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MERE INGENIØRHJELP I VEIVESENETS ADI\IIINISTRASJON 
Ved overingeniør l(orsbrekke.

Efter forslag av N. I. F., Vciingeniorenes av
deling nedsatte Den Norske Ingeniørforenings 
hovedstyre under 4. februar 1936 en komite til å gi 
en teknisk og økonomisk begrunnet utredning av 
nødvendigheten av å få mere ingeniørhjelp i Vei
vesenets administrasjon. Komiteen som bestod av 
herrene Rode, Ødegaard, Aarskog, Bruda/, Benterud og 
Korsbrekke med sistnevnte som formann, avgav 
under 25. juni 1936 sådan uttalelse til N. I. F.s 
hovedstyre: 

"Det er fullt på det rene at forholdet efterhånden 
er blitt uholdbart, idet antallet av ingeniører i forhold 
til arbeidsmengden er avtatt i en sådan grad, at 
man må frykte for at betydelige summer tapes for 
det offentlige på grunn av at der mangler personale 
både til planleggelse og kontroll i fornøden utstrek
ning. I første rekke gir dette sig uttrykk i at det 
nuværende personales tid utnyttes langt utover hvad 
der er forutsetningen og hvad der er vanlig i andre 
etater, men det er klart at selv med den ytterste 
grad av utnyttelse av personalet er det en grense 
for hvad der kan presteres av arbeide. Når denne 
grense er overskredet, er det uundgåelig at den 
fortsatte utvikling vil gå ut over arbeidets kvalitet. 

At ingeniørmangelen i Veivesenet alt har fått 
betenkelige følger, er lett å påvise. Planleggelse og 
undersøkebc av nye veiprojekter ligger tilbake og 
må i stor utstrekning overlates opsynsmenn og 
midlertidig ansatte ingeniører uten nevneverdig 
erfaring i Veivesenet; dette er dog et av Veivesenets 
viktigste og mest krevende opgaver. Arbeidet med 
undersøkelse av nye veidekker, som bedre kan motstå 
den moderne trafikk, savner ennu den ledelse som 
må til for at resultatet skal bli det beste. I de øvrige 
nordiske land har man forlengst innsett dette og 
oprettet veilaboratorier med dertil knyttede spesial
ister som har hatt den største betydning for en gunstig 
utvikling. Våre gamle veibroer, som nu står hindrende 
for en gunstig økonomisk utvikling av lastebil
trafikken, krever en inngående undersøkelse med 
klassifisering og en planmessig forsterkning. 

Hosstående grafiske fremstilling, fig. I, viser 
hvordan forholdene på dette område har utviklet 
sig i de siste 22 år. Således vil sees at i tiden 1914/15 
-I 936/37 er:

Arbeidsbudgettet øket fra 2,21 mill. kr. til ca. 
35 mill. kr. eller med 1520 % . 

Antall timeverk ved hovedveianleggene for hver fast 
ansatt ingeniør steget fra 58 000 i 1914/15 til 94 000 
i 1934/35 eller med 62 % . 

Antall ingeniorer øket fra 75 til 114 eller med 
ca. 52 %, 

Admi11istrasjo11sprosmte11 sunket fra 10,4 til 2, 1. 
Den grafiske fremstilling gir bare et billede av 

den økning som er skjedd forsåvidt statsveianlegg 
og riksveivedlikeholdet angår. I samme_ ti�sru_m er
der imidlertid en tilsvarende voldsom stign111g 1 den 
kommunale veibygning, som ingeniørene også admi-
nistrerer. 

Li keie des må det nevnes at der i mange fylker er et 
meget stort krav om Veivesenets hjelp til stikning 
av bureisnings- og seterveier. Der gis store stats:
bidrag til den slags veier, og de vil mange st_ed�r f�
meget stor betydning og vil ofte komme til a ga 
inn i det offentlige veinett. Men på grunn av_ alt
for lite personale har Veivesenet i mange fylker_ ikke
hatt anledning til å foreta de utstikninger og g1 den 
rettledning som forutsettes i Landbruksdepa�te
mentets regler for statstilskudd til den slags v�1er.

1 den grafiske fremstilling har man . hell�r _ ikke
funnet uttrykk for det arbeide som ve1admm1stra
sjonen er påført gjennem de endrede trafikkforhold 
der er foranlediget ved at landeveien har overtatt 
en meget vesentlig del av samferdselen . . De stø:re
krav som dette stiller til veienes utstyr og t1dsmess1ge 
vedlikehold, kommer ikke til syne bare gjennem 
riksveivedlikeholdet, men også ved fylkenes og 
kommunenes veihold. Bare rutebilsakenes behandling 
er blitt en hel administrasjonsgren som veikontorene 
har måttet overta. 

Veivesenets stadig mere omfattende og kompliserte 
virksomhet og de økede krav fra centraladministra
sjonen og statsrevisjonen har ført med sig et stigende 
arbeide med kontroll, likesom selve anleggs- og 
arbeidsvirksomheten er blitt forholdsvis mer krevende 
- ikke minst gjennem de nye arbeidsreglementer som
forutsetter en betydelig økning av ingeniørenes
arbeide med selve arbeidsledelsen.

Man skal i denne forbindelse ikke i første rekke 
fremholde denne utviklings uheldige følger, for 
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ingeniørene, som berøves sin fritid og dermed anled
ning til å følge med i den sterke utvikling på deres 
spesielle område, skjønt dette forhold selvsagt også 
virker tilbake på deres evne til å ivareta det offent
liges interesse. Det som man særlig vil peke på er at 
arbeidspresset blir så stort at man ikke lenger har 
visshet for at det daglige arbeide blir forsvarlig 
skjøttet og de store verdier forvaltet på den for det 
offentlige mest økonomiske og hensiktsmessige måte. 
En betydelig økning av ingeniørpersonalet nu vil 
medføre en direkte besparelse for stat og kommune. 

Ved et i vår avholdt møte av Veivesenets over
ingeniører benyttet man anledningen til å få en 
oversikt over det antall ingeniører av forskjellige 
grader som Veivesenet antas å behøve under normafr

forhold. Dette er vist i efterståendc tabell. 
Komiteen anser overingeniørenes forslag hvad det 

samlede antall ingeniører i Veivesenet angår som et 

minimum, men vil gjerne ha tilføiet at enkelte fylker 
synes tiltenkt for knapt ingeniørpersonale. 

Ved fordeling mellem fylkene bør tas hensyn til dd 
innbyrdes forhold i arbeidsmengde. 

Ved bedømmelsen av hvor mangl' ingeniører der 

bør være av de forskjellige grader har man gått 

11t fra: 
l. At ingeniører som må væri: overingeniørens

stedfortreder i et fylke eller ingeniører med eget 
kontor i større distrikt bør være avdelingsingeniør A-

2_ At ingeniører som er tilknyttet overingeniørens 
kontor og har egen avdeling for anlegg ellt.:r vedlik
hold samt ingeniører med eget kontor i mindrl' 
distrikt bør være minst avdelingsingeniør B. 

3. At antallet av over- og avdelingsingeniører

samlet ikke blir så lite i forhold til antallet av assi

stentingeniører at disse sistes avansernents11111ligheter 

blir uri rnelige. 
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Tab e 11 I. Veivesenets underordnede ingeniorer.

Avd.ing. A Avd.ing. B Assistent ing. Surn ingeniorer 
Fyl!,e 

I 
Nuværende! Ønskelig j Nuværende/ antall I antall antall 

Ønskelig / Nuværende/ antall antall 
Ønskelig / Nuværende/ antall antall 

Ønskelig 
antall 

I. Østfold .......... . 
2. Akershus . . . . . . . . . 2 
3. Hedmark ........ . 
4. Opland .......... . 
5. Buskerud ........ . 
6. Vestfold ......... . 
7. Telemark . . . . . . . . . 2 
8. Aust-Agder ...... . 
9. Vest-Agder ....... . 

10. Rogaland . . . . . .. . . l 
11. Hordaland . . . . . . . . 2 
12. Sogn og Fjordane 2 
13. Møre og Romsdal 2 
14. Sør-Trøndelag ..... 
15. Nord-Trøndelag .... I 
16. Nordland . . . . . . . . . 2 
17. Troms ........... . 
18. Finnmark ........ . 

Distriktene ........ I 19 
Veidirektoratet .... I 4 
Sum Veivesenet ... 1 23 

2 
2 
3 
2 

I 
2 

I 
2 
2 
2 
2 
l 
2 
2 
2 

31 
5 

36 

2 
2 

l 
3 

2 
3 

22 

23 

Oversikten viser at der av ingeniører av under
ordnet grad trenges 134 mot nu 87. Legges de 21 
overingeniører til blir behovet 155 ingeniører. 

Regner man med et normalt arbeidsbudgett av 
25 mill. kr. netto, hvilket er langt under hvad man 
for tiden er oppe i, og en lønningskonto av 1 mill. kr., 
vil man allikevel med det forutsatte antall ingeniører 
kke komme op i en større administrasjonsprosent 

2 
I 
4 
2 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
l 
3 
2 
I 

32 
2 

34 

2 
4 
3 
2 
1 
2 
2 
2 
1 
5 
3 
2 
2 
2 
3 

39 
3 

42 

3 
3 
5 
5 
2 
2 
3 
3 
3 
3 
6 
4 
3 
4 
3 
3 
2 
3 

60 
4 

64 

3 
4 
7 
5 
4 
2 
4 
3 
4 
3 
8 
6 
5 
5 
4 
6 
3 
4 

79 
8 

87 

6 
7 
g 

11 
5 
4 
7 
6 
6 
6 

10 
8 
6 
g 
6 
6 
5 
6 

123 
11 

134 

enn 4, svarende omtrent til middeltallet for de siste 
10-12 år. For å administrere det som overstiger 25
mill. kr., må fornøden ekstrahjelp antas.

Man håper at de meddelte oplysninger har godt
gjort at der nu - og det snarest mulig - må skje en 
forandring, slik at Veivesenet blir utstyrt med den 
fornødne ingeniørhjelp og tør be det ærede hoved
styre støtte oss i vårt krav." 

Ann/all 

(!_lg_en/:irer og konior1-7&rson0'/e 
i Veivesenet. 
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For bucgetterminene-1914/15 
og 1915/16 foreligger ikke full
stendige opgaver over fast og 

midlertidig personale. 
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N. I. F.s hovedstyre sendte under 6. juli I 936 
komiteens utredning til Veidirektøren og ledsaget 
den bl. a. med følgende uttalelse: 

"N. I. F.s hovedstyre vil på det varmeste få lov 
å støtte de krav som er fremsatt i innstillingen. 

Utviklingen av biltrafikken har medført at landets 

veinett har fått en langt større betydning for nasjonens 

liv enn det tidligere har hatt. Økningen av veinettets 

utstrekning og forbedring av veienes utstyr har hatt 
en nyskapende virkning ikke bare på transport

forholdene, men også på byers og bygders næringsliv 

og kulturelle liv. De nye og rike muligheter som 

derved er åpnet både i materiell og kulturell hen

seende fortjener å støttes på enhver måte, ikke minst 

av den grunn at alt tyc!er på at vi ennu bare står 

ved begynnelsen av en ennu rikere utvikling. 
En fagmessig, økonomisk forsvarlig og effektiv 

bruk av de store pengemidler som derved undergis 
Veivesenets forvaltning er imidlertid i første rekke 
avhengig av tilstrekkelig og vel skolert ingeniørhjelp. 

N. I. F.s hovedstyre vil derfor i ærbødighet hen

stille til Veidirektøren å vie dette personalspørsmål 
den største interesse. En sund og tilfredsstillende 

utvikling av Veivesenet - til gagn for hele vårt 
samfund - er avhengig av at denne sak tas op straks 

og søkes løst så snart råd er." 

Saken blev derefter under I. oktober I 936 av 
Veidirektøren videresendt til Arbeidsdepartementet. 

Dessverre er komiteens innstilling blitt uten 

resultat. Den er således ikke nevnt i forelegget for 

Stortinget I 937. Veidirektøren optok dog som kjent 
forslag om oprettelse av 29 nye faste ingenior
stillinger, men departementet reduserer clette tall 
til 4. Hvis Stortinget ikke skulde stille sig mere 
velvillig til spørsmålet, vil ingeniørmangelen i Vei

vesenet under den stadig økende arbeidsmengde bli 
mere prekær enn noensinne. 

* 

l forbindelse med foranstående artikkel kan op-

lyscs at man ved Veidirektørkontoret - til ytter

ligere belysning av spørsmålet om mere ingeniørhjelp 

i Veivesenet - har opstilt foranstående kurver, 
fig. 2, hvor foruten de faste også de midlertidige 

funksjonærer er medtatt. - Disse kurver viser 
hvorledes Veivesenets administrasjonspersonale har 
variert i løpet av det tidsrum som ovcringenior 
Korsbrekkes tabeller omfatter. 

Som det vil sees optrer stigning og fall i admini
strasjonskurvene noenlunde samtidig med de til
svarende bevegelser i bevilgningskurven, men be

vegelsen er så langt sterkere for den siste enn for 

den første. 

VEIBUDGETTET OG FORBINDELSEN KRISTIANSUND-OPDAL 

Av overingenior Ectvard Svanoe, Sunndal kommunikasjonslcomite. 

Rutebilselskapet Kristiansund-Opdal vil i løpet Også postmesteren har mistillit til ruten av denne 
avl 937 kjøre 410 000 vogn km, en avstand tilsvarende grunn, til tross for at samtlige ruter nu går så støtt, 
ti ganger rundt jorden ved ekvator. at folk kan stille klokkene sine efter dem. 

Trafikken. 

For å vise hvordan trafikken i rutebilselskapet 

Kristiansund-Opdal har øket for hvert år må vi 
få lov til å fremlegge neclenstående tabell: 

Vogn km ( Kristiansund-Opdal Auto). 

Ar 
Person 

Gods iv\elk Sum 
og post 

l 932 144 915 7 260 152 175 
1933 214 307 26 371 240 678 
1934 227 326 28 200 255 526 
1935 235 786 29 190 264 976 
1936 235 665 79 139 37 160 351 964 
Overslag 

I 937 .. 235 000 95 000 80 000 410 000 

Økonomien. 

Den største vanskelighet ligger i teleløsningen om 
vinteren. Teleløsningen kommer igjen i flere perioder. 

Det er et forferdelig slit for chaufførene å kjøre 
i teleløsningen. Det koster mange penger til bensin, 

gummi og reservedeler. Passasjerene er redd for å 
kjøre når veien er dårlig. 

Så lenge veien ikke kommer i gocl stand, må der 

hvert år bli en stans. Denne stans blir dog varslet 

til reisebyråene og postvesenet, så alle kan få ordne 
sig i god tid. 

Selskapets statsbidrag har vært følgende: 

I 932 ................. ..... ........ kr. 10 850.00 
1 933 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 6 000.00 

I 934 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 4 000.00 

I 935 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, 2 500.00 

I 936 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, I 500.00 

De første 5 år, t 932-1936 må betraktes som 
prøveår. I 937 vil bli det første år med full trafikk. 

Passasjerfrakter og godsfra/eter. 

Hvacl passasjerene angår, så tror vi en bilrute 
betjener lokaltrafikken bedre enn jernbanen. En bil 
kan stoppe hvor som helst, og en ekstrabil kan settes 
inn når som helst. 

Nedenstående sammenligning vil vise at taksten 
på de kombinerte biler er billigere enn jernbane
taksten på almindelige togs 3. klasse for enkelt
billetters vedkommende . 

•
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Sammenstilling passasjerfrakter bil og· jernbane. 

1<111 

10 
20 

30 

40 
50 
60 

70 

80 
90 

100 
110 
120 
130 
140 
150 
154 

I l<:ombinert bil 
1 Enkelt- I Tur-retur 

1 • bill. kr. , l<r. 

0.50 
1.00 

1.50 
2.00 

2.50 
3.00 
3.50 

4.00 
4.50 

5.00 
5.50 
6.00 
6.50 
7.00 
7.50 
7.70 

1.00 
2.00 

3.00 
4.00 
5.00 
6.00 
7.00 

8.00 
9.00 

10.00 
I 1.00 
12.00 
13.00 
14.00 
15.00 
15.40 

Jernbane kl. 3 
Enkelt- Tur-retur 

b1llctt kr. kr. 

0.55 
1.10 

1.70 
2.20 
2.80 
3.30 
3.90 

4.40 
5.00 

5.50 
6.10 
6.60 
7.20 

7.70 
8.30 
8.50 

0.90 
1.80 

2.70 
3.60 
4.50 
5.40 
6.30 

7.20 
8.10 

9.00 
9.90 

10.80 
11.70 
12.60 
13.50 
13.90 

I bilselskapets gods- og melkebilruter (komb. biler) 

er tur-retur systemet ikke innført. Der betales 

således full pris begge veier. Jernbanens tur-retur 

billetter selges på avstander inntil 300 km og gjelder 
fire dager. Anderledes er det med godstrafikken. 

Sammenstilling godstakster bil og jernbane. 

1(111. 

I 

I 
�Jf Fral<tstyl<k- cn�j 

"'0 0 

I -g '"'8 gods pr. I 00 l<g. -g ODO 
.=J�- I ��S -.::;,..: 1-.::-..:"'c.. Id. I kl. Il I "'c.. 

Fraktstykkgods 
pr. 100 kg. 

Id. I kl. Ill 

Bilfrakt betalt Jernbanefrakt betalt 

6 
11 
21 
40 
57 
64 
76 
86 
96 

113 
124 
138 
154 
170 

80 50 40 95 

110 75 65 100 

170 110 100 127 

230 155 130 176 

310 205 170 224 

350 230 195 240 

380 250 210 273 

410 270 225 300 

440 290 245 327 

500 330 280 365 

530 340 295 383 
560 360 310 408 
610 380 320 435 
630 400 340 461 

41 
43 
57 
81 

105 
113 
130 
143 
157 
183 
196 
216 
237 
257 

41 

43 
57 
81 

105 
113 
130 
143 
157 
175 
183 
194 
207 
219 

Sammenstilling pakkegodstakster bil og jernbane. 

Av
stand 

k ,n 5 kg I O kg 15 kg 20 kg 25 kg 
Bil Bane Bil Bane Bil Bane Bil Bane: Bil Bane Bil Bane 

80 70 30 40 50 40 70 50 80 60 80 70 
140 140 50 40 80 50 100 80 140 110 140 120 
I 70 170 50 50 80 70 l 00 I I O 140 140 140 160 

Med mindre lastebiler, på ca. 2 tonn, kan man 
dessverre ikke kjon: så billig som jernbanen. J\•\en 
hvis man kan benytte storre vogner, vil takstene 

kunne reduseres bet ydclig. 

Dette forhold har sin store interesse i forbindelse 

med veibudgettct. 
Forbedring av veien har interesse for alle, men forst 

og fremst for landbruk og industri. Ved gode veier 
vil transportutgiftene bli mindre. 

Av samme grunn bor post- og statsbidrag forhoies. 
Særlig er postbidraget nu for lavt nltr man tar hensvn 
til den postmrngdc som kjores. 

Veibudgeitet. 

Veibudgettet er vel det budgett som har den 
storstc interesse utover bygdene. Dette kommer ikke 
bare av hensyn til turist- og reisetrafikken. Nei 
saken er, at veiene er tatt i det praktiske livs tjeneste 
til melk, gods og posttrafikk. 

Det er nu en livsbetingelse for gårdbrukere og 

industri utover landet, at veiene blir slik, at trafikken 
kan avvikles med de mimt mulige omkostninger. 

For melken er det til eks. om å gjore, at den kan 

komme fra distriktet til meieriet om formiddagen. 

og det betyr hurtig kjoring på god vei. 

Derfor er det av den største betydning å få veiene 

fra landdistriktene til forbrukscentrenc utvidet og 
forbedret, så transporten kan foregå på den mest 
økonomiske mMe med store og kraftige biler ;'\ret 
rundt. 

I perioden l 936-37 u bl vilgLt brutto for JVorC' 
og Romsdal fylke: 

Ordinært . .. . . . . . .. . . . . ..... . . . . . . .  kr. 695 820 
Krisemidler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 258 500 
Utbedring av stamveier . . . . . . . . . . . . ,, 200 000 

kr. I 154 320 

For terminen 1937-38 opfører St. prp. nr. 1 for 
1937: 

Veid i rek- Departe-
tø ren men tet 

Ordinært ... . . . .. . . ... . .  kr. 782 550 702 550 
Krisemidler . . . . . . . . . . ... " 259 000 226 000 
Utbedring av stamveier " 250 000 200 000 

kr. I 291 550 1 128 550 

Utvidelse av veien Opdal-Kristiansund. 

Under Sør-Trøndelag fylke er til utbedring av 
eldre veier for strekningen Festa-Klevgårdene 

beregnet kr. 170 000 til vei ut bed ringer. Av dette 
er hittil bevilget kr. 61 000. 

For 1937-38 er foreslått kr. 16 000 så dette 
arbeide må antas å ville kreve enda 6 a 7 år. 

På strekningen i Møre fylke fra Kvisvik til Gjøra 
ca. 110 km gammel vei, er intet opført. 

Da denne vei på mange steder er smalere og dår
ligere enn Opdalsveien, og har like stor trafikk, så 
håper vi at utbedringer også her snarest vil bli 

beregnet og optatt på budgettet. 
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Vi tillater oss derfor å henstille til våre myndigheter 
at så skjer. 

I tidens løp er der av vedlikeholdsmidler utført 
mindre arbeider. Det vilde være ønskelig om man 
kunde fortsette med dette til en større bevilgning 
kommer i stand. Vi tenker spesielt på bortskytning 
av fremspringende ness, stenfylling av grøfter og 
fjernelse av grinder, og forsterkning av selve veibanen. 

Til fjernelse av grinder i Ålvundeid og Stangvik 
har så vel K. N. A. som Kristiansund-Opdal Auto 
bevilget diverse beløp. Saken står såvidt vi vet på 
Veivesenet. 

Bilferjen Gaute. 

Det var oprettelsen av bilferjen som for noen år 
siden muliggjorde istandbringelsen av direkte bil
ruter mellem Kristiansund og Opdal. Da kapitalen 
tit ferjen blev tegnet, var det oplagt at denne ferje 
først efter flere års drift kunde bli en forretning. 
De private aktietegnere tegnet derfor kun aktier 
for å få en bedre forbindelse mellem distriktet og byen. 

Det er gledelig at trafikken med ferjen vokser for 
hvert år. Den største trafikkant er Kristiansund
Opdal Auto. 

VIBROBETONG FOR VEIDEKKER 

Meddelt av ingeniør L. Dundas, Al S Christiania Portland Cementfabrik. 

Utviklingen og forbedringen av mask'.neriet for 
legning av betongveidekker foregår for tiden med 
en rivende fart. Bygningen av de store automo
bilv.eier i Tyskland har vært en mektig spore for 
maskinfabrikkene til å komme med nykonstruk
sjoner, hv-0r det først og fremst legges an på be
sparelse av arbeidskraft. Konstruksjonen gjøres 
samt:dig mest mulig mobil således at man i prak
sis så å si får transportable veifabrikker, hvor ma
terialene fylles i på den ene side og veien kom
mer så godt som ferdig ut på den annen side. 

Men som alt i verden har også denne utvikling 
en skyggeside. Disse «veifabr'.kker» er ikke bil
lige og krever ganske betydelige beløp til avskriv-

ning og til reparasjoner. Det kreves også et fast 
mannskap av øvede arbeidere som må følge ma
skinene fra sted til sted og som først efter en len
gere læretid kan erstattes av lokale arbeidsledige. 
Hertil kommer at flytningen av de mange maski
ner tar tid og koster penger. 

Står man foran den opgave ft skttlde velge 
arbeidsmetoden for et eller annet veistykke, stt 
er derfor det første spørsmål man må stille: Er 
arbeidet av så stort omfang at det kan betale s;g 

å komme med kostbart maskineri eller skal man 
se sig om eiter andre lettvintere metoder? 

I vårt land vil det som oftest være tilfelle at ar
beidets omfang ikke er særlig stort og derfor 
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J'ig. 1. t!(urvene viser styrkeiorholdet mellem vibr,o-betong og stampebetong for samme cemenlmengder pr. ni' betong 
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skulclc l"ihro111ctocle11 med sine irt. enkle og lette 
maskiner v,cre fordelaktig. 

Vihreri11g- a,· betong har le11g-e \',L'l'i a11ve11clt i 
byg11i11gsi11clustrie11. 111e11 har først i de siste 3 
fir vært he11yttet ,·ecl le.ggi11g a,· betongveier. Vi
hrobetong-e11s o,·erfcge11ltei o,·er alr11i11clelig �;iupe
eller st.1111peheto11g skyldes Ito,·eclsakelig 3 [1r-
saker: 

I. Man kan he11ytte en meget Ja,· ,·a11dce111eut-
iaktor og- i.°ir der,·ecl e11 meget sterk betong. Ma11
fremstiller satsen ll!ecl sti lite 1·a1111 at slu1npndtlet
lig-ger 1nelleni 5 og JO 1nm. Ue1111e iorholds,·is

Fi:�. -, l(antvihr:itor ior s1a1111HJing- L111,�s dekke,� 

sid cf orsk:t I in�. 

tørre og stive sats blir under 1·ibratorenes iitn

f!ytelse helt plastisk. sten, sand og cement ordner
og lagrer sig 5{1 tett som mulig. mens l11ftbl,1.:reue
und viker. 

2. Betongen blir «aktivert» ved den langvarige
bearbeidelse under ,·ihratorene. Ved aktivering
forstår man, at de llyller av hydratisert cement
som danner sig rundt de enkelte cementkorn og
som leverer den egentlige «limsubstans» i betongen
i form av kalksilikathinde rives i stykker og for
deles i satsen. Derved blir cementkornet igjen
blottet, nytt vann fir adgang til cementkornet og
danner ny kalksilikathinde mecl clen iølge at be
tongens styrke økes. 

3. På grunn av den økede styrke kan cement
mengclen nedsettes. Me11s man bruker ca. 37:i kg.
cement pr. 111'; ved veidekker av stampebetong,
kan man nøie sig mecl ca. 280 kg. vecl vibrobetong. 
Følgen er ikke bare billigere betong, men og,å he
tong med mindre svinn og større slitefasthet for
årsaket ved det større steninnhold. 

Figur I viser styrkeforholdet mellem , i brobe
tong og stampebetong av nøiaktig lik sammen-

set11i11g· dter iorsok a1· Pow�rs. (::-;e ,.fkic111 tL·k-
11ik» ur. 3 - 1936.) 

ror a lcgg-e 51lII 111" ,·eiha11e i K ti111er tr-:11gcs 
iorntc11 c11 <iUtl liter heto11."hl,·111lfc1· · J ,... ln gc11lk 111.1-
skiner: 

l L111g1·ibratorer. ,·ekt tils;1111111c11 c;1. .l<iII kg. 
I kanh·ihrator. ,-eld c,1. 3S kg. 
I tr.111sforlll:1wr !31!/711 n>it pa 3.5 k\\·. ,·ekt 

c;1. ,1() kg. 
l·ll·is elektrisk energi ikkt: er dispo11ihel. erstat

tes !r;1nsiorn1atoreu ,11· c11 treiasen:kselstro111s ge
nerator 3.5 k\·\' \'Cd 70 ,·oil. som dril·es a,· en 
he11si11lllotor. 1-\ggregatets ,·eld !llo11teri p;1 Jiiul
er ca. 330 kg-. · 

De første 1·ei,·ibratorer 11tfories med trd.:kluit 
so1n drivkraft. Kraftforhrnket ,·,1r ston c�g- lar
lllen llleget s.ienere11cle. ne 11reste \'ibratorer ctri
,·es 111ecl 70 \'Olt ,·ekselstrom. Man lrar 1·algt 
den la,·e spenning for [1 unclg:"t ulvkkestilielle Ji,·is 
e11 L1bel skulde bli beskadiget.· 

Man kan stort sett ordne sig p:"1 ,Hhcidsqedet 
pa 2 m�1ter. Enten arbeider 1n:u1 111ed k iorh;ir 
hla11der og legger 111ateriale11e, sa11d, pukk i,g ce-
111ent langs ,·eie11. eller mau arhe:der 111ed stasio-
11,L:r hlallller og kjører den ferdige sats ut. �e-11·
iolgelig mf1 ma11 sorge for at iorlloldet 1nelle1n 
sand og pukk er det best :ntilige. Pukkens lllak
silllalstorrelsc skal ligge ,·ed 30 111n1. Vibro111eto
de11 tillater .iernarmering Ji,·is elet vrnskes. T1·err
fuge11es avstand er 8 å 12 m efter ullclerg-ru1111e11s 
beskaffenhet. T\'errfugeues utimelse ior e11 hc
to11gvei a1· J.? cm tykkelse er I ist pa ii):; :'i. 

rugelisten som \'ibreres ned sa1111nen n1ed he-

l"i:--. 4. Gc11cr;i1or 
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FIG... 5 

,fig. 5. Todelt trelist ior \vcrriugcr. Nedre del av impreg

nert tre, øvre del ijcrncs og erstattes av iugemnsse. 

tangen er todelt. Den øvre list med trapezformet 
tverrsnitt er løselig spikret med l\/2

11 stift i 50 cm 
avstand til den undre 10 X 100 mm list av im
pregnert tr,e. Når betongen er herdnet, fjernes 
den øvre list og fugen fylles med fugemasse. 

Som sideforskalling brukes i almindelighet fir
kantboks. Treforskalling har den fordel at den 
kan skaffes overalt og at den tillater uten videre 
hvilken som helst avvikelse fra den normale vei
bredde i svinger. kryss og andre utvidelser av 
veien. 

Metoden er også fordringsløs med hensyn til ar
beidskraft. Har man I mann som kan kjøre blan-

f-'ig. 6. Le,:ging :I\· ,·t1iro-hc1011;:dekkc i .-\skcr. 

deren, 2 mann som kan arbeide med beto:1g- og 
2 mann som har litt øvelse med vibratorene, si'i 
kmnmer man lagt. Metoden skulde derfor være 
vel skikket for å benyttes av Staten og kommu
nene i egen regi, også av den grunn at anskaf
felsesprisen for maskinene er lav. Metoden er 
også sikker og lett å lære. Den første norske 
vibrobetongvei i Slemmestad blev lagt med helt 
uøvede folk og er helt feilfri. Senere er lagt alt 
i alt ca. 20 000 m2 med og uten jern innlegg uten 
en eneste feil. 

I Sverige, hvor man benytter betegnelsen «hel»
permanen te og «halv»-pennane11 te veidekker, har 
man gjort forsøk med å fremstille tynne og ce
mentfattige vibrobetongdekker i den «halv»-per
manente klasse. Disse forsøk er helt mislykket. 
Skal der benyttes betong. så må elet være god 
betong, som kan gjøre fyldest for det hovedkrav 
man må stille til et godt permanent-dekke; nem
lig .et minimum av vedlikehold. 

FORSLAG OTvI EN MEGET OMFATTENDE TRAFIKKTELLING 

I SVERIGE, 
GJELDENDE SÅVEL ERHVERVSMESSIG � SOM PRIVAT BEFORDRING, OG OMFATTENDE

SÅVEL JERNBANENE SOM BILENE OG KYSTTRAFIKKEN 

Trafikkens art, mengde, områdene og verdien skal
underkastes allsidig granskning.

Den såkalte 1936 års trafikkutredning foreslår 
en særdeles omfattende undersøkelse vedrørende 
samferdselen og angir at hensikten med denne er 
å skaffe tilveie et grunnlag, så man mest mulig 
f,ordomsfritt og rettferdig kan foreta regul.ering 
av den erhvervsmessige samferdsel. Svensk Mo

tor Tidning har i nr. 46 for 1936 en meget interes
sant utredning herom, og hevder i denne forbin
delse at dette blir den mest ,omfattende trafikk
telling som nogensinde ·er gjort i Sverige. og at 
det muligens heller ikke i noget annet land er fo
retatt tilsvarende grundige undersøkelser. 

Jernbanenes styre hadde oprinnelig for-eslått at 
trafikktellingen skulde begrenses til bare å om
fatte den erhvervsmessige bilkjøring, men utred
ningskomiteen har ansett det nødvendig å se hele 
trafikkspørsmål,et i sammenheng. 

Det er utarbeidet skjemaer for 4 forskjellige ka

tegorier av biltrafikerende. Disse skjemaer er:

1) for lastebiler i by- eller Uinstrafik (all erhvervs

messig godskjøring er i Sverige underlagt kon

sesjonstvang).
2) f.or lastebiler i ikke erhvervsmessig trafikk.

3) for godsrutebiler.
4) for personruter som også befordrer gods.

Da biltrafikken foregår temmelig kontinuerlig,
ansees det tilstrekkelig med en undersøkelse for 
tidsavsnittene 1. til 14. februar og 1. til 14. juni. 
Trafikken innledes i lokal trafik/i, hvormed menes 
kjøring på hjemsted eller til steder innenfor 10 
km.s avstand fra dette, og den øvrige trafikk som 
kalles (lTITzen trafihk enn lvkal trafikk. For lokal
trafikken skal angis bare den samlede vekt av det 
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gods so111 transporteres pr. dag uten nærmere spe
sifikasjo11. For den øvrige traiikk er skjernae11e 
11oget mere ornste11del:ge. De skal 11tfylles med 
antall kg. og a11gi ilrnrvidt godset skal leveres til 
jernbane eller til bC1t. Videre skal det gjøres rede 
ior varesort, a1111tall vognkm. med og uten last 
både for reisen frem og tilbake, samt fraktbeløpet 
i kroner (avrundet). 

Alle upgaver er konfidentielle. På skje111ae11e 
er det til veiled11i11R ior bileieren a11iørt eksempler 
p{t hvordan de utfylles. 

For rutebilene avmerkes a11tall kg., varesort og 
fraktbeløp, og ior b11sse11e a11tall kolli, omtrentlig 
vekt og fraktbeløp. 

For de tidsrurn som ioran er nevnt skal også 
jernbane11e, såvel de offentlige som ele private, på 

;?;n11111lag av sine Liriitsreirnskaper avgi tilsvarende 
trafikkopgaver. 

For kysttraiikkens Yedkon1111ende er plikten til 
ft avgi opga\·er beg-renset til b[1ter i reg11lær iart 
p[1 kysten og p{1 kanale11e. cless11ten lasteb{1ter som 
tar tilfeldig kysttraf:kk. seiliartøier med og uten 
hjelpemaskin, samt lektere. 

Bileierne blir inntrengemle opiordret til f1 le\·ere 
s:'1 omfattende ·og riktige opga\·er som mulig. 

Pfi kvaliteten av de oplysninl;er som ire111korn-
111er beror elet om 111yndighetene skal kunne få ei 
klart billede aY still;nge11 pfi samierdselens om
r[1cle og videre kunne skafie sig iornoJen rettled
ning i spørsmfllet om meddelelse av konsesjoner. 
bedornmelse av trafikkbehovet. fastsettelse a\· tak-
ster o. s. v. A. R.

LUFTTRAFIKKENS UTVIKLING 

Ved utgangen av iorrige store opgangsperiocle 

hadde flyvningen gjennemgått en rivende utvik

ling, idet det internasjonale luitnett i årene 1925-

1929 vokste fra 54 700 til 202 400 km og tilbake

lagte km steg fra 20,9 til 85,9 millioner. Så vel

trafikken som den effektive utnyttelse av flyene

vokste med stigende tempo år ior år. Når luft

farten tross verdenshandelens sammenbrudd med

derav følgende prisfall i varer og verdier ikke

har stagnert, skyldes dette den sterke og stigende

trang til gode kommunikasjoner. Alene året 1934

bragte en m'ndre og rent forbigående nedgang i

flyvetrafikken i U. S. A., fordi man der - hvor

mer enn halvparten av f!yverutene hører hjemme

_ bestemte at postbefordringen skulcle overdras

til det militære flyvevesen. Denne bestemmelse

blev d,og kortvarig, og ikke før. var den ophevet

før opgangstidene kom, og det varte cia ikke lenge

før flyene hadde gjenerobret sin tidligere plass i

samtrafikken. Nedenstående 2 tabeller viser ver

dens civile luftfarts utvikling årene 1932-35: 

Luftnettets Herav 

Ar lengde i km i U.S.A. 

1932 306 000 78 000 

1933 322 300 76 700 

1934 359 000 81 700 

1935 447 600 97 300 

Tilbakelagte Herav 

Ar flyvekilometer i U.S.A. 

1932 145 408 000 82 221 000 

1933 161 833 000 87 920 000 

1934 166 422 000 78 498 000 

1935 242,691 000 102 236 000 

Når flyvningen selv i nedgangstider har hatt 
en slik 11tvikling må man kunne regne med fort
satt sterk stigning i den nærmeste fremtid. Ikke 
minst for forretningsmannen gjelder det at tid 

er penger bfrcle \·ed salg og iorsendelse a\· \·,irer. 
Og både praktisk og videnskapelig gjør h1fttra
fikken stad·ig store fremskridt. Den største fordel 
ved flyvningen kommer dog til syne p;t de lange 
avstander, hvor man kan innspare betraktelig tid. 
Tabellen viser tidsbesparelsen Yecl fl:v mellem 
London og en del ay de største trafikkcentra: 

St ed Jnnsparte dager 

Egypten ................ . 
Palestina ................. . 
Sudan ..................... . 
Bombay ................... . 
Kaikutta ................... . 
Johannesburg ............. . 
Syd-Rhodesia ............. . 
Belgisk Kongo ............. . 
Nord-Rhodesia ............. . 
Nederlandsk India ......... . 
Singapore ................. . 
Sia111 ..................... . 
Australia (Brisbane) ....... . 

2- 3

2- 4
6- 9

s

10
10

11-12
12-15

13
13-18

14
16
20

For de østlige staters vedkommende blir tids

besparelsen ennu større hvis man benytter hol
landske flyveruter i sleden for engelske. Strek
ningen London-Batavia kan således med hol
landsk fly tilbakelegges på knapt 6 døgn, mens de 
engelske trenger 9. Strekningen Tyskland-Bra
silia (Rio de Janeiro) blir av Lufthansa tilbake
lagt på 3 døgn, mens ingen båt går på mindre 
enn 3 uker. Men også på kortere strekninger 
benyttes meget fly. Mellem England og Konti
nentet blev således i 1935 befordret 126 739 flyve
passasjerer, mens gjennemsnittstallet i femårs
perioden 1931-35 var 87 353 og i 1926-30 bare 
37 631. Over kanalen blev i årene 1931-35 be
fordret gjennemsnittlig 12 849 passasjerer. hvor
av i 1934 14 682 og i 1935 18 510. Sistnevnte �11 

g:kk daglig 25 fly i begge retninger. 
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ilyvninge11s iørste [1r var det en ren kappe
strid mellem de forskjellige byer for å sikre sig 

ilyveplass og flyveruter. Da det imidlertid har 

vist sig- at luittraiikken lider ved å anlegge� med 

lokale krav for øie, idet de løpende utgifter her

ved blir ior store, har man nu konsentrert de faste 

luftlinjer til enkelte store knutepunkter. [kke 

minst i Tyskland er mange sidelinjer nedlagt som 

lite rasjonelle. Istedet er satt i drift spesielle 

hurtiggående bussruter som i korrespondanse med 

flyenes a\·gangstider bringer passasjerene til de 

store ilyveplasser. Det er oite ikke luftveienes 

antall, men flyenes kapasitet som trenJ.;er utvidel

se. For tiden er det s{tledes mangel pf1 iullt ut

dannede førere og maskinister. 

Som statsstøtte til flyveruter er i de 5 land rned 

det største flyvenett bevilget pr. 1000 flyvekilo

meter utreg-net i kroner. 

Terminen L'. S. A. England Frankril<e J-lollancl Italia 

1932/33 1 200 .3 440 2 537 413 2 980 
1933/34 930 2 370 2 748 307 2 870 
1934/35 900 1 370 2 340 225 3 190 
1935/36 730 634 2 134 130 3 418 

I alle land er flyvevesenet også med hensyn 

til økonomien bLtt mer selvhjulpent i de senere 

år. Dette gjelder merkelig nok også de land hvor 

den vesentligste flyvning- foreg[ll· p[1 lange distan

ser, i. eks. Holland og England. 
Flyvningen har veldige både nasjonale og inter-

11asjonale muligheter, men det er ennu mange fi
nansielle og politiske vanskeligheter som venter 

p[1 en heldig løsn;ng. Stort sett må dog det in

ternasjonale flyvenett idag sies I1 lia et godt 

grunnlag for en sterk og heldig utvikling. 

«Automobil-Revue». 

1\!lINDRE MEDDELELSER 

EN NORSKBYCCET BUSS MED HEKKMOTOR 

Brødrene Sandbakken ira Brumunddal ll:n på 
sitt bi.lverksted forarbeidet den første norskbyg
gede buss med hekkmotor. Dette arbeide er så 
meget mer bemerkelsesverdig som de ikke hadde 
noe kjennskap til utenlandske konstruksjoner av 
denne type. 

-· ----' 

Norskhy,:;;c, !niss 111ctl ilckkmotor. 

Karosseriet er utført selvba:re11de s[1 at den 
egentlige chaissisramrne hortfal!er. Det er sitte
plass for 26 personer og fr,,rer. Denne er plasert 
midt i bussen helt ioran, s{1 !1a11 !mr sxrlig god 
oversikt til begge sider. 

Bussen er utstyrt med e11 85 lik Ford V S motor. 
anbragt bakenfor hakakslen. Radiatoren er an
bragt i motorrummet parallellt med bussens leng
deretning, den nødvendige luftcirkulasjon besørges 
av en kraftig viite. 

Av dimensjo11ene ka11 nevnes: akselavstand 4.k8 
111, største bredde 2.1 111, totalhøide 2,25 Ill, høide 
til overkart! av gul\· 0,36 m. vekt av den kom
plette buss -1100 kg. Bakakseltrykk med 26 pe1·
soner og f<1rer 4 255 kg. 

Man J1ar prøvek.i0rt bussen og elet viste ,;g at 
de11 gikk meget stolt og bekvemt. og at det ikke 
trengte lukt eller gass fra motoren inn i bros
seriet. 

KAN TRAFIKKSll<KEI\1-IETEN ViKES VEIJ 

KONSTRUKTIVE MIDLE!< 

Det engelske blad «The Motor» ltar en artikkel 
om dette emne, hvorfra hitsettes: 

«Hvert fir blir et meget stort antall I11enneskcr 
drept eller skadet ved trafikkulykker. Dette be
klagelige forhold er iorsøkt avhjulpet ved et stort 
og stadig stigende antall av lover. forskrifter. 
varselskilter o. s. v., o. s. v. Dessverre viser det 
sig at den bedring som opnåes ved disse midler i 
beste fall er meget liten. Hvad er sf1 ttrsake!l her
til? Jo, at trafikksikkerheten er basert pfi de 
veifarendes dyktighet, frndsmcrva:relse og hen
synsfullhet. Nu er det imidlertid menneskelig å 
feile. Spørsmålet blir tlerior 0111 og i hvilke11 ut
strekning det er mulig ft kunne eliminere det me11-
neskelige moment. 

La oss se hvad jernbanen har gjort. Den er 
ikke avltengig av varselskilter for [1 ltolcle folk 
vekk ira linjen. Den bruker gjerder. Avstanden 
ira plattform og til skinnene forlti11drer 11:1 en 
mer virkningsfull måte passasjerene fra i'1 g;1 for
an togene enn en haug regler. Dobbeltspor for
hindrer sammenstøt bedre enn alle forl1oldsregler 
som tas med enkeltspor. 

På nogen få måneder blev .50 mennesker drept 
i England ved at 2 biler kj<1rte rett p{1 liverandre, 
til tross ior at det der er alrn;ndelig med hvite 
striper som adskiller de forskjellige kjørebaner. 
Adskilles kjørebanene imidlertid fm hverandre 
med iysiske midler, ior eksempel ved en sa111me11-
hengende rabatt, vil hare en si1111syk tenke pf1 it 
kjøre i gal kjørebane. 

Vi kommer dermest til forskriftene 0111 maksi
mal farten. Overholdelsen av disse er avhengig av 
føreren. Ulempen ved de høie ltastigheter kan 
imidlertid avhjelpes ved å bygge veiene si'lledes 
at de tillater større fart. 

En rekke ulykker foregår p[1 grunn av at fot
gjengere passerer sterkt beferdede veier og gater 
på gale steder. Dette vil iotgjengerne fortsette 
med å gjøre enten elet er lovlig eller ulovlig så 
lenge de ikke blir forhindret ved gjerder. 

Det foregår dessuten en rekke kollisjoner ved 
veikryss til tross ior alle de varselskilter som er 
opsatt. Anordnes isteden rundkjøring eller kryss
ing i forskjellige plan. forsvinner de fleste av 
disse ulykker. Dette vil ikke si at man kan sløife 
hverken forskrifter eller varselskilter, men at det 
på de mest trafikerte steder bør sørges for fysiske 
anordninger, som kan fjerne anledningen til ulyk
ker.,, 
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BILENDE TIGGERE I U. S. A. 
I De forente stater regner man med at ca. 25 000 

omstreifere kjarer rundt i egen bil. Vagabond
plagen har mi tatt slike dimensjoner at man har 
mf1 ttet g!1 til drastiske forholdsregler. Det hen
der således ikke sjelden at omstreiiere, som, mens 
de har g[itt rundt i byen og tigget. har eiterlatt 
sin bil i byens utkant, finner bare brendende rest�r 
av denne nftr ele eiter endt «arbeide » vender til
bake til bilen. 

HØITTALEI< SOM TRAFIKKDIRIGENT 
I særlig farlige traiikkcentra i Lon�on skal det 

stasjoneres b:Jer med hø ittalere, spesielt beregnet 
pft å dirigere fotgjengerne. 

SPESIELLE GATER FOR BARN 
For om mulig å få redus�rt. a_ntallet av barn

som skades og drepes ved btlpak.1ørsel har myn
dighetene i byen Salford i E1J:gla11d bestemt at 170
gater skal sperres for biltrat1kk og �eny_ttes som

' · Ile ' leke-gater for barn. Til gJe11g.1eld skal
��es��rige gater i byen helt ut iorbeh·oldes tra-
fikken. 

SANDSPREER 
933 1 • d v,cre11cle av-l «'Meddelelsene» nr. 1 - 1 iai a . 

I. . , 1'1101· Larsen skrevet en artikkel de mgsmgen.ør 
om spreing av grus pa glatt iøre. 

Til slutt skriver han: . . . 
d k I 1deveier vil det I almindelig-«For e nors e ai 

• . ds trø en smalhet vistnok bare bli tale ?111 r sa_n undgå ti ød�
stripe på hver side av veien or a 
legge sledeføret.» ter synes ikke De i art:kkelen beskrevne .appara den pa vei-å egne sig særlig godt for a st�ø i5a�k at sandenkanten og apparatene fordrer viss n 
skal være tørr og velharpet. 

Sandstrøapparat i Nord-Trøndelag fylke. 

:'.:'a11dstro:tp�H:ll i :'-!orJ-Tro11Jcl:1� fylke. 

Pft hosstående figurer er ,·ist et Nord-
Trøndelag forarbeidet sandstrøappara t som lett 
kan monteres på hvilken som he lst lastebil. San
den som kan strøes ut på en eller begge sider, be
høver ildw ii være tørr og stener pft en liten neve
størrelse eller løs tæle/�lump generer ikke appa
ratet. For strøing på en s;de av veien i 40-50 
cm bredde medgår l m3 sand på 2,5-3,5 km vei. 
Apparatet kan kj øres med en hastighet av inntil 
35 km/time. 

For tiden har man her i fylket 6 slike apparater. 
Steinkjer, den 16. januar 1937. 

Johs. Eggen. 

KONTROLL MED !SVEIER 
Under plogkjøring med lastebil på isveien mel

lem Femundsenden og Buvika den 25. januar d. [t. 
brast isen ca. 1 m:ls vei ut på sjøen. De tre per
soner som fulgte med bilen fikk hoppet ut .før den 
forsvandt i sjøen. 

Ved undersøkelser som blev foretatt viste det 
sig at isen var meget ujevn og farlig for så vidt 
tunge kjøretøier som lastebiler. 

l betraktning av at denne vei har vært ansett 
f.or helt trygg for bi:trafikk viser uheldet hvor
farl;g bilkjøringen er på våre store innsjøer og 
hvor nødvendig det er å føre nøie kontroll med 
sådanne isveier. 
LITT OM DE NYE SVENSKE TRAFIKKREGLER 

Ved et trafikkmøte i Østersund i oktober 1936 
holdt kaptein R. von Segebaden et foredrag hvori 
han bl. a. nevnte at det allerede i 1834 i Sverige 
fandtes en slags trafikkbestemmelse som bl. a. 
gikk ut på at trafikken skulde holde til venstre 
på ve;en. Trafikkbestemmelsen blev imidlertid 
ophevet i 1878 og først i 1906 fikk man den 
første motorvognl,ov. Nye trafikkregler fikk man 
i 1922, men allerede i 1930 blev de vesentlig forandret. 

Det i 1934 fremsatte forslag til nye trafikk
regler omfa !ter dels regler for all veitrafikk, og 
dels spesielle bestemmelser for motorvogners kon
struksjon, for erholdelse av førerkort m. v. Ved 
utarbeidelsen av bestemmelsene hadde man nogen 
vanskelighet med å få istand trafikkregler s,om 
på grunn av bilenes lettbevegelighet må passe
så vel på landsbygden som i byene. 

Foredragsholderen omtalte derefter de punkter 
i de foreslåtte nye trafikkregler, som spesielt ved
kommer svensk Norr land og uttalte herunder: 
«Intet er vel mer behagelig enn å kjøre på en god 
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vintervei i Norrland, men intet er heller ubeha
geligere enn å kjøre på en dårlig sådan.,, 

En god vintervei kan bilistene skaife sig ved 
å efterkomme to regler i trafikkbestemmelsene, 
nemlig: «hvis det kan undgåes sri k.iør ikke i an
dres hjulspor,,, og «kjør ikke unødig på veiene 
i teleløsningen,,. Bilistene bør også når de laster 
sine vogner ta hensyn til hvad veiene tåler under 
de forskjellige forhold. Av de foreslåtte nye be
stemmelser for øvrig omtaltes følgende: Hvor 
det ikke iinnes fortau anbefaler forslaget at fot
gjengerne holder sig på høire side av veien. (Kjø
retøier holder som kjent til venstre i Sverige. Alle 
k.iøretøier - og helst også fotgjengerne - bør,
når de i mørke ierdes på veiene, være forsynt med
refleksglass.

Hvor det er nødvendig foreslåes at varsel- og 
veiviserskilter anbringes, likesom forkjørselsrett 
i v�ikryss skal spesielt merkes. Det bør også 
angis hvorvidt veiene er private eller offentlige. 

Med hensyn til hjultrykket har man ved utar
beidelsen av trafikkbestemmelsene vært opmerk
som på at jo høiere hjultrykk man fastsetter dess 
ilere trafikkinnskrenkninger mr man. På den 
annen side vil spesielt lastebil- og busseiere, hvor 
hjultrykket settes lavt. i stor utstrekning søke 
dispensasjon. Vognbredden anbefales øket fra 2,10 
til 2,20 m, hvilket dog vil medføre særskilte re
striksjoner m. h. t. veibredden i forskjellige di
strikter. Fartsbestemmelsene foreslåes forenklet, 
den tillatte fart forhøiet. Enn videre skal hvor 
forholdene tilsier det tillates forbikjøring til ven
stre, når nødvendig forsiktighet iakttas. 

HVITE SKJERMER PÅ SYKLER 
Et dansk forsikringsselskap har besluttet [t gi 

. et bidrag på kr. 10 000 til anskaffelse av IIvite 
skvettskjermer på sykler, da en sådan •oran
staltning ansees for å være av stor betydning for 
trafikksikkerheten. 

OVER ALPERNE SVEITS--ITALIA 
Over Julier har i desember mfmed 1936 gått 

1223 personbiler, 176 busser og 6 motorsykler 
altså tilsammen 1405 rnotorkjøretøier. 

DE TYSKE «RIKSAUTOBANER" SOM 
TUR IS TV EIER 

I ,det tys1ke tidss:kriift «Di-e Stnas·se» JH. 14, 1936, 
finnes en arhkikel av Hein-rioh Hau.for, s.om bl. a. 
innelwl<leT fø.lgen<le betra-ktn�nger: 

F,o,r den ikke forven•te b•ili·st er be·kien•ts,ka,pe·t 
med. de tys,k,e ri,ks,autobaner en eiendommelig, 
main 1lmn rnes,ten s•i en event·yrli,g -o,p]evels,e. Cha·u1f
fornn blir beta·tt a'V en iølels,e av frihet •og r-o srnn 
han ilklke ifør 1har .oplev-et ve<l •rattet,, Bilen syJ1es 
å gå 1heM .av si·g s,elv, grepet -om, rat·tet Jøsner uvil
•kårlig, og dia i·ng,e,n rys,telser .fø.les fra veibanen 
Mir hC'le le,g,eimet sn,art; u1løs,t fra enihv,er srpen·ni·ng. 
Også åndelig ,sett •J)us,ter ,han lettere. Han vet 
at her mø,tieir han in:gen uventet ·h-indring, - i,nge11 
s!La.g-huiLJer eller s,ten·er i vei-banen, in,ge11 uover
siktli,ge ·k>urver, in•tet uven-tet gate;kryss, in•het fare
moment i form av leikende barn ,og u,beregnelige 
syik<l'is1te1r ,o,g ingen 11indri111g av ,J,angsomt gåe,nde 
1hes1tekiør·etøi. of.ter nogen minutters ,kjør-l,ng- f�tr 
1h.an en rent u•tJr,o.lig ·lyk,kerfø,lels·e, de.t ,e•r silcker-
11eten ·s,om s1ka·pe-r den, han synes å S'Veve ,gjen
ne,m rru'!TlllTlet mens lands>ka•pet ,01pleves -o,g nytes 
som aldri for. - K,ort·s,agt ·på autobanene ,kan ma·n 
.på e.n betry,ggende må te til:fne,ds,stille fartsihu11g,øren 
,o,g lære <len 1livs1kunst s.orn hi>Vlill bare et fåtaJI av 
billiS'ten e qm r fo rs-tå tt - 1bil turisme n-s ,kun.sit. 

Hvad ,forståes med bilturisme':' Dette blev mig 
iørs1t klart i U. S. A. hvor bi.!turismen er g-a11s:ke 
an<lerledes u,t\·, iklet e11•11 i Tys.kland. Billuris,te11e 
var iolk som ik,ke var slaver hveriken av tid eller 
s.te,d, i-ol,k s•om me<l ei ve1rnli:c: vi111k Iot ,den s-orn 
hadde hast\·,erk ,kjø•re sig f.orbi og som ira si,n 
leir,p,las,s •ku11rde se det pulsere.11dc liv p;t veie11e 
uten lt la s•i,g a-ifisere. Sp:Jr mail hil!uriste11 hvor 
han a,k,ter sig hen pe,ker ha11 .�iernc i en dier a1rnen 
himmelrefoi11y;, ,og g[tr maIL 11wr,mcre in,11 p{t tl1a111 
og vil vi,te ,om han <la i·k,ke ,har 110;;:et mfrl svarer 
hall kansk.ie «Kalifornia" eller «Kanada». Han 
kjc,,rer om lykkelig uavhengig av fal og sted le
dd av .lands,ka-pet ,o,g sio1lcn·. 

Far e11 bilturist ,er se.live bilturen 111;tlet. Han 
sika! ikke te11,ke på ,hvor .hurtig eller rhvor sa.kle 
han kommer irem, ,og endo,g ,kar -te,t Ic,gg-es bor•t 
iorsåvidt de'! i•kkc e>r nødveml,ig- som veivis·er i 
det skjr,nmc ri,ke. BiHuristen ka11 p{1 en kort tid 
01g en be1kvem mttte komme vi<ll ontkri11y; og 
g;,a ns k e an<le ri e<l es l ettv i ll•t b ri 11:c;c med s•i 11 ba
gas,je .o,g pr,ovia,nt e1111 110,ge11 annen •luris·t. Ha11 
,k,�11 i a1k tisk ,I i:kesom sncgl,en fore sil l c.ge l I i 11 e 
hus me<l sig, men ,ktrte11 er jo anderledes i-or ham 
e1111 i·o·r s.ne,gden. 

M·e<l be:k!aµ;-else mft man me-d:c;i at ma11,v;e bi•l
tur·isiter av wfors,tan<l ,og ,H.kegy!di·5!:·het misbruker 
Jc11 vtmdne irilhet. De parkerer i ,lmrver o,-; p;t 
b-a•k1lwtoppc,r, ·lei·rc r si;>; i s,tøvc,t la 111,1.!;s vei1kan ten.
strr,;r om s,ig- med p,aipir oi.; matTester o. s. v. Sft
,danne billuristc,r forstår iik,ke ft beny,tt-c .J,c.11 vi<l
un<ler,lige <frihe·t, som ,bilen ltpner ad:,.';.a11,y; til, p;t
<l,e11 rikti;.�e mftte.

LASTEBILVBEN GENUA-MILANO OG TUR!N 

Som ,omtal·t ·i «Me<l<lclelser .fra Vei<lire,ktøren» 
nr. 11, 1933 va'f <let besl,utte1t ;t bygge e11 aut,o
morbi'l,vei ,for -g,ods.trallS'P·Ort me,llem Genua og Mi
lano me<l si•delinje ira Serraval-Ie ·til Turi11. De11 
s,y<l,lige del av denne vei, nemlig. siirek1)\11.ge11 Ge
nua-Serra valle ,blev ier-d.ii.; {J<g apne-t ror trnfikk 
ved nyttitrstid 1936. 

De·n gamle landevei pc"t denne strnkni-ni,; forte 
-over Gi·ov·i1passet ·i en lrni<le -av 472 imeter o-ver
havet på 2.3,5 ,km leng<le. l\1a.ksimalstigni11,gen var
9 '/,, i 3 km lengde 6 'lo. Nedstigningen til 216,5
meter over havet l1aclde en lengde av 30 km med
45 m høidetap.

Den nye das·tebi'l,veis s,tørste .høide ,er 413,3 me
ter o,ver ha·vet, -o,g den ,ha,r en ma1lrnimalsti.gning 
·på 4 %. 21 :]ml! lig,ger i .kurver, 6,2 ,km i s1kjæring,
3,0 km i tunnel og 9,16 km på fylling. 36,6 km
krevet s,tøottemur. Der er 30 støne bPoer og; 316
min<lr-e i·rnkdusiv,e s,hkkrenner. Veibanen er 9 m
bred. Veidekket er i 8 k111 lengde utført som
et 18 c,m ty1kt beton,g·<lek•ke, mens det forøvrig
v,es,entlig er anf\/e,n<lt bi-tuminøs,e <lek1ker.

Den n;ye a-utomobi,Jvei utgår ira havn,en ·i Genua, 
hvor <le·r er anla-gt lasteramper, oplags,plas,ser,
bensintanker, verksteder, opholdsrum for bilførere
0. s. v. Ved ,a·nle�·get av  bils-tasj.o,n,en ,har p!ane
rings.arbe·i<leit ,omfattet -i,kike mbndre enn 1100 000
rn° ste,nmas•s,er. Veid veiens foreløbige e,n<lepun-kt
i Se,rr.ava],!,e er op,ret1:,et en -konrtro,ll- og a·vsendel
ses,s-tas,jo�1 f.or fordel•ing av trnfik,ke11 i de iorskiel
lige retITinger m01t Genua, Milan,o -og Turin. På 5
J-c>rs,kielli•ge steder 11,a·r veie.ri tilshutni.ng ti-I det
øvrig-e ve·inett. He,r er ,o,gså arnl,agt avsende,!s,es
stas.j,on-er m. v. Veien, er utsty,rt me<l bensinsta
sjoner, teleif.onstas,joner og <lelvis, med belys,11ing.
Sis,tnevn te er 1i,nn-s:kren1ket 1:i,I ·s tasj,o,ns·an le·gg, l,en
g-ere tuneuler eller krysn·ings-purnlder. hv,or man
1kan lk,o,mme inn på andr-e veie.r. Kun:--ti·g ut.luft-
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ninis av tunnel,ene ,har ma11 forclobig ikke a11sett 
for 11odvc11<li,g. 

For benyttelse a\· <lell nye \·ei rni'1 det bL•t•ales 
av:,;ift eifte,r ell .fas-ts,att tiari,fi, 0g for benyttelse 
av stas,jollsanle-ggct i Gel!'l1a •opkrevcs ell særa\'
giH. Den gamle vei er sperret i,or .Jastebilcr med 
over l toli'IIS llyttelast, s[1J.cdes at pra•ktis•k talt 
helt: k1·stc,biltra,fikke11 blir henvist rn dell llye a\·
gifts1plikrtige vei. J)e111ne ,kan ogs:1 benyttes av 
pcrs,onbiler ,o,g motorsykler mot aygi.it i i•orhold 
til motonkraiten. 

Det vil bli intcr,essrn1t i'1 se hvorledes pcrs,on
trarfirkken p[1 dell ,nye vei vil utvukle sig i konkur
rans,c mc<l den garn!t: avg,ifts,frie Yci. -som har 
særlige ,turistmcssh:c t·i-Mokkels,er. 

Vcic11 har erks,kl11sivc havnegate og bilstasjon 
i Ccn11a .J,:.os(et 1 167 000 •honer pr k1n. A1J!cg:,;s-
0111k,o,stnin:c:en·c har vært: 

Gnmn ............... . 
Jr0rdar•be'ider ..... · · · · · 
Turmeler .......... · · · · 
Murer . ............ . 
Broer, s.ti,k,krc.nner 
Veidekke .......... · .. · 
Hus ... ... · · · · · · · · · · · · 
Diverse .......... , .. . 

4 269 ouu
5 016 000 

11286000 
8 191 UOtJ 

13 573 000 
7 790 ouu

734 orm
7 504 000 

kroner 7,3 % 
8,6 » 

19,4 » 
14,1 » 
23,0 )) 
13,3 » 
1,3 » 

13,0 » 

S11111 58 361 000 kro110r 100,0 % 

Bils lasj.on O·!.!; ·ha·vne-ga t,e,
.grun,n .... · · · · · · · · · · 

Forøvrig ...... ·. · · · · · · 
2 401 000 
9 271 000 )) 

TiJ.s,ammen 70 035 000 k r,oncr 

l .gjønnems•ni<trt a�bei<let i den 3-i'lrige bygg�ti<l
4 000 ,ma.un, maiksmmm 8 624, me,.11·� . 26 8�2 ,r,or
sikje!liige aTbeidere har vært rbcs,kJe,rt1get I k>.pet
av rby,ggeti<le11. Det sa!Jllle<le an ta,J,I dag:sver,k har
utgj,o,r,t 4 500 000. . . . " . 

Bompengene dekker veiens . drnts- ?g vedhke
h·oldsutgiiter; det an�ees nu I Itauia ,r,or en 111u
·si,o'II ait de ,a,gs{t s1k1ul<le .ku�H1e dek,k� ,re, 11 ter og
amortis-a·s,joa a·v anleg,gs,utgJ,rtene. Ve.1en er byg
get av den ·i taQ'ien•ske s,ta t :r,or s,tia<tsm1dler. 

«Die Strasse». 

OHICAGO STANDARJ)]SERER BILHORN
I Ctl1iea,go er det besfomt v_e<l J,ov iat ,a,lle_ ,biler

i ,Jø,p,eit ,av 6 uker s,kal være rorsy,11t med b1lho'1'1 1
med en bestennt dyp tone. 

ET SOGIAL T EKSPiERlMiENT I LIVERPOOL
LiveDJ)ools by.s1tyre sika! Jiornta. et bytie1k,11is1k

e,ksperiment i Spekes ,fors,ta<lso,mra:cie. Der .s.ka:l
anføres 5000 beboelseshuser, lwort!l er bevilget
2 100 000 .:ll. I mots,etniI_1g til 1a1,minrdeilig rpraks.i·s
sika! der ,byg·ges !huser 11k1ke bare iforr et bestemt
erihvervsrl,ag e,ller beioLkni·ngs,s.kikt, s•åda,rme uni
forme an!,eg,g ,hører t•il ,en mindre ons,keJ.ig tk!,asse
isolering. Srkjo11t .o,piørelsier �v huser for ,d,e laves,! 
Jø,nne<le anbeiderc er mest .p,akrevet, s1kaJ anJe,gge,t 
av s,ociale grunner inne1lyo,l,de •huser med forsrkjel
lil-': leie. For å undgå traoii:k:�u!yk,ker skal !c:iermem
gangstrafikk og all autotrat1kk avvikles pa et om
råde utenfor selv,e beboelse,s,aT1.Je.gget. En riHg
vei s,k,al gå r•un<H det oval1forrnede beboelse·sa11!egg. 
A 11fogget ,får ·ba1re Iorka1veier, a,lle :hus,ene sika! s1[1 

ma,ks,. 800 m ira hus:s•h,ol,deplasse11e. Et 45 m bredt 
havebelte s,kal s,killc beboelsesanle.l'..l'.d fra ring
v,eien. I en ce11tr,a·l gat,e (s:pcrret for gje11nem!g"angs
tra•fikk) s,kal ,plas,cres kino, bu�ikker o. s. ,·. Der 
er reservert en romt ior 7 s,koler, harn,elekeplas
s.er, S1kole;ha\·er og L'll s,µmtsplass. 2000 b:n-:nings
arbeidere vil i[1 •bes:kjcHig:else i 2�'2 !1r o,g 350 mann 
i 3 tir mc<l 1ka11,a,lisasjons- ,og: \"Ciarbekler. 

Tclm. Ul,eblad. 

VEITUNNEL UNDEI< ALPERNE 
Dette spørsm[tl er fremdeles :ikiuelt. l Frank

rike er man meget interessert i 111uligheiell a\· {1 
få istand en veitunnel g,iennern St. Gothard. h\·or
\·ecl veien Paris-Milano \'ilde hli ::::70 k111. !an?;. 
Det er ogsi'L tale 0111 en tunnel 11nder Mo1111i Blanc. 
IJ\·on·eu ·nevnte \'ei \·ilde bli 866 km. 

De store anleggsomkostninger liar dog- skapt 
hetenkeliglieter. St. Gotharcl-tu1111elen er s[Lledes 
beregnet til 132 millioner kroner ior en leng-ele :-t\· 
19,3 km. For i't dekke disse ut.1:-ifter m{llte ll\·er 
hil i elet første fir betale en a\·gift av kr. 26.oo for 
[1 benytte veien. Bilantallet er i det iørste ltr an
sl{itt til kr. 100 000, og- 10 C1r senere mener man 
at den vil v,1:re steget til kr. 320 0(10. 

Et billigere projekt er utYidelse a\· Simpl0,1-
jern!Jauetu1111elen. sti den \'Cd siden a\· det iidli
gerc jernbanespor ogs[1 kan gi plass ior \'Ciira
fikk. Denne utvidelse er ansl[t!t til «nogen Li 
hundre tusen dollars,,. Imidlertid liar man i S\·eits 
stillet sig avvisende til denne plan. da 111an J11ener 
at ventilasjonen av tunnelen vil bli dyrere enn 
beregnet, likesom man irykter ior at trafikken 
vil bli for liten til i't gjøre utvidelsen økonomisk 
berettiget. /:'11gi11ecring News N.ecnrcl. 

HESTEANTALLET ØKER FREMDELES 
Fra Det statistiske centralbyri'1 foreligger re

sultatet a\· den representath·e telling vedkom
mende landbruksareal og husrydhold pr. 20. juni 
1936. Herav sees at antallet av liester \·ar 185 468 
mot 182 614 på samme tidspunkt 1935. 

TRAFIKKPROBLEMET I ENGLAND 
Til tross for de strenge forholdsregler for å av

verge trafikkulykker og den anerkjente engelske 
trafikkdisiplin er trafikkulykkenes antall i Eng
land allikevel stadig stigende, og er nu kommet op 
i 120 drepte og 5000 sårede pr. uke. Disse av
skrekkende tall har v,ert foranledningen til dan
nelsen av en forening til beskyttelse av fotgjen
gerne - «Pedestrians' Association». Foreningen 
so1111 har en voksende autoritet forlanger bygging 
av egne bilveier mellem de viktigste trafikkcentra 
sarnt nedsatt kjørehastighet på de veier som ogst1 
skal benyttes av fotgjengere. På de spesielle bil
veier forutsettes at hastigheten skal være fri, men 
for øvrig fremholdes at den svakere trafikant skal 
ha krav på hensynsfullhet og beskyttelse. Like
som motorb?iten har vikeplikt for seileren og ro
båten for svømmeren skal bilen ta hensyn til fot
gjengeren. Man er klar over at det alltid vil fin
nes uforsiktige fotgjengere og viltre barn som kan 
bli drept eller p;'.1kjørt av selv den mest forsiktige 
bilist, men sådanne ulykker må begrenses med alle 
de midler som står til rådighet. 

De av « Pedes trians Assosiation » foreslåtte nye 
autobaner i England har en lengde av 3000 km og 
er beregnet til ca. 1500 millioner kroner. 
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FOR MEGET GRUS KAN ØDELEGGE EN BRO MAN SPARER TTD PÅ RIKSAUTOBANENE 
De tyske riksautobaner begynner nu efter hvert 

- -·-. - - å ta iorm. Over 1000 km av det foreløbige nett 

At en bro styrter sammen på grunn av over
belastning forekommer meget sjelden. Billedet 
viser en bro i Vermont, U. S. A., efter nedstyrt
ning forårsaget ved for tykt gruslag på brobanen. 
Broens lengde var 12 8 og bredden 4,9 m. Øverst 
sees venstre spenn som styrtet ned uten totalt 
brudd av noget enkelt ledd. På annet billede fra 
det nordøstre hjørne sees at undergurten er bruk
ket tvers av like i nærheten av oplageret. 

Bruddets utseende tyder på at der antagelig un
der lukningen av naglehuller var kommet en riss, 
som under overbelastn;ngen med grus blev den 
innledende årsak til bruddet. Rustdekket hindret 
en sikker bedømmelse herav. 

Brobanen bestod av betongbuer mellem langbæ
rere av I-bjelker forbundet ved tverrdiagonaler -
en almindelig konstruksjon for sådanne broer. 
Det støpte gulv skulde ha et noen få tommer 
tykt gruslag, likesom dekket på tilstøtende vei 
også var av grus. Imidlertid blev både broen og 
veien under vedlikeholdet tilført stadig ny forsy
ning av grus, så gruslaget på brobanen ifølge ut
sagn fra en lokalkjent var kommet op i 18". Fra 
ansvarlig hold blev gjennemsnittstykkelsen opgitt 
til 12". Det ca. 8" for tykke gruslag som hadde 
en vekt av 17 tonn var årsak til broens nedstyrt
ning. 

VEITUNNEL TIL 240 MILLIONER KRONER 
skal bygges i New York som forbindelse mellem 
t,he Battery i Manhattan og Hamilton Ave i 
Brooklyn - således ved utløpet av East River. 
• Tunnelen som blir. ca. 1800 m lang er 
a koste ca. 240 mtlhoner kroner - altså v
133 000 kroner pr. m. Den skal ha to adskilte 
med utvendig diameter 9,35 m. Arbeidet skal ut
føres av the Ne_w York City Tunnel Authority 
er en selvstend:g statsinstitusjon med rett til å ut
stede obligasjoner som innløses ved inntekter -
bompenger - av de tunneler den 

En annen lignende tunnel under selve East River 
er allerede under utførelse ved samme statsinsti
tusjon. 

på 7000 km er ferdig, og sommeren 1938 skal 2 av 
de nord-syd og 2 av de øst-vest gående hoved
ruter tas i bruk. 

Plankrysninger finnes ikke pfi riksautobanene 
- hverken med jernbaner eller andre veier - og
da traseen er meget gunstig kan kjørehastigheten
økes betraktelig. Mens man på en alminde!ig fri
tysk landevei regner en hastighet av g-jennem
snittlig 60 km i timen og ved kjøring gjennem tett
bebyggede strøk 30 km, kan farten på riksautoba
nene uten risiko økes til 80 km.

l oktober 1935 blev den 70 km lange strekning 
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Frankfurt-Mannheim åpnet for trafikk. Som det 
fremgår av den grafiske oversikt kan man ved [1 
benytte denne nye vei innspare 65 minutter De 
runde ringer på figuren betegner de 21 steder 
hvor den gamle vei går igjennem tettbebyggede 
strøk, således at gjennemsnittshastigheten bare b!ir 
40,5 km. Dessuten er det 180 plankrysninger på 
veien. «Die Stra.sse».

8-HJULS LASTEBILER

Ovenstående billede viser en 8-hjulet A. E. C. 
dieselbil med lass på ikke mindre enn 310 sekker 
mais til en samlet vekt av 15 1/2 tonn. Bilen kjører 
over 1100 km i uken. og opgis å ha et brenselfor
bruk av bare ca. 3,3 liter pr. 10 km. 
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TRAFIKKTELLINC PÅ DE TYSKE RIKSAUTO-
BANER 

: I «Die Strasse» nr. 22-1935 er inntatt en len
gere artikkel angående trafikktelling i 1934 og 
1935 p.°1 nogen \·eistrekninger i Tyskland før og 
efterat disse strekninger har fått direkte forbin
delse ved [1pning av riksautobaner. Efter trafikk
opgavene er opsatt grafiske fremstillinger av 3 
strekninger, nemlig Frankfurt-Darmstadt, Darm
stadt-Heidelberg og Mannheim-Heidelberg, hvor
av førstnevnte gjengis her. Riksautobanen p[1 
denne strekning - 22 km lang - blev {1pnet for 
trafikk clen 19. mai 1935. 

Ifølge trafikktellingen er trafikken p[1 dett gamle 
forbindelsesvei efter· riksautobanens ftpning avtatt 
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med ca. 24,4 'lo til tross ior ue11 alminuelige tra
fikkstigning i firet 1934-35. Den samlede trafikk 
på de to veier (den gamle riksvei og riksautoba
nen) er imidlertid steget med ca. 36,5 ';�. Trafikk
tellingene viser allerede 11u at en stor del av tra
fikken flytter over til riksautohanene, og at disse 
medfører en betydelig trafikkøkning til tross ior 
at avstanden mellern tilkjørslene er relativt store. 
Som det sees er det personbilene sorn i størst ut
strekning benytter den nye vei. 

PLAN OM SAMMENHENGENDE VEI FRA 
LONDON TIL ISTANBUL 

Allerede i 1930 irernsatte den engelske automo
bilklubb tanken om bygging- a1· en sammenhen
gende bilvei tvers igjennem Europa fra nordvest 
til sydøst. Den internasjonale turistkongress ; 
Budapest høsten 1935 gav tanken sin sterke til
slutning. De1111e vei vil 11!1r den kommer i stan<.! 
for uten den direkte nytte for de land som den 
skal gå igjennem ogsft få stor betydning som be
gynnelsen på et anlegg som det er tanken senere 
å utbygge videre over Kairo til Kanstaden og 
over Ankara LI Kaikutta. Nt1r denne I ei engang 
blir ferdig vil 111a11 ila sammenhenge11de forbin
delse gjennem de tre verdenseleier Europa, Afrika 
og Asia. England er meget interessert i den nve 
veiforbindelse, og Tyskland l'il - pft enkelte krlr
tere strekninger mer ·- ha sin <.lei a1· veien ier-

dig i løpet av 1938. Også gjennem Belgia vil
veien bli bygge1 med det første. Den vil f�1 to 
adskilte kjørebaner liver på 7 m. l Østerrike er 
strekningene Passau-Linz og Linz-\;\lien alle
rede ferdigbygget, og for veiens fortsettelse til 
grensen mot Ungarn er de nødvendige midler be
vilget så anlegget vil bli ferdigbygget i den na:r
meste fremtid. 

FARLIGE HØVELBLADER! 
De fleste trafikanter er begeistret for det ut

merkede arbeide som veihøvlene utfører. Men 
ikke alle veifarende er like begeistret n�tr de mø
ter eller skal kjøre forbi en høvel p[1 våre mange 
smale veier. Ofte mtt man da «balansere» sin bil 
mellem rekkverk eller veigrøft og et utstikkende 
ltøvelblad, som er vanskelig å se, men ytterst ube
ltagelig å komme i nærmere berøring med. 

Dessverre er ikke alle bilende opmerksom på 
,tt høvelbladet kan stikke langt utenfor selve ma
skinen og uhell kan da inntreffe. Selv om vei
vesenet ikke er juridisk ansvarlig. for slike uhell 
er det klart at man bør søke .°1 utstyre høvlene 
slik at alle kan se hvor høvelbladet er. Veidirek
tøren har derfor ved en tidligere anledning anmo
det om at utstikkende ltøvelblad m{t bli påsatt 
flagg eller annet lett synlig merke·. Dette gjel
der s[1vel «Drafn» høvler og hydrauliske bilhøv
ler som «Odin» høvler o. I. 

For at det for fremtiden kan bli ensartethet i 
disse iorltold ,·il man søke a r.:1 avtalt med fahrik-

kene at alle iløl'ler le1·eres mecl to sig11alste11ger 
med flagg som kan settes i faste hylser ytterst 
pi1 høvelbladet. lstecletfor tøiflagg som hurti.g 
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blir slitt forutsettes an vendt en rødmalt metall
vimpel omtrent som vist på omstående fotografi. 

1Man går ut fa at det under oppussings- og ved
likeholdsarbeide på veihøvlene i vinter blir på
satt lignende anordning også på alle eldre høvler, 
slik at trafikantene til sommeren ikke kan bebreide 
veivesenet at høvelbladene ikke kan sees. 

TRAFIKKFORHOLDENE PÅ DE TYSKE 
BILVEIER 

I «Die Strasse» nr. !, 1937 - det tyske veive
sens offisielle tidsskrift - skriver ministerialrat 
Eduard Schonleben en meget in ter,essan t og lese
verdig artikkel om «Der Betrieb der Reichsauto
halrnen». Det er ikke meningen, sier han, at de 
tyske «Reichsautobahnen» selv skal trafikere sine 
veier som jernbaneselskapene gjør det, men de 
skal gjøres skikket for øiemedet. å trafikeres med 
motorvogner. Og særlig interessant er hvad han 
regner med hertil: 

0 Vedlikehold. 
2) Opmerkning.
Retningstegn, sta·bb på en annen og meget for

skjellig uts·eende måte - betongstokker 16 cm. 
brede, 7 cm. tykke og 50 cm. høie over iorden 
med 2 gule katteøine en på hver bredside J0-80 
mm diam. Rekkverk på utsatte steder. Skilter 
.iorden ved alle avgreninger og med forsignaler. 
2,50 m lange, 1,80 m høie i underkant, 0,60 m over 

3) Beplantning.
4) Rast- og parkeringsplasser. For lastebiltra

fikken reg-nes med 3 m. bredde pr. låm og minst 
22 m. Det anbefales 30 m lengde pr. lastebiltog.
5-8 km avstand mellem hver rastplass.

5) Bensinstasjoner i 20-25 km. avstand ved
veiavgreninger. 

6) Kafeer, restauranter og hoteller spesielt med
henblikk på lastebiltrafikken. Han forteller at ved 
lastebilgjestgiveriet i Ludwigslust (Berlin-Ham
burg) står ofte ,optil 50 lastebiltog samtidig. Det 
er på den nuværende landevei. Den nye bilstam
vei («Reichsautobalm») Berlin-Hamburg er enda 
ikke påbegynt. Han regner med en gjennemsnitt
lig avstand på 100---150 km. mellem hotellene, og 
at de komb:neres med bilv,erksted og tankstasjon. 
Han antar at den helt overveiende del av fjern
godstrafikken fremdeles vil gå om natten. 

Endelig bekrefter han tilslutt at det er· defini
tivt opgitt å ta særlige gebyrer for benyttelsen 
av bilstamveiene. 0. K.

TRAFIKKUNDERVISNING I SKOLENE 
Som omtalt i ,,Meddelelser fra Veidirektøren» 

n:. 12-1936 har den bilsakkyndige i Bergen, inge
mør Arne Svend.en fremlagt for Bergens skole
styre en plan for trafikkundervisning i en annen 
fonn enn den tidligere anvendte. Til den videre 
behandling av denne sak har skolestyret opnevnt 
en komite bestående av lærer Hestad Bergens 
folkeskole, et medlem av skolestyret, ;1emlig re
daksjonssekretær llllebæk og bilsakkyndig inge
niør Arne Svendsen. Sistnevnte blev valgt til ko
miteens formann. 

Komiteen har ·holdt nogen møter og den er i det 
vesentlige enig i de synsmåter som tidligere er 
omhandlet. Den vil formentlig i en nær fremtid 
avgi sin innstilling til skolestyret. 

PERSONALIA 

Som avdelingsingeniør av kl. 13 i Akershus fylke 
er ansatt assistentingeniør i Telemark fylke, T. B. 
Riise. 

Som assistentingeniør i Hordaland iylke er an
satt assistentingeniør i Nordland iylke Sverre 
Bræ11d. 

Som avdelingsingeniør av kl. B i N.-Trøndelag 
fylke er ansatt assistentingeniør i Opland iylke 
Erling Baklw.

LITTERATUR 

Tielehti, Vagforeningen i Finnlands tidsskrift 
nr. 4 - 1936 har følgende innhold (oversatt til 
svensk): 

Vag- och vattenbyggnadsstyrelsens nuvarande 
och framtida verksamhet. - Om den nuvarande 
vaglagstiitningens ofullstandigheter och bristande 
precision med hansyn till !agens tillampning. -
Om missforhållanden och brisWilligheter i orga
nisa tion·en och handlaggningen av frågor. gallande 
byvagar samt sarskilda forslag till olagenheter
nas avhjalpande. - Om bristfalligheterna i vårt 
vagvisaresystem samt om korrigering av de
samma. - Om bebyggelse invid va.gama. - Om 

praktiskt utffirånae av sallnmg, ·olananing och ut
bredning av materialet for grusvagamas slitlager. 
- Om artificiell framstallning av grus. - Om
anvandning av klorkalcium for ·hindrande av
dammbildning, korrugering och slitning av grus
vagar. - Om tjalbildning å landsvagar. dess for
hindrande samt om reparation av tjalskador. -
Distriktsingenjoremas diskussionsdagar den 19-
21 november 1936. - Notiser m. m.

Svenska V dgforeningens tidsfirift nr. 1 - 1937. 
Innhold: 

Ny ordforande i Svenska vagforeningen - Den 
stora vagdiskussionen på K. A. K. i Stockholm 
den 27 november 1936. Om bilskattemedlens an
vandning. - Nya Essingebron. Gatubro mellan 
Kungsholmen och Lilla Essingen i Stockholm. -
Jattebroar och iaHevagar. Några resintryck hos
ten 1936. - Vagskatten 1937. - Riksdagens revi
sorers berattelse. - Några rader om de nya vag
distriktens namn. - Några synpunkter om vad 
som bor iakttagas vid vagarbeten for tryggande 
av narliggande marks torrlaggning. - Samman
stallning av vagunderhållskostnader under år 1935 
och utanordnade underhållsbidrag år 1936. - Bi
drag till kannedom om våra vagars historia. -
Ratts!all. - 1937 års statsverksproposition i vag
frågor. - Foreningsmeddelanden. - Notiser. 
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