen sneplog. Det viste sig nemlig
vanskelig @ ki ore pa ubroitet vei.

Her skal bemerkes at arbeidet blev utiort i den
vanskeligste tid av aret. cg at man hadde sne-
fokk hver dag undtagen en cneste.

et blev i giennemsnitt transportert 50 m* pr.
dag. Den ene godviersdag 60 m®,

Biltransport vilde formentlig i denne tid ha
Kostet kr. 1.25 pr. m? eksklusive snebroiting.

Traktoren broitet ca. 2 t pr. dag. svarende il
ca. 20 ore pr. m’.

Man kan vel ikke si at det har veert nogen syn-
derlig besparelse a anvende traktor istedetfor hil.
men traktoren har lettere for a ta sig irem selv i
sne og pa ubanet vei.

I disse tall

Under forhold hvor ikke bhil kan anvendes er
selvsagt traktor billigere enn hest.

Hoesten 1935 blev utiort skogryvdning i minst
S m. bredde mellem pl. 2470 — 2020 = 4.5 km
ifolge akkord 334 som lvder pa ...... kr. 300—
Formannspenge 280 t. a 0,3 .......... « 840

Sum kr. 30840

Der medgikk:

1 ft. bensin ....... ... ..., kr. 50,—
Leie av traktor 48 t. a4 2,— .. « 906,—
Sprengstoff, fenghetter, lunte « 59,25

« 205,25
Kr. 513,65
eller ca. [2 ore pr. m.
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Der var furu og bjerkeskog. og da der tid-
ligere var utvist hugst av furu i linjen., matte

flere hundre furustubb fiernes. hvorav de sterste
forst matte sprenges.

Det er seerdeles fordelaktig 4 foreta skogryd-
ning med traktor.

Redskapene.

Traktorens trekkrafit og styrke har man nu
delvis provet og funnet tiliredsstillende. Winchen
derimot er litt for svak, sa den anstrenges i det
lange lop over sin evne. Der var uuder grav-
ningen sonnneren (934 flere akselbrudd i winchen.

Dette forseker man & motvirke ved 4 innsette
et trustlager. (Se forovrig rapport ira arbeidet pa
Alta—Kantokeinoveien i «Medd. fra Veidirektoren
nr. 8 1930.

Min opfatning cr at en traktor Catierpillar
<thirtyfive> med tilhorende winch er den minste
storrelse som bor anvendes, da en sadan arbei-
der mere iritt og lett. sa vedlikeholdet blir mindre,
Med dieselmotor blir den ogsa billigere i forbruk.

En % m® skrape er for Catterpillar «thirtyfives
en passende storrelse.

Den arbeider lett i lose masser, men er ogsi
velskikket i almindelig hard moranejord uten for
stor stemn.

I masser som hard lere, hiarde ferholdige mo-
reener blir en sadan skrape for lett, sa her mi
eventuelt anvendes storre maskiner.

SPECIALANORDNINGER

Av avdelingsingeni

De siste vintere lhar det et par ganger veert en
usedvanlig pakienning for snebroitere og materi-
ell. Sarlig hiardt var det under snostormen den
24, februar 1935 og felgende dager, da flere veier
en kort tid blev blokert og breitemannskap og
biler delvis var i virksomhet en hel uke i ett
trekk uten ophold. Det var et slit for mannskap
og materiell og det kostet mange penger. Nir det
ikke lvktes & lolde veiene apne, skyldtes det i
seerlig grad at materiellet ikke var tiliredsstil-
lende. Siste somumer er det ved interessert ar-
beide av lensmann Aas i Vestnes og chaufiorenc
pa @rskogfiellet foretatt forskjellige forbedringer,
og det skyldtes sikkert disse forbedringer at det
under snostormen den 12. januar iar og folgende
dager lyktes a holde @rskogijellet apent. For-
hedringene bestar i folgende:

1. Belyvsning i snofoklk:
En av de storste vanskeligheter for snebroiting
i snefokk er at det legger sig sne pa lykteglas-
setie sd man ikke kan se a kjore. Under det harde
sneveer forrige vinter kjorte mange broitebiler i

FOR SNOBROITINGEN
or H. Skagseth.

aroften, delvis veltet og fikk skade. Derved opstod
forsinkelse og mange veier. som muligens kunde
veert holdt apne. fok igien.

Pa Agard «Bergs broitebil pa Vestnes er der
ved smed Lars Vestnes pamontert et par hand-

Fig. 1. Handdrevne lyktepussere pa broitebil.  Lyktene cr
hevet for a lyse over sneplogen. Billedet viser ogsa cn
solid heiestigelsesmite dor forploger (il rammen istedeiior

til foraksclen).
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Fiffe. B fidldSuRe
Fis.

Fig.

2
2

drevie vinduspussere pa lykteglassene som  vist
pa fotografi nr. 1. De betienes ira forersetet. An-
ordningen er billig og eifektiv. Pa nedenfornevnte
ekstra lyskaster akter han neste vinter a iorseke
med en vanlig automatisk vinduspusser. Som det
vil sees av fotografict, er lyktene hevet en del
for a kunne lyse over sngplogen.

Pa veivesenets broitebil er der pamontert en
ekstra lyskaster som vist pa fotografi nr. 2. Denne
er slik innrettet at glasset roterer meget hurtig,
drevet av en elektrisk motor, som far strom fra
hilens elektriske anlegg. Under denne rotasion
kastes all sno vekk fra glasset. som holder sig
rent. Anlegget har kostet ca. kr. 350 og har veert
seerdeles effektivt. Det er mulig at det vil bli
patentbeskyttet.

2. Plog for fiernelse av snoploghanter:

Til a hredde veien og ijerne heie snekanter har
man fer brukt dels en regulerbar sideplog og dels
en regulerbar bakplog. Begge ploger er under
vare forhold funnet & veacre lite hensiktsmessige,
forstnevnte har forevrig vart lite benyttet.

Efter chauffer Teodor Aarones’ anvisninger er
der ved redskapscentralen forarbeidet en sideplog
som vist pa fotografi nr. 3 og 4. Den bestar av
en ving ira en tidligere bhakplog, noget paforet,

anbhragt stillbar op og ned pa en ramme som atter

er stillbar ut og inn pa breitebilens lasteplan,
hvortil den er festet ved hjelp av 2 par kienumer.

Anordningen er i niotsetning til tidligere side-
plog lettvint 4 sette op og ta ned og adskiller
sig ellers fra denne deri at plogen er regulerbar
inin og ut i forhold til breitebilen. Dette er heldig

roterende lyskaster pd bhroitehit.
o2 - Sideplox regulerbar op o ned sant ut og inn.
. Feste pa forplogen svarende ul rammeiestet i fig. 1.

derved at man ikke behover a4 Kjore sd neer ut pa
kanten. man kuan gjerne kjore i sanune spor.

Nar man skal kiere ut en plogkant, begynner
man pa toppen med plogen i heieste og mest ut-
skutte stiiling. Eiter hvert som man far senket
plogkanten, trekker man rammen litt inn pa bi-
len, samtidig som man senker vingen.

3. Befestigelse og forsterkning av ploger:

Pa fotografi nr. 1 vil sees en meget solid be-
festelsesmate for forplogen. Plogen hviler som
det sees direkte mot bilens ranmmme og ikkc som
vanlig mot bilens foraksel. Pa fotografi nr. 3 sees
de tilsvarende fester pa forplogen. Som det vil
sees er specielt armene betydelig forsterket.
Dissc. som sedvanlig hestar av et enkelt vinkel-
jern, har vist sig a vicre det svakeste ledd som
gierne ryker eller blir forbeiet allerede pa forste
tur. Det vilde veere onskelig om disse armer blev
utfert betydelig kraftigere ira fabrikken.

Pa @rskogijellet er det foravrig av jernror for-
arbeidet en 9 meter lang stang, som kan anven-
des om man vil foreta hreiting med 2 biler i tan-
dem. Stangen festes i den hakre hils vanlige plog-
iester og har lier et ledd. Stangen gar under den
forreste bil direkte frem til plogen, hvor der er
et specielt feste. Det vil kunne sees ved pkt. A pa
fotograii nr. 5.

Der har tidligere her i ifylket veert kisrt med
2 biler i tandem, men den bakre bhil skjov da pa
den forreste istedetior direkte pa plogen. Den
forreste bhils hakre ende hadde pa denne mate en
tilbwielighet til & ville bli presset tilside nar det
blev nogen motstand. Denne ulempe er undgatt
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ved den nye anordning, som har vist  sig
kunne bhenyttes i de sedvanlig forekonnuende vei-
kurver. Heldigvis undgikk man a matte bruke
denne anordning i vinter. men det kan veere hel-
dig i veere forberedt pa & kunne sette stor ma-
skinkrafit bak plogen niar det gjelder i en fart 2
broite eller romme op en vei som er foket igien
cller er iferd med a bli det.

Tl breitingen her i fvlket har for det meste
veert benyttet ¢Jveraasens forplog nr. 4 og delvis
nr. 2 og 3. Disse har hatt en vpperlig form. Dess-
verre viser det sig at de sist anskaiiede ploger
nr. 4 er spissere og for vare forhold ikke sa gode.
De kaster sn@en forlite i veeret. Hvor man iar
lleie sneskanter, vil snoven ikke bli kastet over
toppen av snekanten. Dessuten har disse ploger
vist tilboielighet til & ville bli irykket ned bak. s
forenden gar i vecret og ikke holdes tilstrekkelig
nedtil. Man har dels veert henvist til 4 laste pa
spissen med sandsekker for a holde den nede og
dels har man i et enkelt tilielle (pa Vestnes) sartt
pi en ekstra mei bak for a holde den bakre ende
oppe.

DODSFALL

MAJOR E. SEM-JACOBSEN

Bilsakkyndig i Aker og Folilo, major Einar
Sem-Jacobsen, er avgitt ved doden den 15. ok-
tober under et ophold i Paris, 58 ar gammel.
Ved den fra 1. januar 1927 gjennemiorte nyord-
ning med bilsakkyndige blev Sem-Jacobsen op-
nevint av Arbeidsdepartementet som bilsakkyvndig
0g leder av de bilsakkyndiges kontor i Aker og
Follo. Han tok offiserseksamen i 1899 og gien-
nemgikk derefter den militeere hwoiskole.

Han var en vel utrustet og kunnskapsrik mann.

Det var forst flyviningen som tok hans interesse.
og her har hans innsats veert av grunnleggende
betydning. Ved gjentatte utenlandsophold stu-
derte han den militeere flyvnings utvikhing, og 1
1911 tok han eksamen ved den flyvetekniske hoi-
skole i Paris. Han tok det internasionale tlyve-
certifikat i 1912 og aret efter det militeere, tienst-
giorde i flere ar i flyvevesenet og var direktor
for hecrens flyvemaskinfabrikk. Vare forste aero-
planer blev bygget av Sem-Jacobsen, og det var
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ogsa han som iorestod byggingen av de forsie
flvvemotorer som blev utiort i Norge.

Som  hilsakkyndig interesserte han sig serlig
for rutebiltrafikken og dens riktige innordning i
de alnindelige kommunikasjoner. Hans grundige
undersokelser vedrorende tratikkproblemene i Oslo
forstadsomrade er av varig verdi. og likeledes
hans bidrag til rutebilenes statistikk.

b_em-‘lucol)sen he_sad fremr_ugende EVIIer soin or-
ganisator, og_var formamn for de autoriserte hil-
sakkyndiges rorening. Hans arbeidsevne var me-
get stor, og det han utferte var preget av hans
omfattende viden og£ av hans fremtredende ior-
melle evner.

Han var en
i vide Kkretser.

vennesel mann som vil bli savnet

PERSONALTIA

Overingenior for veivesenet i Telemark fylke.
Al Dalle, er tildelt kongens fortienstmedalje i
gull. Hr. Dahle har viert i veivesenets tjeneste
siden 1889, de siste 21 ar som overingenier i Te-
lemark.

MINDRE MEDDELELSER

TRIBOROUGH-BROEN | NEW YORK
blev apnet for trafikk den 11. juli 1936. Broen som
har kostet $ 60300000 skaifer ny og bedre for-
bindelse mellem New York City's 3 kommuner,
Manhattan, the Bronx og Queens pa Long Island.
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VANSKELIG TRANSPORT AV LANGE BJELKER

Billedene viser biltransport av 2.6 m lange
Diiferdingbjelker nr. 75. Vekt pr. bielke 5.4 tonn.
Bielkene blev for Vest-Agder veivesen iraktet fra
Stavanger mied jernbanen til Helleland stasjen og

Valevatn—Kvina.
Kr.sand.

veianlegxet

Transport av iernbjelker il

Fot. Leii Hiibert,
derpda med bil via Tonstad helt op i fiellbygden
@vre Sirdal. Veien er meget vanskelig. Pa ett av
billedene sees en situasjon fra Finsneshakkene.
Der er bratt bakke ned og sving i rett vinkel. Til-
hengeren matte bli stdende stille mens hilen kjorte
videre til den kom til det punkt som billedet viser.
Det blev da gravet og planert noget innenior svin-
gen, og tilhengeren blev halt over som det frem-
gdr av billedet.

I forbindelse med ovenstaende kan det veere av
interesse a4 meddele, at det i hest blev kjmpt 4
Dipbjelker nr. 100 — 25 m lange til Tangen bru.
Disse bjelker, som veiet nesten 8 tonn pr. hjelke,
kostet ca. kr. 2300 pr. stk. levert pr. jernhane fritt
pa Flisa stasjon. Dette er visstnok de sterste hel-
valsede bhjelker som nogen gang er levert til vei-
vesenet.

LITTERATUR

Svenska Vigforemnngens tidskrift nr. 5 — 1936.

Innhold: Ombyggd huvudvig genom sddra Bo-
husldn. — Viégtrafikkultur och mekanik. — Vig-
omldggningen vid Solvarbo. Nagot om sam-
arbetet mellan kartliggare och vighyggare. —
Bohusldnska vidgproblem. — De nya vigdistrik-
tens organisation. --- Vidgarbeten pa en krono-
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park. — Nagra intryck fran Amerikas viigar just
nu. — Rittsfall. — Litteratur. - Fireningsmed-
delanden. — Notiser.

Sverre Strand : Fventyret om gumnii.
119 s.. ilere illustrasioner. Guyvldendal
Forlag.

Norsk

Den gamle sannhiet om at virkeligheten er mer
spennende enn nogen roman c¢r pa ny blitt he-
kreitet ved den bilsakkyndige i Aker og Follo,
Sverre Strands hok om gummi.

Helt ira forste side holder forfatteren en fengslet
ved dette store eventyr, som fra en sia sped be-
gynnelse som indianernes leketoi for barn har ut-
viklet sig til en av verdens storindustrier som
skaffer brod for 100000 bade ute i ostindias sol-
stekte  plantasjer til  fabrikker verden over og
ogsa her. — | et klart og ilytende sprog forteller
forfatteren oss om gummiens vandring fra den
som en hvit melkesaft blir tappet ut av de vakre
gummitreer til den iorarbeides til 10 000-vis av
artikler ira kalosjer til gummiringer, fra paknin-
ger pa hermetiske bokser og til brandslanger. —
[Boken anbeiales pa det beste. Th, W.

Axel Ronning: Boken om bilen.
3006 sider, 374 fig. H. Aschehoug & Co., Oslo.

Den kiente bilfagmann, avd.ing. Axel Ronning,
Veidirektorkontoret, som er en criaren pedagog
pia bilomradet og formann i det av A.deptet op-
nevite utvalg for autorisasion av bilverksteder,
har utgitt en meget verdifull bok om dette nu-
tidens viktige transportmiddel, bilen.

[ en klar fremstilling, stottet av tallrike instruk-
tive illustrasjoner, behandler forfatteren bilens me-
kaniske og clektriske organer og deres virkemadte.
Dessuten gies det nyttige rad om reparasjoner og
iusteringer, om Kkjoremotstand og bensinforbruk.
om hvad det koster 4 kjore og reparere bil samt
om forholdsregler ved kollisjoner.

Boken er lett & finne frem i p.
spesielle opsetning av teksten.

Den vil ikke bhare véere interessant og nyttig
lesniing for alle bilinteresserte enten de arbeider
i branchen eller ikke, men vil ha blivende verd
som en hendig og innholdsrik opslagshok. Den
anbefales derfor pa det beste. Th. W.

gr. a. den

SPECIALKARTER FOR VEI-
VESENET

Folgende nye karter er utkommet:

K. 35. Hedmark og Sor-Trondelag fylker.
L. 35. Hedimark og Sor-Trendelag fylker.
M. 31. Nord-Trendelag fiylke.

M. 32, Sur- og Nord-Treudelag fylker.
M. 40. Hedmark fylke.

M. 41. Hedmark iylke.

M. 47.  @stiold cg Akershus iylke.

Kartene faes ved henvendelse til Veidirektor-

“kontoret for kr. 1,25 pr. stk.

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr.

10,00 pr. ar. — Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, Y2 side kr. 40,00,

% side kr. 20,00.

Ekspedisjon:

Ingenierenes Hus. Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 27. oktober 1936





