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TRASERINGSPRINSIPPER, BERETTIGELSE OG UTBREDELSE | UTLANDET
Av diplomingenior Otto Kalirs.

Innledning.

Biltrafikkens kolossale utvikling i lepet av den
siste menneskealder har ikke bare gjort sa a si hele
vart eksisterende hovedveinett umoderne, men har
fert med sig nye synsmdter og prinsipper spesielt
for traceringen, som vi kanskje her hjemme hittil
ikke har vert tilstrekkelig opmerksom pd og neppe
har ofret noget inngdende studium.

Italia drog ferst konsekvensene av de nye trafikk-
forhold ved byggingen av sine autostradaer, stam-
veier utelukkende beregnet pa hurtig motortrafikk;
men man kan visstnok si at det ferst er Tyskland
som fullt ut har forstatt betydningen av den hurtig-
gaende biltrafikk og et for denne skikket stamvei-
nett. Ved byggingen av sine ,,Reichsautobahnen”
far Tyskland et bilstamveinett som pa en rasjonell
og hensiktsmessig mate vil bidra til 4 dekke hele
landets transportbehov.

Den 23. september 1936 — 3-arsdagen efter arbei-
dets pabegynnelse — var 1000 km av den ca. 7000
km omfattende plan dpnet for trafikk, og videre
beregnes 1000 km & bli ferdig hvert ar fremover.
De tyske ,,Reichsautobahnen” er utvilsomt et ay
verdenshistoriens storste byggeforetagender, dets
beregnede kostende er 5 milliarder Rmk. Det er
en selvfglge at den pdagdende gjennemferelse av
denne plan har vakt den sterste opmerksomhet over
den hele verden og spesielt da i nabolandene, hvor
man inngdende overveier hvilke konsekvenser man
selv blir nadt til & trekke for ikke & bli akterutseilt
i konkurransen.

Efter at det nu er fremlagt en ved privat foran-
staltning utarbeidet plan for spesielle bilstamveier i
Danmark, forekommer det mig at tiden ma vere
inne til ogsd i Norge & overveie hvorvidt det hos
oss kan bli spersmal om anlegg av spesielle bilstan-
veier, og hvilken betydning sidanne eventuelt bgr
£a med hensyn til nye synsmater for norsk veibygging.

Nye synsmdter.
Hvad er da det essentielle ved de nye synsmater?
I. At hurtig og sikker biltrafikk er av stor kul-
turell og ekonomisk betydning og altsi er meget
viktig for nasjonens trivsel og konkurranseevne.
II. At den private personbil ikke lenger behandles
som luksus, men som et meget nyttig transport-

middel, som fortjener den videst mulige utbredelse
og derfor ogsa statsmyndighetenes velvilje og
stotte.

ITI. At nettoutgiftene for Staten ved store nyt-
tige nasjonale byggeforetagender, som ikke konkur-
rerer med privat initiativ og foretagsomhet, ikke er
ensbetydende med byggeforetagendets bokferte kost-
ende, men under gunstige forhold kan bli langt
mindre.

[. Hurtig og sikker biltrafikks nasjonal-
okonomiske betydning.

At hurtig og sikker biltrafikk er av stor kulturell
og skonomisk betydning, trenger vel nermere belys-
ning, Man blirvisstnok straks enigom ,,sikker-; sikker-
hetshensynet var sterkt medvirkende til de tidligere
sd rigorgse hastighetsbestemmelser, som ikke bare
ikke blev overholdt i praksis, men endog vilde ha
vert umulig & overholde hvis ikke trafikken i Oslo
centrum f. eks. skulde stagnere og biltrafikkens
utvikling bli truet pa det alvorligste.

Men hvorfor , hurtig” kjering? Har det noget &
si? Er det ikke & ske risikoen for liv og lemmer? Er
det ngdvendig & kreve? Kan det vare av skonomisk
betydning for biltrafikken? Skriver ikke major
Arentz i ,,Motorliv”’ (nr. 19—1936, side 413) at en
okning av kjerehastigheten fra 64 km/time til 144
km/time eker bensinforbruket med 3 cent pr. engelsk
mil og dessuten smereoljeforbruket og ringslitasjen?
Og hvad vil det ikke koste & fa vare veier skikket
for sikker, hurtig trafikk?

Hurtig fremkomst er imidlertid bilens og ganske spe-
sielt personbilens ,,raison d’étre”’, det avgjerende
moment for dens konkurransedyktighet blandt sam-
ferdselsmidlene. For den private personbil kan det
vere mange anledninger hvor hastigheten slett ingen
rolle spiller og hvor en gkning av hastigheten sker
selvkostendet, og selvsagt forekommer det ogsa for
andre biler tilfelle hvor tidsbesparelsen ved oket
hastighet av en eller annen grunn ikke kan nyttig-
gjeres og hurtigere kjering altsd blir dyrere.

Men stort sett blir dog disse tilfeller undtagelsene
som bekrefter regelen at hurtig trafikk sterkt eker
trafikkens sterrelse, og innenfor visse grenser ogsa
gjor trafikken billigere.
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Hastighetens innflytelse pd trafikkens storrelse.

Hvad trafikkekningen angér, sd er denne mest
karakteristisk utpreget for persontrafikkens ved-
kommende. Ta f. eks. trafikken .mellem Oslo og
Trondheim. For 100 ar siden tok reisen over land
normalt vel minst en uke; godstrafikken rundt kysten
var jo sd avhengig av ver- og vindforholdene at det
blir umulig & angi nogen tid — 10 dager — 6 uker
var_ kanskje almindeligere grenseverdier. Det er
klart at trafikken under sddanne forhold var liten,
sd meget mer som reisekomfort i var tids forstand
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da var nasten ukjent og omkostningene omregnet
efter var tids pengeverdier meget store.

Idag bruker hurtigtogene 10%—12 timer, og
distansen kan tilbakelegges med bil p& dagen ndr
foret ikke er glatt, skjent de fleste vil bruke 114 a
2 dager. Mcn det er teknisk mulig & bygge en bil-
stamveivia Tangen—Tynset—Kvikne — ja, det meste
av terrenget ma cfter norske forhold endog ansees
som relativt billig— hvor man med dagens alminde-
lige amerikanske biler kan kjere avstanden pa 5%
time og med serlig egnede biler pé 4 timer, se tab. 1.

Tabell 1.
Distanse Hastighet Kjoretid Reisetid Hastighet Kjoretid Reisetid
km km/time min, min. km/time min. min.
Nuyerende landevei ‘ !

Via Hamar—Dombés .......... 554 40 831 ca. 960 50 664,8 ca. 755
,, Heikorset—Dombas......... 534 40 801 ,, 930 50 640,8 130
,, Tangen—Tynset—Kvikne ... 511 | 40 766,5 ., 895 50 613,2 ., 700

Hurtigtog via Dombas .......... 553 | Dagtog — 720-725 | Nattog — 625-640
Bilstamuer .. g tas g - o4 o o ca. 500 100 300 e 140 215 —

i i i 15 30 2 330 15 30
—+ almindelig vei og gate ...... o l 330 : 245 245
Tabell 2.
Arlig Gjennemsnittlig kjerehastighet km pr. time
R 32 40 48 64 80 96 12 128 144
Kjeretid i timer pr. ar.
19300 603 482,5 402 301,5 241 201 172,5 151 134
10 000 313 250 208,5 156,5 125 104,5 89,5 78 69,5
Men at veitrafikken mellem Oslo og Trondheim — el

vilde stige enormt hvis kjeretiden kom til & ligge kanske | Aaie:

mellem 5% og 4 timer, det tviler vel ingen pa? P WL
For lastebiltrafikkens vedkommende betyr gket e"l‘f};:rf:‘;'v forsamme

reisehastighet ennvidere som regel en tilsvarende =4,00l VOE]

pkning av avsetnings- og altsd transportomradet, f.

eks. for landmannsprodukter — melk, frukt, levende  Kostende ny .............. kr.| 4000 | 18000

dyr o.s.v. til vedkommende marked. Vendi efter 2 @r' mp e s ,, | 1600 | 4000

Gjennemsnittshastighet  km/
Hastighetens innflytelse pd bilenes selvkostende. (iTTe GRUEE, o v e wn e km 64 40
Spersmilet blir da: Hvad vil det koste? 1 ameri- Distanse pr. ar gjsnittlig ..., | 19300 | 10 000
kansk ,,Motor’” for mars 1936, side 42 ff. gir Harold Faste utgifter pr. dr:

F. Blanchard en hel del meget interessante data e ’

herom, som major Arentz i kort utdrag har gjengitt ~AVSkrivaing................ kr.| 1200} 2000

i ,,Motorliv” nr. 19—1936, side 413, og som i det Assuranse og avgifter ...... w | 2004 300

felgende vil bli nermere gjennemgatt og supplert fra ~ Garasje ................... AT 800

andre kilder. Smﬁring og vask ....:i5.0.0. 7] 300 200
Blanchard regner med en bil til en pris av $ 1000, ~Oljeskiftning .............. ” 56 e

se tab. 4. som kjores 38 600 km i to ar og si selges  Bensin til start, tomgangetc. » | 150 126

for § 400. Hans resultater er gjengitt i kolonne A Total pr. ar kr.| 2146 | 3380

og ennvidere omregnet efter prisene i kolonne C, S€  Pr. km ......oovvmrneenenens ere | 11,12 33,8

tab. 3. Bensinpris pr. liter ......... » | 18 25
Nu er imidlertid kjeretiden omvendt proporsjonal Olijeprisi piy 1En ar worvew 2w 5 1 K14 150

med kjerehastigheten. Pris pr. ring ........cco0n. kr.| 87,20 | 184

Den ved sket hastighet innsparte tid er nu dispo-
nibel, og vil i de fleste tilfelle kunne utnyttes. Ver-

1) Mot kontant uten innbytning, antatt listepris 9200.
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Totale utgifter: A og C ved konstant kjort distanse, B og D ved konstant brukstid i timer.

Hastighet o °/y dyie_re i No_ll'ge B A | B _‘ € | D
ROGES A | B Ore pr. km @re pr. km
32 161,1 83,0 15,5 26,27 39,55 48,05
48 164,9 82,7 15,08 18,79 39,94 ' 34,34
64 162,9 81,1 15,47 15,47 40,67 l 28,00
80 158,1 78,6 16,27 14,05 42,00 ; 25,10
96 149,0 76,9 18,26 14,56 45,44 25,72
112 142,2 76,7 20,32 15,56 49,22 27,49
128 132,1 71,1 24,43 18,87 56,76 33,52
144 101,5 60,4 35,24 29,06 71,00 46,59

dien av den sparte tid kan i det enkelte tilfelle variere
sterkt. For & f& en idé om dens innflytelse pd selv-
kostende, har jeg omregnet hans verdier under for-
utsetning av en konstant kjeretid 301,5 timer,
svarende til 19 300 km pr. ar ved en gjennemsnitts-
hastighet i U. S. A. av 64 km/time — kolonne B —
og likeledes omregnet resultatene efter prisnivéet i
Norge for en konstant kjeretid av 250 timer = 10 000
km pr. ar ved 40 km pr. time — kolonne D, se tab. 4.

Tabellens resultater er gjengitt i fig. 1.

Lrflstosiends ved varierznae baslighed Lo
o~
o C
= T USH konshent aistansa 19 Ioowm /
CW) S—— Meralid  Joo himor _i
= C o s Norpa —.— dbsbonsa /pooo km
‘f ﬁ Oo ——o ym/;y 250 limer |
< o
PR P /
\ L / i
& Y L] /
h +
C 2 - / /5
S2h L .
N R PR .
N ]
2o ~ s —
~ — e S
% o
4
25 5o » oo =2 -5
Aperabostighat hm o e

Fig. 1=

Tallene gjor ikke krav pad nogen sterre neiaktighet,
omregningene er avlest efter kurver og utregnet med
regnestav, og til grunn ligger mange antagelser som
kan vere gjenstand for diskusjon, men felgende slut-
ninger er man vel berettiget til & gjore:

1) 128 og 144 km pr. time ligger helt utenfor den
omhandlede bils gkonomiske driftsomrade, hvilket
stemmer med den almindelige erfaring. Ingen almin-
delig personbil idag taler full gass i noget lengere tid.

2) Gar man ut fra at den arlig kjerte distanse
er konstant og altsd uavhengig av reisehastigheten
— A — blir den mest skonomiske hastighet omkring
45—50 km/time, men gir man ut fra at den nevnte
tid er konstant — B — gkes hastigheten til 85—80
km/time.

Interessant er det ogsd a4 legge merke til hvor
meget dyrere det er & holde bil i Norge enn i
U. S. A.

Pa en virkelig bilstamvei forutsettes at det kun
foregdr hurtiggdende motortrafikk; man har ingen
krysninger av nogen art, ennsi bebyggelse med
adkomst til veien, og ideelle siktbarhets- og kurve-
forhold. Man kan derfor holde sd & si konstant
hastighet — efter tyske og italienske erfaringer er
97—98 9%, av den brukte hastighet normale verdier
for reisehastigheten. Jevn hastighet betyr nu bety-
delige besparelser av bensin, ringer, bremser og
slitasje og eket sikkerhet. Eksempelvis brukte en
»yAdler Trumpf” (Motor Kritik, Mitte November
1936) — vekt 1185 kg, slagvolum 1645 cm® — 10,4
liter brennstoff pr. 100 km ved en konstant hastig-
het av 70 km pr. time, men dette forbruk ekedes
til 14,2 liter pr. 100 km for & holde en gjennemsnitts-
hastighet av 68 km pr. time over preveruten. Anta-
gelig svarer et forbruk av 14,2 liter pr. 100 km
til en jevn hastighet av over 100 km pr. time. Enn-
videre ma man ga ut fra at bilene snart vil komme
med virkelig stremlinjeformede karosserier, som
ved hastigheter pad 100 km pr. time og derover gir
brennstoffbesparelser pa 30 9%, og mer — eksempel-
vis (Motor Kritik 1935, side 492—508) var bespa-
relsen med en Mercedes Benz modell 200 i 1935,
til tross for 100 kg sterre vekt, med stremlinje-
karosseriet:

Normalt karosseri:

Hastighet km/time 62,3 81,3 60,0 41,0 29,4
13,6 14,4 12,2 12,3 124

Stromlinjekarosseri:
Hastighet km/time 598 80,0 56,6 40,4 29,4
Forbruk 1/100 km 10,3 10,1 88 10,1 11,0
Besparelse 9, ca. 21,2 41 23,2 19,1 12,7

Forsek med en Opel 2 1 med stremlinjekarosseri
(Motor Kritik 1937, side 164) gav felgende data:

Hastighet km/time 51,8 67,7 84,2 120,0 125,7
Forbruk 1./100 km 6,70 7,48 8,90 11,35 12,25
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Vanskeligheten med innferelsen av stremlinje-
karosserier har hittil vert a tilpasse disse efter publi-
kums smak. Passende overgear reduserer ogsa for-
bruket betydelig. Ved 112 km pr. time gikk bensin-
forbruket pr. 100 km for 3 amerikanske biler ned
med 22,1, 23,9 og 20,3 9%. Publikum betaler med
andre ord dyrt for sin ulyst til & geare. Sammenholdt
med det foranstdende vil det sees at det er meget
store muligheter for med rimelig brennstofforbruk
a4 kunne holde meget hei hastighet, nir denne kan
holdes jevnt. Professor Kamm mener at man da
kan regne med at en personbil med vekt 1000 kg
og 4 liters motor skal kunne holde 142 km pr. time
pa tysk bilstamvei med et forbruk av kun 13,2 |
pr. 100 km. Hans uttalelse bygger pa inngaende
forsgk; under den almindelige kjorers fot blir det vel
15—16 1, men enda er resultatet glimrende og bedre
enn for de fleste 1936 modeller med samme motor-
storrelse pa almindelig norsk landevei med en reise-
hastighet av kanskje 45—50 km pr. time.

For hastigheter over 110—120 km pr. time kan
ringspersmalet enda ikke sies 4 vere lgst tilfreds-
stillende hverken hvad levetid — og altsa drifts-
kostende — eller sikkerhet angdr. Men det arbeides
ivrig med saken, og det antas at nar det tyske bil-
stamveinett i 1938 begynner & gro sammen, vil man
ogsa vere langt pa vei med ringspersmalet.

Situasjonen er altsa idag:

Er bilens tid verdilss (A og C), ligger den gun-
stigste hastighet for omhandlede bil ved ca. 40 km
pr. time, regnes brukstiden konstant (B og D), stiger
den til omkring 90 km pr. time; med spesialbiler for
hurtig kjering, vil den antagelig i 1938 stige til 130
a 140 km pr. time.

II. Den private personbils samfundsmessige

betydning.

Punkt II har ikke noget direkte med veiene a
gjore, og vil derfor ikke bli nermere behandlet her,
kun vil felgende essentielle momenter bli nevnt og
kort belyst:

A) Den private personbil muliggjer hurtig og
komfortabel transport fra der til der i all slags ver
og uavhengig av rutetider til alle degnets og arets
tider. Den muliggjer derfor utforelsen av meget
mer arbeide for alle som i embeds medfer ma reise.
Erfaringen ogsad i Norge viser da til fulle at f. eks.
handelsreisende eller leger pa landet ikke kan und-
vere egen bil. Kretsen vilde vere langt videre hvis
ikke det hos oss hittil herskende politiske syn péa
den private personbil som luksus hadde medfert at
denne ved offentlige foranstaltninger er blitt altfor
dyr a holde. Det finnes f. eks. neppe en eneste prest
i menighetstjeneste for hvem ikke egen bil vilde
veare til stor nytte og muliggjere storre arbeidsydelse.
1 de storre byer er parkeringsvanskelighetene ogsa
en stor hindring, som vanskelig- eller umuliggjer
bruken av egen bil for mange som under gunstigere
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forhold med fordel kunde anvende den i sitt yrke.
Er for gvrig ikke hele var civilisasjons nu sa selv-
folgelige komfort som glassruter, elektrisk lys o.s.v.
begynt som luksus for til slutt & bli allemannscic?

B) Bilen muliggjer en frihet i valg av bopel,
sommeropholdssted, hytte i heiden eller ved sjoen
0.s.v., som ellers vilde vere utenkelig eller iallfall
tungvint og upraktisk. Den muliggjor for byenes
befolkning bekvemt og hurtig & komme ut i den fri
natur, ganske serlig ,,weck-cndene” og for land-
boerne til a kunne nyte godt av en del av byenes
fordeler som stort utvalg i butikkene, kinoer, teatre,
konserter o.s.v., men feorst og fremst ct langt storre
og bedre betalt marked for deres produkter.

C) Men erkjennes det forst at den private person-
bil ikke lenger er luksus, men et nyttig samferdsels-
middel, s& ma det i vart demokratisk tenkende og
styrte Norge ogsd veere en sclvfelge at flest mulig
far nyte godt av dens goder, og det kan kun opnées
ved at den blir billigst mulig i bruk. Staten kan
gjore sardeles meget herved:

a) A opheve eller vesentlig redusere den menings-
lpst hwie personbiltoll — 459, — eventuelt bruke
skala stigende med verdien.

b) A opheve luksusskatten eller jallfall omlegge
den, si den kun treffer de dyre biler, men dem er
det sa fa av at dens verdi som inntektskilde da vilde
bli rent minimal.

c) A reviderc motorvognloven, veiloven og tra-
fikkreglene.

d) Muligens kunde det ogsé bli tale om foranstalt-
ninger til senkning av assuransens kostende.

Det vesentligste ved saken er at Statens totale
inntekter av biltrafikken neppe vil gd nevneverdig
ned ved sddanne foranstaltninger, idet gkningen av
bilenes antall og bruk vil opveie — antagelig mer enn
opveie — inntektstapene pa toll og luksusskatt.

111. Statens selvkostende.

I Tyskland ferer man felgende resonnement:
Statens sclvkostende i tider med stor arbeidslgshet
for store, nyttige nasjonale byggeforetagender —
som bilstamveiene — som ikke konkurrerer med det
private initiativ og foretagsomhet, blir nasjonal-
gkonomisk sett langt mindre enn de bokferte anleggs-
omkostninger, ti:

a) For det forste sparer Staten og kommunenc
arbeidsloshetsunderstgttelse til de anvendte arbeidere,

b) tjener de skattene fra de anvendte arbeidere,

c) gir arbeidene store bestillinger til den private
industri, eker arbeidsstyrkene og skatteevnen og for-
gker derved postene a) og b) betraktelig.

d) Byggingen av bilstamveiene vil avlaste landets
pgvrige veinett for adskillig trafikk, derved spares
bide i vedlikehold og i

e) ellers ngdvendige ombygginger etc.
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Man har der gjort folgende meget interessante

anslagsvise beregninger:

Milli- | Milli-
arder | arder
Rmk. | Rmk.
Reichsautobahns kostende ......... | ' 5,0
Sparte veianlegg () ............
Kapitalisertbesparelse i veivedlike- 1,8
hold (d) ....................
Spart arbeidsleshetsunderstottelse (a)

O [(ODr ione smeriiinr omone caie -5 ke e & 3 13 2,0 i
Spart indirekte (¢) ................ 0,5
Balanse nettokostende ............. 0,7

50 ' 5,0

som i min kilde er avrundet til nettokostende =
1,0 mill. Rmk. Hertil kommer riktignok vedlikehold
og drif¢ av de nye bilstamveier. P4 den annen side
kan man trygt regne med stor ny trafikk, som igjen
vil skaffe beskjeftigelse for mange mennesker, kan-
skje alle hensyn tatt i betraktning flere enn selve
byggingen — som direkte beskjeftiger ~~ 1/, mill. 4+

indirekte omtrent like mange.

Karl Gustav Kaftan gir i sin brosjyre ,,Europa

braucht Autobahnen”,

Reichssportverlag,

Berlin

1936, folgende interessante oplysninger om anleggs-
omkostningenes fordeling ved byggingen av de tyske

,,Reichsautobahnen’’:

Arbeids-| RAa-
| rlo?:n stofdfer Ialt
% | b |
Pa vedarbeidsstedet: ’
funksjonerer ............ | 8
arbeidere ................ } 42 ! 50
Byggematerialer, som cement,
grus, sand, mursten, spunt-
VeZLer 0.8.Ve «vvvvnennnn.. | 15 11 26
Driftsanlegg, som skinner, svil- '
ler, maskiner, frakter o.s.v. | 8,3 5,6 13,9
Administrasjon ............ | 56 | 4,5 10,1
| 78,9 | 21,1 | 100,0

Han regner videre med en stat med 500 000
arbeidslese, som om aret far 400 mill. Rmk. i under-
stottelse. A beskjeftige disse 500000 med bygning

av bilstamveier vil koste pr. ar:

Pr ar

Mill.

Bilstamveibygning. ................
Spart arbeidsleshetsunderstattelse . . . |
Nye skatter og avgifter, ca. 30 9, av de

igangsatte arbeider
Bilstamveienes nettokostende

Mill., |

Rmk. | Rmk.
1000

400

300

300

1000 | 1000
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Altsa 30 9% av det bokferte kostende, et tall som
formentlig er riktigere enn de 20 9%, som ovenfor var
regnet, idet her ikke er regnet med sparte veianlegg
og utbedringer pa det bestaende veinett for sa vidt
som disse arbeiders indirekte nytte ikke var medtatt
i den tidligere kalkyle.

Disse synspunkter, som vel a merke kun er riktige
for nasjonalskonomisk rentable foretagender, er vel
verd a overveies inngdende; lignende overveielser vil
vel i visse tilfelle ogsd med full berettigelse kunne
anstilles for Norge.

Trafikkhastighetens krav til veiene.

Vi sa i det foregdende at man snart ma regne med
at kjerehastigheter for den private personbil pa
~ 140 km/time kan bli skonomisk, for lastebiler og
busser savner forfatteren enda de nodvendige data,
men man venter at hastigheter pd 90—100 km/time
snart vil bli anvendt med dertil egnede spesialvogner
i nogenlunde flatt terreng.

Hvilke krav stiller nu hurtig og sikker biltrafikk
til veien?

Jevnt, stovfritt og ikke glatt veidekke.

Tilstrekkelig bredde for hastigheten.

Tilstrekkelig synsvidde til & kunne stoppe j tide
for hindringer av enhver art.

Tilstrekkelig sikre kurver.

Veidekksporsmdlet skal jeg ikke komme inn pa
her, men bare nevne at selv meget sma bglgedannelser
kan bli meget farlige ved store hastigheter, hvis de
forekommer regelmessig, sd det opstar resonnans
med bilens egensvingninger. P& bilstamveiene an-
vendes hittil bade i Tyskland og Italia mest betong,
visstnok over 95 9%, av det hele hittil lagte. Hvad

Bredden angér, sd viser fig. 2 profilene av:
1. Italienske autostradaer

2. Sveitsisk profil

3. Koln—Bonn 1932

4. Tyske riksautobaner i rettlinje
5.

6

) LR

i kurve

A B brattere terreng
7. Foreslatte danske motorveier
8. ' hollandske motorveier.

Felles for alle de nyere er:

1) Serskilt kjerebane for hver kjoreretning adskilt
ved et 3—5 m bredt, som regel beplantet midtparti
for & opnd sterst mulig trafikksikkerhet og minst
mulig blendingsrisiko.

2) At den hittil internasjonalt anerkjente kjore-
banebredde pa 10°’—3 meter er gket, de tyske har
saledes 2,0 a 3,75 meter.

I Norge har forstdelsen av nedvendigheten av
minst 3 meter bredde pr. kjerebane hatt vanskelig
for & trenge igjennem, og det har vert innlegg for
smalere bredder — bade 2,75 og 2,5 m, ja, endog
smalere har hatt sine talsmenn. Tallet 3 meter er
imidlertid ikke grepet ut av luften, men funnet efter
utstrakte forsek i U. S. A., som viste at med venstre-

— i
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Fig. 2.

ratt trenger den gjennemsnittlige private bilist med
ca. 1,8 m brede personvogner 3 meter kjerebane for
sikkert & holde sig pa sin bane. Interessant er det
at busschaufferenes stgrre trening og bedre sikt gjor
at de greide sig med samme bredde for busser optil
2,44 m bredde. Kunde man gjennemfore hoireratt
pa alle biler i Norge, vilde man kunne gjore veien
minst 0,25 m smalere pr, kjorebane uten & minske
sikkerheten for den private personbil. At 3 meters
bredde slett ikke er for meget pr. kjerebane, hvor
trafikken er betydelig, vil et studium av Gjersje-
veien —6,5m —— og Drammensveien mellem Stabekk
og Sandvika — 7,5 m — en sommereftermiddag snart
overbevise en om. Hvad opdelingen i 2 kjerebaner
— en for hver retning — angér, s4 er det interessant
og verd & legge merke til at ulykkesstatistikken bade
i England og U. S. A. viser at veier med 3 kjsrebaner
er betydelig farligere enn badde de med 2 og 4, og at
de siste stadig hyppigere forsynes med et ikke tra-
fikabelt midtfelt, altsad opdeles i to.

Synsviddent er kanskje enda viktigere for hurtig
og sikker kjering, og i virkeligheten innebarer den
en mengde forskjellige krav. Vi ma da forst overveie
hvilken fri synsvidde trenges.

Nodvendig stoppedistanse.
For & stoppe for en hindring eller fare i tide ma:

1) Foreren forst opfatte situasjonen,
2) s& bedemme den og sette bedsmmelsen om i
fot- eller hdndbevegelser.

3) Selve fot- eller handbevegelsene krever ogsa
en viss tid, likesom ved enkelte bremsearter —
lufttrykkbremser, vakuumbremser — en viss tid
medgar for bremsingen begynner; ved lufttrykk-
bremser skal f. eks. luften stremme fra fgrerventilen
til bremsecylindrene, fylle disse og bevege stemplet
til bremseskoene ligger an.

4) Bremsevirkningen vokser sd gradvist til full
virkning. 1 de fleste tilfelle varierer ennvidere
bremsingens effektivitet mer cller mindre under
stoppingen.

I praksis sammenfattes 1—3 gjerne under ett i
uttrykket reaksjonstid, som varierer mellem 0,5—
1,0 sek. for arvakne chaufferer og almindelige meka-
niske bremser, men kan anta betydelig storre verdier
hvis f. eks. fereren blir redd eller ikke er Arvaken.

4) avhenger foruten av bremsenes godhet og rin-
genes tilstand ogsd i hei grad av veidekket, eller
mer eksakt uttrykt av friksjonskoeffisienten mellem
ring og veidekke. Sterre bremsevirkning enn denne
tillater, kan man ikke opnd hvor gode enn bremsene
er, man opnar kun & ,,lase”’ hjulene og derved redu-
seres ofte friksjonskoeffisienten.

P4 tert fere er almindelige gjennemsnittsverdier
for denne 0,5—0,6, under meget gunstige forhold
har endog vert malt verdier sterre enn 1,0, mens
pa den annen side 0,2 er gunstig pa vinterfore og
den kan synke under 0,1 pé& fuktig holke. Tar man
nu i betraktning at friksjonen mellem ring og vei-
dekke ogsi skal overfere styrekreftene og til dels
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iallfall centrifugalkreftene i kurver, sd vil man kunne
forsta den praktiske erfarings riktighet, at man kun
meget vanskelig kan bremse forsiktig nok pa glatt
fore.

Matematisk kan stoppeavstanden i meter, z, fra
hindringen ferst kan seces til bilen er helt stoppet,
skrives:

vV v
x=V-(a+2.l'0)=Nv.(a+20_])

hvor

a = reaksjonstiden (omfatter punktene 1—3)
[ = friksjonskoeffisienten
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g = tyngdens akselerasjon, efter breddegraden 9,78
—9,83 m/sek.?; tilnermet men fullt neiaktig
nok = 10.

I virkeligheten er f ikke konstant, men avtar
antagelig med okende hastighet. Formelen tar hel-
ler ikke hensyn til at luftmotstanden og ringmot-
standen oker med hastigheten i kvadrat; for store
hastigheter gir formelen derfor for store verdier; pa
den annen side er det enda ikke mange bremser som
virker helt godt ved store hastigheter.

Utregnet fies folgende verdier; i underste linje er
tilfeid avstander som efter mitt skjenn passende kan
brukes som nedvendig synsvidde ved trasering av
veianlegg:

Tabell 5

Hastighet m/sek. ............... 8,9 10 15 20 30 40 50 60
4 Km/time ¢ aa. ot g0 32 36 54 72 108 144 180 216
z,=V-.a Stoppelengde pa grunn av reaksjonstiden i meter:

Reaksjonstid a

07D IS BKE somvions Fotnsse smonosime smsms, s o 4,5 5 il 10 15 20 25 30

1 5 AN MRl BELEe N oA 9,0 10 15 20 30 40 50 60

(919 | glorole) B g B GHNE 13,5 15 22,5 30 45 60 75 90
V2 " .

Ty 2—0_,‘ Egentlig bremselengde i meter:

Friksjonskoeffisient ...... 1,0 3,95 5 11,25 20 45 80 125 180
=5 e 0,8 4,94 6,25 14,06 25 56,25 100 156,25 225
—— g 0,6 6,58 833 18,75 33,33 75 133,33 208,33 300

iyt . 0,5 7,90 10 22,50 40 90 160 250 360

—— aweais 0,4 9,38 12,5 38,13 50 112,5 200 312,5 450

—— e 0,2 1875 25 56,25 100 225 400 625 900

—p— e 0,1 39,50 50 112,50 200 450 800 1250 1800
Yttergrenser for synsvidde i meter:

Mif '8 =035; T'="1,0" & 56 cas 209 5 8,45 10 18,75 30 60 100 150 210

Maks: @ = 1,5, f =01 . 5ee oo oe s 53 65 135 230 495 860 1325 1890

Forfatterens forslag til nedvendig synsvidde i meter:
30 40 60 100 150 215 300

Tabell 5 viser forets veldige innflytelse pa den
forsvarlige kjerehastighet. En vei som for en og
samme forer tillater 180 km pr. time pa tort fore,
tillater kun ca. 108 km pa sne (f = 0,2) og ca. 78
pa holke (f =0,1). Eller for & holde oss til mer

Friksjonskoeffisient a

Hastighet km/time V ca.133 «ca

Fra 108 km pr. time gar altsd den forsvarlige
hastighet ned i ca. 67 for sne og under 49 for holke.
Tallene ma ikke tas som absolutte verdier. Sne og
holke omfatter meget variable fereforhold, og med
snekjettinger, aderiserte ringer o.s.v. har man midler
til for mange fereforhold & foreke friksjonskoeffisi-
enten tildels betydelig, men de viser iallfall med over
bevisende tydelighet forets store innvirkning og ogsé

. 122

beskjedne tall: For en reaksjonstid av 1,0 sek. og
en synsvidde av 105 meter blir den sterste forsvar-
lige hastighet hvad stoppelengden angar for for-
skjellige foreforhold:

0,6 0,5 0,4 0,8 0,2 0,1
ca. 108  ca. 100 ca. 91 ca. 67 ca. 49

betydningen av a4 anvende veidekker som ikke er
eller lett blir glatte.

Hvad underste linje angér, sd har jeg av hensyn
til de store omkostninger ved store synsvidder tatt
noget hensyn til luftmotstandens gunstige innflytelse
og regnet snaut. De tyske Reichsautobahnen regner
efter fig. 3.

Synsvidden trenges nu for alle mulige hindringer.
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Ferst og fremst for sddanne foran pa selve veibanen.
Det vil da si bade i horisontalkurver og i vertikal-
kurver pa bakketopper. Det forste er man fullt
opmerksom pa her hjemme; kfr. ,,Meddelelser fra
Veidirekteren”” 1932, s. 165. Men synsvidden pa

Bakketopper har man hittil neppe vart tilstrekkelig
opmerksom pa, uaktet, som vi skal se, dens innfly-
telse pa traceringen kanskje blir enda sterre.

Matematisk kan den uttrykkes som folger:
o = stigningsvinkelen.

tg® = stigningen som den males i veivesenet.
h = gienhgide over veibanen.

Synsvidden = S (strengt tatt = stoppeavstanden
-+ avstanden mellem bilens forende og fererens gie).

S§% 4~ R = (R + h)%
S2=2Rh4n2=h2R +h).

ST h
T 2n 2
. . S
(hvor S ermeget stor i forhold til i) ~ ST
1

Kjorehastighet km pr. time
Ngdvendig synsvidde L m
Radius R for h =12 m by =0 v

h=12m hy, =03~

Som man ser blir det kolossale radier ved storre
hastigheter.

For de to almindeligste maksimalstigninger i norsk
veibygging idag er verdiene utregnet nedenfor.

. 1 1
Stigning = tg ® T 0,05 == 0,0667
2°51"45" 3°48' 51"
10305 13731

P =
@ i sekunder

V1t (tge)*—1 0,0012492 0,0022197

Selv et overfladisk studium av disse tall vil gi
veifolk noget alvorlig, for ikke & si opsiktsvekkende
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‘?)”7“ widde

Fig. 4.

d=VEad+iger—R=R V1 +gop-1)

Arealet av det skraverte stykke F som represen-
terer den masse som i verste fall ma borttas for a
opnad kurveradien R blir:

P =R2 tgg =a R _ R (tg_fﬂ_@)
2 360

Formelen gjelder for en hindring med en heide 0
over veibanen; er dens hegide fi; blir tilnzermet (hvor
S er meget stor i forhold til h og h;)

St=(th+h)2R
S2
2 (h + hy)

Utregnet for forskjellige

forhold far vi:

almindelige stignings-

.. 54 72 108 144 180
.. 40 60 100 150 215
.. 667 1500 4167 9380 19 270
.. 533 1200 3333 7500 15 400

a tenke pa, og man vil kanskje forstd berettigelsen
av at det er vertikalkurveradiene pa bakketoppene
som er bestemmende for Reichsautobahnenes klassi-
fikasjon tracemessig sett, ikke horisontalkurveradiene,
sd viktige som disse enn er (se tabell 6).

For sikker biltrafikk vil alltid vertikalkurveradiene
spille en avgjerende rolle. A bygge nogen hovedvei
idag for mindre sikker hastighet enn 60 km pr. time
mé vel vare utenkelig, sd hurtig som utviklingen
gar, blir nok 72 snart for lite, og 100—150 km pr.
time méa det vel vare rimelig & regne med, iallfall
for de viktigste stamveiers vedkommende. Man ma
i denne forbindelse huske pa& at horisontalradiene
ser den kjerende, han kan iallfall til en viss grad pa
forhand bedemme deres farlighet, likesom man ved
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Nodvendig senkning av bakketoppen for vertikalradien = d pa tegningen i meter:
R=m hy =0,3, 0,0, 0,3, 0,0
V= ke pre timiee e ss oo s 300 i e A o 533 0,67 1,18
B = n v e W o Ve e e edeie 667 0,83 1,48
B LR R EEEEREER 1 200 1,50 2,66
e e D A e 8t e s 1 500 1,87 3,33
(g, * " T o S e e e i o 3,333 4,16 7,40
I o e r e = e e 4,167 5,21 9,26
...................................... 7 500 9,36 16,64
i P i —————— 9 380 11,71 20,81
...................................... 15 400 19,25 34,18
B oo o AR R AT 19270 24,07 42,77
tg ¢ —0,0000024240684 > i sck.) = 0,000019975 0,000048450
Tverrsnittet av den masse som mé borttas (skravert péd skissen).
Arcal F R=m m3
Vi = [Emiftime: . o .o o aretrws warrom Sk W o 2w 533 5,7 13,8
L R S S 667 8,9 2.5
...................................... 1 200 28,7 70
72
...................................... 1 500 44,9 109
...................................... 3333 222 539
T 4167 347 842
...................................... 7 500 1124 2726
VAR s wos Hee Tase TR M s S 9 380 1756 4258
...................................... 15 400 4749 11510
e 19270 7417 17990
tilstrekkelige overhoider i hoi grad kan oke hastig-
heten i horisontalkurvene, mens alt dette faller bort
for vertikalkurvenes vedkommende.
Det md antas at hensynet til synsvidden i vertikal-

kurvene vil nodvendiggjere langt mindre bruk av sterk
ondulering og delvis ogsd slakere stigninger, idet de
store nedvendige vertikalkurveradier vil gjore de
papekte endringer billigere enn den hittil normale
traceringsmate.

Tilstrekkelig synsvidde omfatter imidlertid ogsd
alle sideveier og sidetilganger.

A skaffe sadanne synsvidder for alle sideveier og
adkomster er praktisk talt umulig. Man ma ogsa
erindre en stopning fra f. eks. 150 km pr. time og
gjenvinning av denne hastighet koster megen tid
og sliter sterkt pd bremsene. Kravene har derfor
fort til at bilstamveiene bade i Tyskland og Italia
bygges kun for hurtig motortrafikk helt uten niva-
krysninger av nogen art, det vere sig med jernbane,
vei eller sti og helt , fasadefri”, d. v. s. uten bebyg-
gelse av nogen art med adkomst til stamveien. All
til- og frakjersel skjer i trafikkens retning. Av de
mange anvendte lgsninger viser fig. 5 en normal til-
og frakjersel til tysk bilstamvei og fig. 6-—9 fire
lgsninger av krysninger og forgreninger pa tyske
bilstamveier,

Det er klart at man pa denne mdte opnér en vel-

~ M

Fig. 5.

Fig. 6.
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sinket”gjennemgangstrafikken si meget at denne av
sig selv sokte andre veier. Selvfplgelig ma det sorges
for bekvemme tilknytninger til bycne og andre tra-
fikkomrader av betydning.

At veier for hurtig biltrafikk mé vare fri for lang-
som og udisiplinert trafikk, sier sig selv. Dyr er
altfor uberegnelige, for syklister og barn gjcelder det
samme og fotgjengere og hestetrafikk er altfor lang-
som til at de er forenelig med hurtig biltrafikk. ]Ja,
erfaringen med motorsyklister pa bilveien Bonn—
Keln har vert sa slett — for lite kjeredisiplin — og

U tetveny

3t 1000+
29

Fig. 7.

dig forekelse av trafikksikkerheten, broenes
antall blir meget stort. [ Tyskland regnes en bro
for hver km, ja, like ned til hver 700 m.

Av samme grunn fegres de tyske bilstamveier uten-
om hver eneste landsby, og det er klart at det er
nedvendig, hvis hurtig og sikker kjering skal kunne
opnaes.

I Norge har Vi jo praktisk talt ikke landsbyer,
men ogsd her har vi mange cksempler pa hvordan
reisehastigheten gar ned p3 grunn av tettbebyggelse
langs vére mest beferdede hovedruter. Her som
tidligere i U. S. A. er stemningen blandt handlende
meget imot at trafikken fpres utenom byene, de
frykter for tilbakegang i omsetningen. Erfaringen i
U. S. A. har bevist akkurat det motsatte. Den sterke
trafikk gjorde Parkering vanskelig eller umulig og

men

det hendte sd mangg ulykker at det to ganger har
veert utstedt forbud mot at denne vei penyttes av
motorsyklister, og for tiden er det visstnok bare pa
prove at disse far lov til & benytte veijep.

Jurvatur. Det sier sig selv at ogsd horisontalkur-
vene ma veere saledes anlagt at de tillater den samme
hastighet som synsvidden. Bilen mé ajtsi nverken
velte eller skli utover kurven, selv pj glatt fore.
Mot dette har man et utmerket middel i gverhsidene.
Fig. 10 viser hvordan de tyske Reichsautobahnen
regner, minimums overhsiden wuansett fyor stor
radien er, er 2%, maksimum 8 9% undtagelsesvis
10 9%, se tabell 6.

Overheide er dessverre et meget sirt punkt i
Norge enda, forstielsen av overheidenes vitale
betydning er ikke alment utbredt blandt vare vei-
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voktere og opsynsmenn, for ikke d si for meget. Vi SE. 2 RN ™
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har forholdsvis nye eller nylig utbedrede hovedveier i o v -
y y 1 7 S A W s
hvor overhsidene er negative og altfor ofte mangler o S B
de helt eller er altfor flate. Hensynet til .sled§traf1k- 5 A — -
ken anferes gjerne som den absolutte hindring for
skikkelige overhsider. Nu har overingenier Thor . So= & S
Larsen bygd en kurve med 70 cm overhside pd 6 m = LS8 = 3
. Z)._. — —
veibredde ca. % mil nordenfor Bommestad bro pa .| 5% F| &2 é -
riksvei nr. 40 (Oslo—Brevik—Kcristiansand), si nu 3 = B % B S
far vi forhdpentlig snart praktisk erfaring for hvor- w | l N
ledes dette vil virke. For evrig er biltrafikken nu & ‘i": 288 S
sd avgjort i majoritet pd vare hovedruter (som regel b —E ﬁg E g S, S g
vel 90—95 %, eller mer) at den har billig krav pA 4 bli 5 || = | = I - =
r . - = |+ |
tatt avgjerende hensyn. til. .Og hvad velvolftern(f - — - 288 =]
og opsynsmennene (og ingenierene med) angér, sa w >lZ8E /A S S
vil det visst vare gagnlig & la dem selv fa styre en 2 | |8 - =
bil i nogen kurver uten og nogen med overheider & .
(de behover ikke & ta certifikat eller Klutsje, gearc X s
og bremse selv). Da vil de antagelig forstd nedven- l S
digheten av overheide s tydelig at de aldri senere R o 0 = 0o
blir i tvil om dens berettigelse. ‘ B 3 s =R
o o . . =
Tracering. Hvad denne angar, sd er de italienske |
o . 10 10
autostradaer (likesom de gamle romerske veier) bygd | s = S o
sa rette som mulig. Rettlinjer pa over 20 km fore- | sE e E5 X X
o = ~
kommer; kun i fjellterreng er der mange kurver. Pa 2 EE: ” = Eﬂ °§° c_?_ 3’_
strekningen Genua—Serravalle (51 km) over de, =1 0 B 0
, s it ; @ N <
liguriske Apenin ligger 42 %, i kurver. For Norge fin- =1
nes det mig bekjent ingen sidanne data, men antage- | v B 38
- . = o i H R — i a o S A
lig vilde vi finne verdier optil 60---80 9. S5 E l;< s <§>< 2
I Tyskland derimot undgaes bevisst rettlinjer over ' RN NN
ca. 4 km, idet man frykter for at de leder til spvnig- - S R
het eller desighet for fereren, og saledes til forsket %jfé’ £ =7 E_ - on
ulykkesrisiko. Kurver med optil 40—50 km radius “a ™ =% SN
anvendes for & undga lange rettlinjer. Det er hen-
syn som vi ikke behover & bekymre oss om her = § L ;
hjemme, her serger terrenget for at vi ma preve a E S .
bygge s& rett som mulig, kurver blir det for mange S _gog £ o2
av allikevel. © 2 T o2
= . . = < & 8 - 8
Til slutt en oversikt over traceringsnormer for en 3 @ T E L e
. . . . 2 o
del stambilveier i forskjellige land, se tabell 6. S = @ =
P o 8‘:’ O N el
I det folgende vil jeg gi en kort oversikt over bil- = Q= g =
stamveienes nuvarende stilling i de viktigste =4 EE B=E
land = s = S E
. &= xXE QI

De tyske klasser avhenger av terrengets art.

(&)
(8]}

Tallene i () undtagelsesvis ned til.
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Fig. 11 gir en oversikt over Reichsautobanenettet pr. 27. september 1936. Det var da i drift:

.r" .

b ke

Strekning
Kenigsberg—Elbing—
Danzig
Korridoren—Stettin—
Berlin
Berliner Ring

Liibeck—Bremen—KaglIn
Berlin—Essen

Berlin—Breslau—
Schlesien

Breslau—Dresden— Jena—
Karlsruhe

Nossen—Leipzig—
Berlin—Gera—Miinchen
Karlsruhe—Miinchen—

Osterrikske grense

Frankfurt—Kalin—Holl.
grense
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Tyskland.

Sataurs 27, September 1936

Fig. 11
Tabell 7.

Parseller Km
Kenigsbérg—Konradsvelde .......................... 20,0
Neumiinsterberg—Elbing. . ......... .. ... ... .. ........ 15,0
Stettin—Berlin ...
Berlin osttangent ved Stettinveien.................... 4,6
Berlin vesttangent Brandenburger Dreieck ............ 11,2
Dibbersen (ved Harburg)—Oyten (ved Bremen)........
Berlin vesttangent—Schermen (ved Magdeburg) ....... 74,0
Helmstedt—Hannover .............................. 85,0
Kreibalt—BTESIAIT = = = 500 2 oy o o105 « omoie dhiones ohome smoke = o 91,3
Gleiwitz—BeUENEN v s 5w « o vre mee Smess o/ ske & smoie ssiie sione e 12,0
Dresden—Wilsdruff ........ ... ... .. ... ... ... . ... ..., 12,3
Oberlichtenau—Reinholzhain ......................... 32,0

Giessen—Frankfurt—Mannheim—Hecidelberg—Karlsruhe 156,0
Leipzig (Diitben)—Halle ......... .. ... ... .. .......

Leipzig (Merseburger Str.)—Baurampe Corbetha ....... 13,7
WeissenfBlS—EiSenbeiE sz ME Wk ¢ com ot ot 3 iwess owowis . 30,0
OBK grense—Schleiz—Lanzendorf ................... 71,3
Stuttgart Sid—Unterboihingen ................... . 16,0
Utenfor Ulm . ... .. i 5,2
Miinchen—Siegsdorf ........ ... ... ... . . il 100,0
Kolln—Diisseldorf industriomrade ....................

DIE REICHSAUTOBAHN
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15,8
71,0

159,0

103,3
200,3
29,0

121,0

121,2
32,5
1000,1
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Dette tall var pr. 1. januar 1937 oket til 1085,9
km.

Det er enda meget igjen, idet den oprinnelige plan
omfatter 7000 km, og denne er allerede utvidet noget
og vil formentlig bli det enda mer.

Pr. 1. januar 1937 var imidlertid (= de apnede
strekninger) 1589,8 km under arbeide, og planene
godtatt for ytterligere 1726,3 km. Allerede 10. januar
1937 apnedes strekningen Berlin—Hannover (226
km) og 1938 dpnes Berlin—Miinchen. 1 lopet av
1938 ventes strekningene Miinchen—Stuttgart—
Frankfurt a/ Main—Gottingen, Berlin—Kasln, Dres-
den—Erfurt og Berlin—Breslau a bli apnet for tra-
fikk, og man regner med & bygge 1000 km ferdig
hvert ar fremover..

Pr. 1. januar 1937 var det utbetalt til bilstamveienec
1352,1 mill. Rmk., ydet 66 199 mill. dagsverk, ryd-
det 34 375 mal, flyttet 90013 mal muldjord og
153 566 mill. m3 masse og lagt 19 770 km? betong-
veidekker, 1887 km? bituminese dekker, 2152 km?
gatesten og 1531 km? andre dekker.

Det var brukt 2255 mill. tonn cement, 10 183
mill. m? grus og sand, 3008 mill. tonn pukk, 0,742
mill. tonn gatesten, 2005 mill. tonn kult og stor sten,
163 025 tonn jernkonstruksjoner og 164 772 tonn
annet jern.

I juli 1936 var det ialt direkte beskjeftiget 423 925
mann og i juli maned blev det ydet 3 111 000 dags-

verk. Med de indirekte beskjeftigede ved broverk-
steder, cementfabrikker, stenbrudd, grustak, trans-
port o.s.v. antas antallet av beskjeftigede & vere
over 145 million.

Tallene er sa enorme at man neasten ikke fatter
hvad de inneholder. Tyskerne skreller gresstorven
av og legger muldjorden til side og bruker det til
midtfeltene og skraningene. lalt er dette gjort med
en flate pd 83000 mal — Norges 150 storste garders
ipnmark rekker neppe til. Oslo omfatter vel 16
km? landomréide; bortsett fra gresstorv og muldjord
er det beveget masser nok til & dekke hele Oslo
med et lag omtrent 10 meter hoit og det varer ikke
lenge for massene overgar Panamakanalens.

De lagte betongdekker svarer til ca. 3950 km
5 m bred norsk vei.

I sannhet pene prestasjoner pa vel 3 ar.

Be tyske Reichsautobahnen er utvilsomt et av
de aller storste byggeforetagender verdenshistorien
kjenner hittil. Omkostningene har visstnok hittil
variert mellem 14 og 1,2 millioner Rmk. pr. km.

Italia.

Savidt vites er for tiden intet anlegg under bygging,
men flere er projektert, f. eks. Brescia—Pavia,
Mestre—Trieste, Serravalla—Torino, Serravalla—Mi-
lano og Roma—Brennero (Miinchen). Tabell 8 gir
en oversikt over de adpnede veier.

Tabell 8.
Italienske autostradaer.
Bredde | Kostende
Lengde e rei J\;glf\f '1\\‘&?32? Bygge-
banen |legemet| Ming | radius e Mill lire o KO
m m m °lo m | |
Milano—Como—Varese og —Sesto
Calende ..........cooviinan. 84619 | 9-12 [11-14 | 4,00 500 1924 92 1,087
Milano—Bergamo. .............. 48 600 h] 10 4,00 800 1928 57 1,173
Napoli—Pompei ............... 19 921 8 10 4,55 400 1929 36 1,809
Brescia—Bergamo .............. | 45266 8 10 1,00 800 1931 40,5 0,900
Torino—Milano................. 125 800 3 10 3,00 800 1932 145 1,153
Firenze—Mare ................. 81232 8 10 3,00 300 1932 129 1,589
Padova—Mestre (Venedig)....... 24 536 8 10 2,50 |rettlinjet 1933 30 1,224
Genova—Serravalla ............ 50 038 9 10 | 4,00 100 1935 200 4,000
Roma—Mare ..............o.... 23000 | 10 12 | 4—5 | 400-2500 1928 45 1,957

Holland.

Fig. 12 viser den siste plan for det hollandske
bilstamveinett og nr. 7 fig. 2 det foreslatte normal-
profil. Veiene er tenkt krysningsfrie og kun forbe-
holdt biltrafikk. Ferdig skal strekningen Amsterdam
—den Haag vere, men visstnok efter et annet profil.

Danmark.

Den 9. mars 1936 fremkom 3 av de storste danske
og 3 svenske entreprengrfirmaer med en utferlig
plan for danske motorstamveier med broer over
Storebelt og @resund.

Med sine mange store tett befolkede ser har Ban-
mark lenge vert forst jernbaneferjenes og siden bil-
ferjenes land. Det er ikke 10 ar siden Lillebeltbroens
bygging blev besluttet, se ,,Medd. fra Veidirektgren”
1928, nr. 3, s. 45, og da ansa man bro over Storebelt
for utopisk. Utviklingen gar imidlertid hurtig, broen
over Lillebelt er ferdig og veibanen har allerede vist
sig'a vere for smal for heisommerens trafikk. Stor-
strembroen (Sjelland til Falster) blir ferdig ne®ste
ar, og det ser ut som om broen over Storebelt snart
kan bli aktuell. Angaende denne (pilarer pa
45 m vanndybde, fri heide i hovedleden 45 m, fri
bredde i do, ca. 400 m, total lengde inkl. fyllinger
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og Sproge 17,5 km) og Yresundbroen (storste vann-
dybde kun 11 m, fri heide i hovedledene 45 m, fri
bredde i do. ca. 300 m, total lengde inkl. fyllinger,
Amager og Saltholm ca. 26 km, samlet brolengde ca.
13,9 km) henvises til ,,Medd. fra Veidirekteren” s.
39 og 122 1936.

Hvad veiene angar, sd fremgar planen av Kkartet
fig. 13 og tverrprofilet nr. 6, fig. 2. Planen om-
fatter:

bilstamvei | store broer
km

Strekning o

Malmg—Kegbenhavn—Esbjerg

havn ......... .. ... .. 275,8 37,0
Ringsted—Redby havn ...... 99,0 3,0
Tyske grense ved Krusaa—Aar-

hus—Aalborg—Hritshald

AV Caie g Seowdue iz it w3 321,0

I veiplanen er ikke medtatt bilstamvei Kebenhavn
—Nord-Sjelland, men en saddan forutsettes & innga
i den endelige plan.

Minste kurveradius horisontal 2000 m med et par
undtagelser — 1000 m ved utkjerselen fra Keben-
havn og ved innkjoerselen til Storebeltbroens gst-
ende. Maksimalstigningen 3 %. Savidt man hittil
kan bedegmme, synes veiplanen ennu ikke a ha fatt
sa god mottagelse som broplanene, og forelgbig
synes det som kun veien Kebenhavn—Korser—
Storebeltbroen blir aktuell; men utviklingen gar
som sagt meget hurtig. Fra enkelte hold er for
ovrig planen blitt meget sterkt angrepet. Dansk
Vejtidsskrift gir sd langt som til & si: ,,Noget med
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virkeligheten har projektene ikke a gjere.”” Qui
vivra, verra.

Savidt en utenforstdende kan bedemme situasjo-
nen, har Storebeltbroen de sterste chancer til a bli
utfert snart, hvis det kan gjeres som byttehandel
mot landmannsprodukter, skjent de danske stats-
baner visstnok er meget imot fri lastebilferdsei pa
broen og eventuelt bilstamvei Kebenhavn—Ros-
kilde—Lillebeltbroen, men opfatningene er meget
delte i Danmark for tiden.

Fra norsk synspunkt synes det som om det kanskje
burde overveies & fore bilstamveicn til Fredrikshavn
istedenfor til Hirtshals, idet det herfra blir daglige
ruter til Geteborg og Larvik med bilferjer og 3 gan-
ger ukentlig til Oslo, mens Hirtshals kun far daglig
dampskibsforbindelse til Kristiansand S.
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Frankrike.

Som nedsarbeider bygges for tiden 24 m brede
bilstamveier Paris—St. Cloud—Chambourcy og Paris
—Trappes, men det er mange projekter oppe til dis-
kusjon, sdledes Paris—Le Havre, Paris—Calais, Lyon
—Genfersjgen, veitunnel gjennem Mont Blanc. Det
ser dog ut som man vil avvente trafikkresultatene
pa de tyske Reichsautobahnen fer man for alvor gar
i vei.

England.

Ogsa her er planene mange og enkelte av de siste
veier er meget storslatt bygd; men savidt bekjent,
har man ennu ikke pabegynt byggingen av virkelige
bilstamveier.



Nr. 4 - 1937

e o8 A

Fig. 14 viser en foreslatt plan, men ennu er intet
vedtatt. Narmere opgaver savner forfatteren hittil.

Skal vi nu forsgke & gjere oss op en mening om
hvilken betydning utviklingen ute i verden vil fa for
norsk veibygging, s& ma man vel kunne ga ut fra
at spersmalet om vertikale kurveradier pad bakke-
topper nu ma optas til inngdende overveielse. Resul-
tatet av disse vil sikkert fi innflytelse pa traceringen.
At vi ogsa ma ke synsvidden i horisontale kurver,
og det vil igjen si slakere kurver, ingen S-sving,
héper jeg at det ogsa snart kan opndes enighet om.

Bygging av serskilte bilstamveier hos oss blir
neppe aktuelt i de ferste ar, dertil mangler vi for
mange almindelige veier, md bygge om for mange
broer og rette ut og modernisere sa a si det meste
av vart nuverende hovedveinett. Men enkelte steder
er trafikken alt nu pa vei til & bli sd stor at det er
grunn til 4 tro at enkelte bilstamveier i sin tid vil
bli en nasjonalekonomisk og trafikkmessig riktig
lgsning.

Det matte vel i forste rekke bli tale om Oslo—
Drammen—Larvik—Brevik med bro til Stathelle,
eventuelt til Kristiansand, Oslo—@stfoldbyene—
svenske grense og Oslo—Trondheim nordover, ikke
sa meget fordi trafikken alt er s stor, men fordi tids-
besparelsen pa grunn av de store avstander vil bli
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sd betydelig at det vilde medfere en hel revolusjon
av samferdselsmulighetene.

Det skulde bli overordentlig interessant a fa et
av disse projekter undersgkt i marken og omkost-
ningsberegnet.

Av bilstamveienes motstandere hevdes at de er
kjedelige & kjoere pa og farlige fordi de er sd lett-
kjorte at opmerksomheten avslappes, og sda hender
ulykken lett, hvis noget uforutsett inntreffer. Jeg
har flere ganger kjort pa de norditalienske autostra-
daer, en gang 30 km pa 20 minutter uten vanskelig-
het, maksimalhastigheten overskred ikke 95 km pr.
time. Pa de tyske har jeg ennu kun kjert fra Berlin
til Stettin og Berlin—Elbebriick (ner Magdeburg).
Den store Poslette forekommer forvente nordmenn
som ikke serlig interessant sett som andskap, og
den megen reklame langs de italienske autostradaer
virker lite tiltalende. Strekningen Berlin—Stettin
av de tyske ,,Reichsautobahnen” virket derimot
tiltalende, stykkevis var det meget pent. Det tyske
system med delt kjerebane virker betydelig sikrere
enn det italienske. P& begge kan man holde en gjen-
nemsnittshastighet av 95 95 av den anvendte kjore-
hastighet pa fremmed ukjent vei uten vanskelighet.
1 Norge kan en s@rdeles vel kjent og evet forer kan-
skje opnd 75—380 9, pa et par av vare beste veier
som f. eks. Lillehammer—@strydningen—Gjevik
eller Sem—Larvik, men ellers turde tallene dreie sig
om 65—70 95, som mange steds og for mange forere
gir ned i 60, ja, 50 9%, alt basert pd en gjennem-
snittshastighet av 40—50 km pr. time.

En annen sak er det at de fleste bilmotorer idag
ikke tdler full gass i lengere tid, de blir for varme —
sdvel kjslevann som olje. — Her hjemme er det jo
ikke stor anledning til & fa konstatert dette pa hei-
gear, men ved & prove f. eks. opstigningene til Juvas-
hytten eller fra Arda!, vil man erfare at det er si.
Antagelig ma man et gear lavere enn nedvendig med
full gass. I Tyskland fikk man sanne det for alvor
da de forste Reichsautobahnen blev &dpnet for tra-
fikk. Verkstedene fikk svert meget 4 gjore, storre
kostbarcre reparasjoner, revne stempler, smeltede
lagere o.s.v. Og de brente barn skyr ilden. Kon-
strukterene er ivrig beskjeftiget; kanskje vi alt til
neste var far se de ferste resultater.

Ringene er et annet problem som enda ikke er
lgst, men ogsa det arbeides det ivrig med.

Alt i alt er spersmalet bilstamveier teknisk og
trafikkmessig sa@rdeles interessant og blir nok med
tiden aktuelt ogs& hos oss. '
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TRAFIKKTELLING I DANMARK

Av avdelingsingenior T. Backer.

I «Meddeleser fra Vejlaboratoriet» nr. 13, som
utkom i slutten av forrige ar er det gitt en ut-
forlig og meget interessant redegjorelse for den
trafikktelling som blev utfert i 1934 pa alle ho-
vedveier (landeveier) i Danmark.

Nedenfor skal omtales det system som blev
brukt ved tellingens utferelse samt endel av de
viktigste resultater vedragrende trafikken.

Boken innholder imidlertid si mange detalj-
oplysninger angdende biltrafikken, dens peri-
odiske variasjoner og dens fordeling over vei-
nettet, at den bar leses i sin liellhet av alle inter-
esserte.

Boken er forsynt med en rekke
tabeller og grafiske fremstillinger.

Det er ved tellingens utforelse benyttet en an-

instruktive

pa alle tellesteder i fire perioder fordelt pa de
forskiellige arstider, er det i Danmark bare fore-
tatt sadane periodiske tellinger — spesialtellin-
ger — pi nogen fa steder (ialt 46). Den alminde-
lige telling, som omiatter jalt ca. 1100 tellepunk-
ter er derimot kun foretatt i ¢n periode, nemlig de
4 dager fra 2. til 3. august (torsdag til sendag).

Spesialtellingen er utiert pa flg. 28 dager:
1.—7. februar. 1.—7. mai, 1.—7. august og [.—7.
niovember. Trafikken Dblev i disse fire uker talt
over hele degnet, mens de almindelige tellinger
bare omiattet tiden fra kl. 6 til 22.

Pd grunnlag av de data man av spesialtellin-
gene har iatt over trafikkens fordeling over dog-
net, uken og aret, har man fastsatt de koeifisi-
enter som ma anvendes for & beregne den gjen-

nen fremgangsmate enn den som eiter svensk nemsnittlige trafikk for alle tellesteder og for
forbillede anvendes ved trafikktellinger her i  hele hovedveinettet.
landet. Mens det nemlig som bekjent her telles Ved den anvendte tellemetode har man op-
Tabell 7. Oversikt over de viktigste data vedrorende landsferdselstellingen 793.1.
(I parentes cr anfert de tilsvarende tall for 1928/29, jfr. dog fotnote).
a. Tellingens utforelse.
AGSFAILLOr HElIFIZRN me stk v nine 7w 4 1k o a5 v swems st cows Srows wows o 7waws St Shoks o7 1934 (1928/29)")
Samlet landeveislengde (amtsveier) .............. ..o, km 7690,9 (7329,4)?) .
Den veilengde tellingen har omfattet (,,tellelengde™) ................... - 7727,8 (4132,8)2)
Tellelengde i prosent av den samlede landeveislengde ...................... 100 (56)%)
Anital] "telleStTERRTIMEET & as: et a6 5oe T9E e o6 26F J06 J0F S0 6k sk JE S6G G6w 33 1520 (726)
Tellestrekningenes gjennemsnittlige lengde ......... ... .. ... ... .. ..... km 5,1 6,7)
Afitall Teledages™ pv s oo 93¢ o oom Sor Srm g 3556 96 s e S0 36 S 36 PO LR A 94 4/283) (18)
Antall ferdselsarter tellingen har cmfattet ......... ... .. .. ... .. ... ..., 10 (18)

b. Ferdselsarter og enhetsvekt m. m.

Ferdselsart

I Bruttovekt i tonn ’ Persontall N}'ttelast

] tonn
A Persoiies | A 1. PerSomDIlen » =tk st s ovow 5ok b pom oo o 1,3 1,3) 2,0 —
motor- A 2 Rutebiler og omnibusser ............... 5,0 4,5) 7,0 —
vogner A 3 Motorsykler. ... 0,25 |(0,25/0,35)%) 1,5 —
B. Vare- B 1 4-hjulede lastebiler ..................... 3,0 1 2 — 1,2
og laste- B 2 6-hjulede lastebiler ..................... 5,5 f(2’0/5’5)) — 2,5
biler B 3 8-hjulede lastebiler ..................... 10,0 (4,0/11,0)%) = 4,7
C. Heste- C 1 Enspenner-hestevogner ................. 1,6 (1,5) | e 0,5
vogner C 2 Tospenner-hestevogner .................. 3,0 3,0) — 1,0
|| D SYKISEer ..ot - — 1,0 -
l E FOlgieNgerel mi. mie iede e e wome swile siions oo son e — — 1,0 : —

1) Resultatene av tellingen 1928/29 (i parentes) kan dog ikke uten videre sammenlignes med tallene fic.
1934, da der i 1928/29 hovedsagelig er tellet pd sterkere trafikerte veier, jfr. tabell XXIIL

2) Eksklusiv Borntholm.

3) Ved de almindelige tellinger 4 dager, ved spesialtellingene 28 degn.
4) For motorsykler henholdsvis uten og med sidevogn.
5) For lastebiler med henholdsvis luftringer og massive ringer.
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c. Tellingens hovedresultater.

,,Samiet !

Vognferdselens Gjennemsnittsferdsel l Prosent av ‘ \’gkt pr.
LovEdgrupper pr. dogn vognferdsel,, ‘ . Kkjoretoi
Antall Tonn Efter antall Efter tonn Tonn
Person-motorkjeretoier .... | 240 330 |) 65 [\ o | - 1.3% |1
Vare- og lastebiler ....... 102 }(297) 345 (@72 | o5 |f BN | 47 | G| 335 |f (1,59
Hestevogner. ............. 25 (43) 59 (103) i/ (13) S (18) | 2,37 (2,39)
- — —_ _— —_— p— 7| —
Samlet vognferdsel........ 367 (340) | 734 (575) | 100 (100) | 100 (100) | 2,00 | (1,69)
Gjennemsnittlig antall syklister pr. degn ........ ... .. . . . .. . i . 348 (242)
Gjennemsnittlig antall fotgjengere pr. degn ....... .. ... ... . . i 109 (106)

nadd 4 redusere antall telledager ganske vesent-
lig samtidig som resultatene antas a gi palitelige
oplysninger om den midlere trafikk pa veiene.
Forutsetningen herfra er imidlertid at trafikk-
variasionene i lepet av aret er nogenlunde lov-
bundet. 1 Danmark har man pa dette omrade
erfaringer fra de stadige trafikktellinger ved for-
soksstrekningen pa Roskildeveien. Pa grunnlag
av disse har man lienlagt den almindelige telling
til begynnelsen av august, idet trafikken pa denne
tid synes & std i noksa konstant forhold til gjen-
nemsnittstrafikken i aret.

Av tabell 1a fremgér at tellingen har omfattet
ca. 7700 km vei — alle hovedveier — og at den
giennemsnittlige lengde av tellestrekningene har
veert ca. 5 km.

[ tabell 1b er anfert de grupper trafikken er
inndelt i og de enhetsvekter som er anvendt.
Den giennemsnittlige vekt pr. kieretei blir 2.0
tonn, slik at forholdet mellem den midlere trafikk
i tonn pr. degn og antall kjereteier blir 2 : 1.

Som det sees av tabell 1c er den gjennem-
snitlige trafikk pr. degn beregnet til 367 kijere-

taier (734 tonn). Herav utgjer personbiler —
inklusiv rutebiler — 65 % (efter vekt 45 %),

vare- og lastebiler 28 % (47 %) og hestekjore-
toier 7% (8 %). Det er pa annet sted i boken op-
lyst at denne giennemsnittstrafikk bestar av:

206 personbiler .......... = 85 % av gruppe A
11 rutebiler ............ = 5% —» A
23 motorcykler ........ =10 % —»— A
92 4-hjulede lastebiler =90 % —— B
7 6-hjulede lastebiler .. = 7 % —»— B
3 8-hjulede lastebiler = 3% —w— B
11 enspennte  hestekjere-

17:11=) PR =58 % —»— C

14 tospennte hestekmre-

LBIEL <ot ofe s i ..=429% —»— C

I gruppen 6- og 8-hjulede lastebiler er med-
regnet biler med 2- eller 4-hjulede tilhengervog-

ner.
Fordelingen av trafikken innen de nevnte grup-

per varierer endel i de forskjellige amter. Dette
vil fremga av fig. 1.

Som det sees er def hestetrafikken som varierer
mest. Pa Bornholm utgjor denne sialedes 16 % av
antall kjoreteier, mens den i Kebenhavns Amis-
radskreds bare er ca. 1 %.

Trafikk-kartet fig. 2 — viser trafikkens
giennemsnittlige storrelse i tonn pr. degn.

Den storste trafikk Kebenhavin—
Roskildeveien. hvor dogn er ca.
12000 tonn eller ca. 6400 kjeretoier.

Den maksimale dogntraiikk pa denne vei, er
153 % av arsmidlet, altsd ca. 9800 vogner. Denne

har man pi
arswmidlet pr.

forbolde? mellern de forskellige
feerdselsarfer /' Amiferrne.
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trafikk er talt sendag den 6. mai 1934 og veien
Passertes samme degn av ca. 9000 cyklister.
Det midlere antall cykler pa veien er ca. 4000
pr. degn.

Som kartet viser er trafikken konsentrert om-
kring byene og avtar forholdsvis hurtig utover i
di§trikte11e. Trafikken pa Jylland er vesentlig
mindre enn pa eene og utgior i giennemsnitt 289
mot Yernes 486 kiereteier pr. dogn.

_Trafikkens konsentrasjon pa enkelte forholds-
vis korte veistrekninger fremgar ogsd tydelig av
fig. 3.

Kurvene angir hvor stor procentvis del av
hovedveinettet som har en sterre trafikk (gjen-
nemsnitlig) enn absissen viser.

Ferdselens dordeling pa landveicne i Danmark i dret 1934 i (onn pr. dogn.

Som det sees er det bare ca. 4 % av hoved-
veinettet — altsd ca. 300 km — som har en gien-
nesnittstrafikk pa 2000 tonn eller mere pr. degi,
svarende til ca. 1000 kisretsier mens ca. 18 %
eller 1400 km har sterre trafikk enn 1000 toun
(500 kjeretoier) eller mere pr. dogn.

For a4 fa en oversikt over {rafikkens stigning
har man foretatt en sammenligning mellem tra-

fikktellingen av 1934 og en 1 1928—29 utfert
telling.
I tabell 1 er tallene for den sistnevnte telling

anfort i parantes. Som imidlertid anfert i fotnoten,
foregikk denne telling vesentlig pa de sterkest
trafikerte veier — den omfattet bare 56 % av
hovedveiene — og de anforte tall er av den grunn
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for heie, betraktet som giennemsnitt for hele
landet. Man har derfor korrigert tallene for 1929
ved 4 foreta sammenligning mellem tellinger som
i noen amter er utfert for samtlige hovedveier
bade i 1929 og i 1934, og har pa grunnlag lierav
funnet at man antagelig kan regne med folgende

som et riktig uttrykk for trafikkens utvikling i

5-arsperioden:

Motorkjeretsier, stigning i trafikk: 30 % efter
antall — 60 % efter vekt.

Hestekijoretoier, nedgang i trafikk: 40 % efiter

antall — 40 % efter vekt.

Samlet kioretrafikk, stigning: 20 % efter antall —

40 % efter vekt.

Cyklister, stigning i trafikk: 60 %.

Det giennemsnitlige antall iotgiengere viste sig
a4 veere praktisk talt uforandret.

Det kan i den forbindelse nevnes at omfattende
trafikktellinger pa veier av kl. I i England viser
fra 1931 til 1935 er stigning i biltrafikken pa 35 %
efter antall og 32 % efter vekt; hestekjoretaiene
viser samtidig en nedgang pa ca. 30 % og utgjer
i antall litt mindre enn 1 % av den hele kjore-
trafikk. Mest pafallende er det kanskie at cyk-
keltrafikken i det samme tidsrum steg med hele
95 %.

Landeveistrafikkens utvikling i Danmark i tiden
1908—34 fremgar av fig 4.

Den gijennemsnitlige biltrafikk er i siste 10-ars-
periode 1924—34 steget fra ca. 190 tonn pr.
degn til 675 tonn eller med ca. 255 %. I samme
tidsrum er antall biler gket fra ca. 65000 til ca.
151000 eller med 132 %. Trafikken er saledes
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Fig. 4. Landveisierdselens utvikling i arenes lep.
steget adskillig hurtigere enn bilantallet eller m.
a. o. den giennemsnitlige arlige kjorelengde pr.
bil er vesentlig foroket.

Pa grunnlag av trafikktellingens resultater har
man beregnet den samlede trafikkmengde pa ho-
vedveinettet. Det er regnet med giennemsnitlig
2 personer pr. personbil, 7 pr. rutebil og 1,5 pr.
motorcykkel. Den midlere persontrafikk pr. degn
blir da 523 personer og den samlede persontra-
fikk pa hovedveinettet i lopet av aret 1476 milli-

oner personkm.

P4 tilsvarende mate er lastebiltrafikken bereg-
net til 400 millioner godstonnkm. pr. ar og den
totale traiikk av motorkieretoier pa hovedveiene
til 1896 millioner tonnkm. (brutto).

I tabell 2a er disse tall sammenlignet med tra-
fikkopgaver vedrerende de danske jernbaner.

Som det sees er den totale persontrafikk pa ho-
vedveiene og med jernbanen omtrent like stor
mens jernbanens persontrafikk pr. km er ca. 50
% sterre enn hovedveienes.

Jernbanens totale godstrafikk — 594 mill. netto-
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Tabell 2.

Sammenligning av motorferdselen pd landeveiene
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med henholdsvis jernbanetrafikken og motorferdselen p& det samlede veinett.

a. Motorferdselen pd landeveiene og jernbanetrafikken.

Motorferd- Jernbanetrafikk
sel pa lan-
deveiene Statsbaner Privatbaner Samtlige baner
Lengde (ekskl. overfarter) .... km 7691 2504 2655 5159
""E';.g .-| Million person-km ........ 1476 1214 181 1395
ng Million netto-tonn/km ..... 400 539 55 594
& © =| Million brutto-tonn/km .... | 1896 6221 1050 7271
2 » 5| Antall personer ........... 523 1328 187 741
S X g
£ £ | Nyttelast ........... tonn 142 590 57 315
gh &| Bruttovekt .......... > 675 6806 1084 3860
b. Motorferdselen pd landeveiene og pd det Samlede veinett (skjenn).
Motorferd- Motorferdsel pad det samlede veinett
| sel pa lan- Person- Samlet
| deveiene ngson- Rutebiler | Motor- motor- Vare- og motor-
I iler sykler vogner | lastebiler ferdsel
. Million kjeretei-km ...... 965 1113 56 130 1299 556 1 855
E Million person/km ....... 1476 2 226 392 195 2813 — 2813
§ = | Million netto-tonn/km ... | 400 — — — — 773 773
S = | Million brutto-tonn/km 1 896 1447 280 33 1 760 1 868 3 628
E Million plass/km ........ 3213 4897 952 260 6 109 — 6 109
- Million lasteevne-tonn/km | 570 — — — — 1101 1101
Antall kjeretaier......... 342 56 | a | 7 66 28 94
=g
< £ | Antall personer ......... 523 nz | 21 10 143 — 143
Z = | Nyttelast .......... tonn 142 — — — — 39 39
§ » | Bruttovekt ........ - 675 73 | 15 2 90 94 184
S5 | Antall plasser ........... 1139 246 51 | 14 311 o= 311
. Lasteevne ......... tonn| 202 — — |I — — 55 55
z 5 - | Antall kjoretoier......... l(150 825)| 88289 1277 25272 | 114838 | 35987 150 825
g §3 | Antall plasser ........... ; — | 388472 | 21709 | 50544 | 460725 — | 460725
4 =) Samlet lasteevne ... tonn = — i — — — | 71254 71 254
Kjeretoi-km pr. kjeretoi pr. ar .| (6400)| 12600 | 43900 | 5100 ‘ 11 300 | 15500 | 12300
£ % | Million liter pr. ar ...... 157 167 17 5 189 | 111 300
z & | Liter pr. kjeretai/km .... ‘ — 0,15 0,30 0,04 (0,15) 0,20 (0,16)
@ &  Liter pr. kjeretei pr. ar . 1 000 1900 | 13300 200 1 700 3100 2 000
tonnkm — er ca. 50 % sterre enn hovedveienes  veinettet gatt ut fra det samme forhold mellem
og det samlede &rlige antall bruttotonnkm — p&  de forskijellige grupper av biler pd bygdeveier og
jernbanene 7271 mill. — er omtrent 4 gange bil- gater som tellingen har gitt for hovedveiene. Pa

trafikken pa hovedveiene.

I tabell 2b har man, delvis skjennsmessig, be-
regnet biltrafikken pa samtlige offentlige veier i
landet iberegnet bygatene. Vei- og gatenettet ut-
gjor ialt ca. 54 000 ki, bestdende av:

7700 km hovedveier (landeveier)

grunnlag av bilenes totale bensinforbruk (300 mill
liter) og et giennemsnittsforbruk pr. kioretei frem-
kommer de i tabell 2 opstillede trafikkopgaver.

Den totale biltrafikk i Danmark i 1934 er sé-
ledes beregnet til:

1 855 millioner vognkm.

44000 « bygdeveier (biveier) 2813 - personkm.
2300 « veier og gater i byene. 773 = godstonnkm.
Man har ved beregningen av trafikken for hele 3628 = bruttotonnkm.
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Den gjennemsnittlige degntraiikk for alle veier
blir: 94 Kieretwier

eller 184 tonn.

P4 grunnlag av opgaven over antall biler har
man regnet ut den midlere arlige kjorelengde pr.
hil. For alle motorkjeretoier under ett blir denne
lengde 12300 km. Den varierer imidlertid fra
5100 km for motorcykler til 43900 km for rute-
hiler.

Det vi! ogsa sees av tabellen at transportevnen
for lastebiler utnyttes med hele 71 % (39/55), mens
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plassen i personbiler (og rutebiler) utnyttes med
ca. 45 %.

Som et tillegg til de oplysninger boken gir om
de danske trafikkiorhold er det tatt med en over-
sikt over trafikken pa veiene i en rekke andre
europeiske land, utarbeidet pd grunnlag av en en-
quéte som Veilaboratoriet har foretatt.

Selv om tallene ikke direkte kan sammenlignes
fordi tellingene ikke er ensartet utiert, gir opga-
vene et godt inntrykk av biltrafikken i de forskijel-
lige land.

KLORKALSIUM FRA

KJEMISK SYNSPUNKT

Ved ingenior E. V. Wetlesen.

Klorkalsium brukes i de senere ar foruten til
almindelig stovdempning ogsa til , stabilisering” av
veimaterialene, d. v. s. at det gar inn som en del av
de materialer der brukes til & bygge op veien. Da det
har vart ikke sa lite diskusjon om dette salts fordeler
og mangler fortjencr det en omtale sett fra kjemisk

synspunkt.

Hygroskopisk evne.

Klorkalsium CaCl, har i vanlig lesning som andre
salter et lavere damptrykk enn rent vann. Dette
damptrykk er lavere enn de fleste .andre s?lters og
lavere enn luft med 60—70 9% fuktighet, saledes at
CaCl, eller dets losning ,,dugger’”’, d.v.s. tar op
vann fra atmosferen eller under}aget. :
Saltet kalles hygroskopisk fordi de.t trekkfj‘r fuktig-
het av normalt fuktig luft. Sasnart luften blir terrere
opherer imidlertid denne konden'saswn_. En CaCl,
behandlet masse som €r fuktig vil dog i alle tilfelle
holde bedre pa fuktigheten enn ubehandlede materiale,

Frysepunkt.
caCl, lesninger fryser ved folgende temperaturer:
2
o CaCly 1 5 10 15 20
frysetempeé-

. o . o . o . o
catur. < 0,46%, < 2,44°, = 5,89°, = 10,96°, + 18,56°,

En behandlet veibane vil derfor om hesten forst
fryse ved noen kuldegrader. Er lesningen koncentrert
skal temperatureén som man ser synke ganske dypt

for veibanen fryser.

Kjemisk omsetning og basebytte.

Vannet i veibanen vil holde forskjellige opleste
salter og vil ha en sammensetning som grt}1111va11x1et.
Det holder av baser: alkali, kalk, magnesia, jern og
mangan, 0g av Syrer: kullsyre, klorider, sulfater, og
organiske humussyrer, alt i vekslende mengde eft(?r
jordsmonnets beskaffenhet. Der foregdr en stadig
forandring, idet stenartene forvitrer, d. v. s. surstoff,
kullsyre og vann nedbryter bergartenes kompliserte
molekyler, hvorav noen produkter leser sig i vann,
mens andre blir igjen som slam,

Mange stoffer, hvorav serlig enkelte leirarter
(Zeoliter) er serlig aktive, lager ogsa ,,basebytte”,
d.v.s. de kan i fast tilstand bytte ut en av sine
baser med en der er lost i vann, f. eks. kalsium med
natrium eller omvendt.

Nér klorkalsium kommer til som en ny faktor i
denne prosess, vil ogsd dette salt delta i likevekts-
innstillingen. Efter kortere eller lengere tid wvil
kalsiumioner bli utbyttet mot alkaliioner si saltet
forsvinner som sddant og der bare blir tilbake kalsium
tilsvarende hardt vann (under 19 kalk).

Klorkalsium og asjalt.

Efter Riedel og Webers undersokelse (Tekniske
Hoiskole, Dresden 1933) eker CaCl, stenens hydrofile
egenskaper kun i liten grad, sd det er et forholdsvis
ufarlig stoff i svake koncentrasjoner. Nér der har
vert pastdtt at amerikanske metoder viser at CaCl,
er en fordel i asfaltdekker, m& man ta i betraktning
at man der bruker dette salt til stabilisering av
veibanen, hvorefter de lar den ligge minst 1 ars tid
for de legger asfaltdekket pa. Man far pa den maten
overhodet ingen CaCl, op i selve asfaltdekket, og
dette lages dessuten av friskt materiale som ikke har
vert i berering med CacCl,.

Stabilisering med klornatrium.

Ifolge disse teoretiske betraktninger har koksalt
ogsa en stabiliserende evne pi leirholdige veier eg
muligens efter hvert like god som klorkalsium.
Da NaCl, er et billig stoff vilde det vere interessant

a fa gjort et parallellforsek pa veier hvor man tenker
4 anvende CaCl}).

Det har allerede vert anvendt i Amerika med hell;
kfr. ,,Meddelelser fra Veidirekteren’’, nr. 5, 1935,
ingenier Brudals artikkel om undersgkelse og stabil-
sering av jord.

1) Alm koksalt koster levert i Oslo ca. kr. 30 4 35
pr. tonn, levert i sekker. Klormagnesium, som
ogsa er adskillig prevet i Veivesenet, koster
noe mindre enn klorkalsium.

Red.
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SORLANDSKE HOVEDVEI OG MONTE-CARLOLGPET 1937
INTERNATIONAL SPORTING CLUB TAKKER.

Som bekjent truet det voldsomme snefall pa Ser-
landet i vinter med a stoppe den store og nu ser-
lig viktige trafikk pa den Serlandske hovedvei —
og saledes ogsa med a utelukke Stavanger som
startsted for deltagere i Monte-Carlolepet. Store
snemasser sperret veiene flere steder, men de
respektive fylkers veivesen klarte allikevel 4 holde
den sorlandske hovedvei dpen, sa veien i hele vin-
ter har kunnet trafikeres med biler.

Med forstaelse av det betydelige og anstrengende
arbeide som snerydningen har krevet har Inter-
national Sporting Club sendt veidirekteren gsl-
gende skrivelse:

«Monsieur le Directeur Général.

En arrivant & Monte-Carlo les concurrents du
XVIme Rallye Automobile, partis de Stavanger,
ont tenu a nous dire combien les conditions at-
mosphériques leur avaint été défavorables tout au
long du parcours et notamment au cours des pre-
miéres étapes.

Nous savons par eux que les routes constituant
les étapes Stavanger—Kristiansand et Kristiansand
—Oslo avaient été rendues impraticables par un
amoncellement de neige vonsidérable et que les
voitures du Rallye n'ont pu passer que griace a vos
directives et aux efforts déployés par le personnel
des services placés sous vos ordres, depuis les
Ingénieurs jusqu’ aux ouvriers, qui ont tous mani-
festé la meilleure volonté pour que les routes fus-
sent déblayées en temps voulu.

Tous les concurrents ont conservé la meilleure
impression de votre heureuse intervention en leur
faveur et c’est aussi bien en leur nom qu'en celui

de I'International Sporting Club que nous tenons
a vous oifrir, en témoignage de gratitude, une
plaquette-souvenir de ce XVIme Rallye Automo-
bile de Monte-Carlo au succés duquel vous avez
bien voulu contribuer.

Nous vous prions, Monsieur le Directeur Géné-
ral, d’agréer 'assurance de notre considération la
plus distinguée.

Antony Noghes
Commissaire Général.»

Skrivelsen lyder i oversettelse saledes:

«Herr generaldirektor!

Ved ankomsten til Monte-Carlo har de deltagere
i XVI automobilveddelep som utgikk fra Stavan-
ger onsket 4 meddele hvorledes de atmosfeariske
forhold hadde veert dem ugunstige under hele lo-
pet og seerlig under de forste etapper.

Vi erfarer giennem dem at strekningene Stavan-
ger—Kristiansand og K.sand—Oslo var blitt helt
ufarbare ved en usedvanlig snemasse, og at de
deltagende vogner bare har kunnet passere tak-
ket veere Deres direktiver og de utviste anstren-
gelser hos Deres tjenestepersonale, fra ingenigrer
til arbeidere, som alle viste den beste vilje for at
rutene skulde bli ryddiggijort til den enskede tid.

Alle deltagere har bevart det beste inntrykk av
Deres lykkelige inngripen til beste for dem, og
det er savel pa deres vegne som pa den Intern.
Sporting Clubs vegne at vi ensker a tilstille Dem,
som tegn pa takknemlighet, en minne-plakett i
anledning det XVI automobilveddelep til Monte-
Carlo, til hvis sukcess De velvillig har bidratt.»

MINDRE MEDDELELSER

VEIUTSTILLING I GOTEBORG

I dagene 22.—30. mai 1937 arrangeres en Vei-
utstilling i Goteborg i forbindelse med den ty-
vende svenske messe. Den fgrste svenske utstil-
ling av denne art blev holdt i 1928 ogsda i Gote-
borg og den omfattet veibyggingsmaskiner, vei-
byggingsmaterialer, transportmateriell, handred-
skap, veisignaler, veimerker, materialprevning
0. S. V.

Utstillingen 1937 aktes giennemfoert efter samme
program som den forrige og i forbindelse med ut-
stillingen vil bli holdt forskjellige kongresser og
mgter m. m.

NYTT SNELASTEAPPARAT MED LEDDET
TRANSPORT®YR
Billedet viser den nye amerikanske Joy-maskin
(modell 1936), som kan laste fra 8 til 15 m3 pr. minutt.
Bevelgelseshastigheten kan under arbeidet varieres

fra stillestaen til 4 km i timen. Nar den ikke arbeider
har den en maksimalhastighet av 40 km i timen.

Lastemekanismen bestar av en sneskovl samt en
transporter drevet av en sarskilt bensinmotor.
Understellet er et vanlig lastebilchassis med egen
motor.

Joy-snelaster.
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Den bakerste del av transportoren kan svinges om
et ledd, sd sneen med letthet kan losses direkte i
lastebiler som plaseres til hoeire eller til venstre efter
onske. Den kan ogsd innstilles vertikalt.

Skovlens og transporterens stilling reguleres fra
handtak i forerhuset ved hydraulisk overforing.

Engineering News-Record.

TO AUTOSTRADA-MENN

[ desember 1936 avla den italienske senator
Pietro Puricelli, som har vaert foregangsmann ior
anlegg av de italienske autostradaer, et besok i
Berlin. Han sees her fotografert sammen med
generalinspektor dr. ing. Fritz Todt, der som
kient er den wverste leder av arbeidet med «riks-
autobanene» i Tyskland. Hr. Todt har nylig holdt
foredrag i Oslo.

Senator Puricelli oy gencralinspektor dr. ing. Todt.

BROITING PA FILEFJELL

Det er iar forste gang at Filefjellveien, denne
eldgamle ferdselsvei mellem ostland og vestland,
er loldt dpne for biltrafikk ogsd om vinteren. Det
har i den anledning allerede i flere ar pagatt om-
fattende forberedende arbeider. Sialedes kan det
nevnes at der foruten flere tusen meter sneskjer-
mer er opsatt hel suneoverbygning og bygget ga-
rasier med hvilerum for breitemannskapene.

Vinteren har iar veert usedvanlig hard pa fjel-
let og man kan med trygghet si at bade mann-
skap og materiell har fatt vise hvad de duger til.
Det har dog stort sett gatt bra og den iir for
forste gang oprettede daglige vinterbilrute mel-
lem Fagernes og Lewrdal ser ut til & bli en efter-
traktet rute.
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Broitemannskap i arbeide.

Virkning av sneskiermer. Skjermen er ca. 4,0 m hoi.
Hel overbyugning ved Nystuen. Fotograiiet bdblev tatt ifior
host med det samme sneen kom.

4. Ea av veivesenets garasjer pa Fileijell.

o e

Forhapentlig vil ovenstiende fotografier gi et
lite inntrykk av arbeidet for a holde snemassene i
siakk og har vinteren vart hard sa er det dog
en trest a vite at man har fatt sterre erfaringer,
sa man kan sta bedre rustet til neste ars dyst med
snemassele. H.W.P,
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H@IF JELLSVEIENES APNING FOR BIL-
TRAFIKK SOMMEREN 1937.
Under forutsetning av normale veriorhold ut-

over varen, antas heifjellsveiene & vilde bli dpnet
for biltrafikk iar til felgende tider:

Tyinveien til Tyin .................... 31. mai
Tyinveien til Ardal .................. 1. juli
By@dinVelen .. 5. we e ae aessise o o o o 20. juni
Skjakfjellveien ...................... 10. juni
Strynsfiellveien ...................... 10. juni
Geirangerveien .......coiiiiiiiininn. 10. juni
OLISTERVETen v o o o Sk Y i g 10. juni
Dovrefjellveiene ...................... 15. mai
Hemsedalsveien ...................... 1. juni
Haugastol—Eidsfjord  ................ 15. juni
Haukeliveien .........cccoveieienensnnen 1. juni

Numedalsveien (Opdal-—Geilo) ...... 1. juni

Filefjellsveien og Gol—Leira er apne.

PERSONALIA

Som bilsakkyndig i Aker og Follo er av Ar-
beidsdepartementet opnevnt artillerikaptein H.
Hektoen. Hr. Hektoen har siden 1927 veert bil-
sakkyndig i Aust-Agder fylke.

LITTERATUR

Professor Heje: Vei- og jernbanebygning. 1 del.
Forelesninger ved Norges Tekniske Haisko!e.

Vi som har studert ved N.T.H.s bygningsin-
geniorlinje minnes med glede de grundige og ut-
forlige forelesninger som professor Heje holdt i
vei- og jernbanebygning. Seerlig for de ingeniorer
som arbeider i N.S.B. og veivesenet har disse
forelesninger ogsa senere vert en god handbok
som ofte blir brukt under det praktiske arbeide.

For undertegnede var det en stor glede a4 fa an-
ledm’ng_til 4 se gjennem den siste utgave av 1. del
av professor Hejes forelesninger. Denne delen,
som bl. a. inneholder det meste vedkommede selve
vg&byggingen, er en bok med 347 maskinskrevne
sider.

Av ‘hensyn til de veiingeniorer som ikke har
studert ved N.T.H. skal jeg gi en kort oversikt
over hoveddelene av innholdet i 1. del:

I. Oversikt over samferdsedsmidlene og deres
utvikling.

II. Kort oversikt over fremgangsmaten ved vei-
og jernbaneanleggs forberedelse, planleg-
ging og utfering.

[II. Vei- og jernbaneanleggs planlegging.

‘IV. Jord- og fjellarbeids utfering og kostnad.
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V. Vern av planering m. m. mot vanu. ras, stein-
sprang, telehiving m. m.

VI. Tunnelbygging.

VII. Kryssing av bekk, elv og andre transport-
veier, vern mot sne og brand m. m.

VIIl. Grunnleggende faktorer for veier og gater.
Kjoretoier og deres virkning pa og krav til
veibanen. Feringskostnad m. m.

[X. Veiers og gaters utforming i grunnriss og
lengderiss. Bredde, stigning, kurver, utvi-
delse i kurver, overhoider, overgangskurver,
synsvidde og utjevning av stigningsbrudd.

X. Veiundersokelse. Grunnlag for undersekel-
sen og de forskjellige undersekelsesmater.

XI. Gaters og veiers overbygning. Alm. opgave,
de mest brukte veidekker og ekonomiske vei-
dekksanalyse.

XII. Vedlikehold av veier og gater.

Tilslutt kommer to kapitler om jernbaners tek-
niske linjefering og undersokelser ved jernbaner.
Men forevrig inneholder, som det vil sees, alle:
kapitler stoff som har stor betydning for veiin-
geniorer.

Som vi vet har prof. Heje de senere ar arbeidet
meget med lesningen av de problemer som den
okende biltrafikk skaper, og han har bl. a. skre-
vet flere artikler i «Meddelelser fra Veidirekto-
ren» om viktige veitekniske spersmal. I sine fore-
lesninger har professoren ogsa behandlet disse og
andre problemer og spersmal.

Det er derfor sikkert mange veiingeniorer som
gjerne vil kjepe disse nyeste forelesninger med
skisser. Jeg tillater mig a henstille til prof. Heje
at veiingenierene ma fa anledning til det.

G. A. Freholm.

I anledning av den siste bemerkning kan oply-
ses, at professor Heje har under overveielse om
mulig 4 fa utgitt sine forelesninger i trykken.
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