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BILRUTETRAFIKKEN I NORGE

De foreliggende opgaver over Dbilrutetrafikken i
1933 viser fremdeles noen okning i denne transport-
virksomhet. Det var i det nevate ar i gang 1122
ruter med en samlet lengde av 37 208 km mot 1032
ruter og 35206 km i 1932. Utviklingen fra 1920 til
33 vil sees av falgende oversikt (tabell 1).

Tabell 1.
ae | | BER e g
Km |

1920 | 270 9 227 ‘ 552 5099 776
1921 | 327 9068 | 687 | 6037 906
1922 | 347 | 10973 735 | 6616746
1923 | 397 | 12015 | 762 8 476 301
1924 445 | 12448 | 885 | 10566 234
1925 | 501 | 13731 092 | 13483507
1926 | 614 | 17708 | 1395 | 19 (13687
1927 | 677 | 19533 | 1445 | 23667 657
1028 | 738 | 22901 | 1633 | 3317814l
1020 | 833 | 28831 | 1764 | 39352487
1030 | 907 | 29985 | 1914 | 47199135
1031 | 979 | 34424 | 2012 | 50028848
1932 | 1032 | 35206 | 2078 | 49067409
1933 | 1122 | 37208 | 2141 | 50310205

Som det vil sees av tabell 2 var det 230 ruter som
hadde statsbidrag med tilsammen kr. 407 250,00, heri
ikke medregnet kr. 50000,00 som blev utbetalt som
statsbidrag til anskaffelse av nytt materiell. Stats-
bidraget til bilrutene har i arene 1930—33 andratt
til fslgende belsp:

s Til driften Til anskatfelser
Kr | Kr.
]
1930 ........... 288 128 | -
1934 = 30 3oF 3¢ s 267 800 50 000
[ | 406 499 ; 50 000
088 . e an r o 407 250 | 50 000

Vognimateriellet.

I bilrutetrafikken blev det i 1933 benyttet 2141
vogner mot 2078 i 1932. Antallet av vogner som
de enkelte ruter eller ruteselskaper har satt inn

1933

trafikken, er meget forskjellig. Det er fremadeles
den overveiende del av ruteforetagendene som er
smi bedrifter med 1—2 vogner. Forholdet vil
fremgd av folgende oversikt.

Antall Antall
vogner bedrifter
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Den gjennemsnittlige kjorelengde pr. vogn har
vert:

[O2O o s et e 88 1o e i s 22 309 km
[OBOF 2 = 3wt carcme ey e v, ' 24 660 ,,
[OSH - s m e e, o vt o 24 865 ,,
OB 2 mew: or, S ket A oo 23874 ,,

[ e 23 498

»

Den samlede bokferte verdi av vognmateriell, gara-

sjer, verksteder og materialer var kr. 13 892 600
mot kr. 14193100 i 1932.
Trafikkresultater.

Antallet av kjerte vognkm har holdt sig omtrent
pa samme heide siden 1931 og var i 1933 50 310 205,
kfr. tabell I, IIl1 og IV. Persontrafikken var frem-
deles okende og har i arene 1930—33 veart:

HOBON vt 3= ucalt Buow: o e chiom: calims 230 923 702 personkm
OB | w370 BEw? e ook i e 243 351 668 —_——
98P siwe et e, ool e, smosd i ol 257 101 840 ——
BOB8 izt a4 © mc o me e cmonc, S 263 582 489 —n

Se for evrig tabell 111
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Tabell I1. Ruter, vognmateriell og takster.
' Antall ruter | Antall vogner B 0
— mieee S ) ' Pris for
Rute. | "Herav jengge I 1 1 o Billettpris 1100 kg gods
| T alt St"éts' person- gods- | komb. ! Ti- 1y g il pr. km
! S‘égug'é;\ Wy trafiki | trafikk trafikk ihenge.e Ore Ore
GSEoId we moed ot dow Sexe 76 0 1 580 121 9 9 | 139 5—10 !
Akershus og Oslo ........ 124 2 3769 236 38 27 301 4—12 2—3,4
FHedmanks « wes. wow siome e oo - 68 20 2 370 54 11 | 46 | 111 5—25 |1,2—7
Opland s » w swe s e o b 83 19 3118 102 | 36 35 173 | 3,5—38 |1,6—20,8
Buskerud ................ 70 4 2 065 87 7 8 102 | 2,5—15 |2,6—6
Vestfold .......ccoceouninn 69 2 | 1104 100 10 5 ) 120 | 4,2—9
TElematk cu: i e o o e - 36 104 24 (1)3057 95 22 36 2 155 | 3,5—18 | 1,5—10
Aust-Agder .............. 55 14 1 855 35 16 40 1 92 | 3,5—8 1,8—10
Vest-Agder .............. 66 16 3339 99 9 51 159 5—12,5/2,1—9
Rogaland ................ 52 9| 1163 ‘ 60| 10| 22 5 | 106 5—20 |2,5—15
Hordaland ............... 111 8 3625 199 24 33 256 | 2,3—15 1—14,3
Sogn og Fjordane ........ 39| 12] 1520| 56| 16 8 80| 5—16 | 3—17,5
Mgre og Romsdal ........ 66 13 2903 ‘ 99 8 | 33 140 4—21 |2,3—8
Ser-Trendelag . ........... 30 18 1042 | 52 5 1 58 | 5,5—10
Nord-Trendelag .......... 24| 13| 1197 23| 5 6 | 34| 4—10 |1,8—6
Nordland ................ 50 26| 1788 | 44, 5 | g ' 61 | 2—10 | 3—I10
THOMS «. oveeanennnn 9| 19| 1oe8| 25| 2| 4 31| 3-8 | 3
Finnmark ............... 16 16 615 18 | 5 — { 23 6—18 3—9,3
Sum 1933.............. 1122 | 230 | 37208 | 1514 | 238 | 376 13 2141 "
7 1982sw. i o mwn oo - 1032 | 171 | 35206 | 1506 | 212 360 2078
P 1(CC: P T — 079 | 155 | 34424 | 1544 | 164 304 2012
o 1930....... L. 907 | 147 [ 29985 | 1514 156 244 | 1914
1) Tallet muligens litt for hagit.
Tabell 111. Persontrafikk.
| f |Utnyttelsen| . .
Ruter r-:;';:sge Vognkm f Plasskm Personkm ;g, tter\?g:;l rgijs.eslr;;tégg
: ! 975 Kim
(%50 10) (o [ECE TSR NS 1 387 543 2844 327 49 406 504 | 11 060 754 22,4 8,0
Akershus og Oslo .......... 25791 976 | 11405298 | 382 387 524 | 123 069 004 32,2 4,8
ETHTRITR s oo e 415 e s i 246085 | 1391204 | 28041731 | 4933160 | 17,6 20,0
T o S —— ‘ 250348 | 1802667 | 20983873 | 5935133 | 283 22,9
DUSHERNL 5o =0 4 o o5 vk 3% 1253040 | 2450080 | 49912462 | 11364695 | 228 9.1
TR . o o et e o5 § 78 8 1 2051016 2 810493 58 003 953 13 427 268 23,1 6,5
DEAGTRIE ¢ o s Fob 2040719 | 2812521 | 52636563 | 15262107 | 29,0 74
PSR g i 1 B 500000 | 1469600 | 27202400 | 7255230 | 26,7 14,5
s R = ) 799418 | 2693257 | 39107706 | 11180725 | 286 15,0
est-Agder ... 2000168 | 2040473 | 40055926 | 11683797 | 292 58
BB g oo o e | 2708682 | 4513325 78381275 | 21866025 | 27,9 81
e Lt o L 65158 | 087563 | 4915680 | 2361627 | 480 346
Sogn og Fjordane ....-- - 522413 | 2002836 | 36186178 | 9065851 | 25,1 14,5
Mgre og Romsdal .... ------ ! 997 426 | 1482984 26 739 800 8713689 | 32,6 8,7
Ser-Trondelag ....... .-« " W | 401628 5675487 | 1418616| 250 348
Nord-Trende[ag .............. 40 67 ' 732 025 | 13 137 426 3029 449 23,1 19,8
Rioedland. o o o o e s o 192649 1 egs | 3702200 879523 | 238 | 25
TEOMS . o e ot s i s o fs 090 ‘ g |' 5 874 200 J 1075827 183 | 18,1
BINTUDATK | ow. o Saone. die chom sty o 59 370 | ! — St =
Sum 1933 ................ 41 023 675 | 42 369 814 | 922 350 888 | 263 382 489 3 6,
A K 941 | 257 101 840 29,1 6,4
we 1932 ...l 30052 471 | 41323927 | 883137
L oaest 43 449 446 2w cell B
v HO30 g ip eem . ’ 42 187 240 230 923 702
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Tabell 1V. Godstrafilk.

‘Utnyttelsen| Gi snittlie
AT Gj.snittlig

Ruter Antall tonn Vognkm 'l'l‘éi\n‘s(ggglt\.ej\;nc tht]f")nt‘onn- HO FBVEN | lt;‘a‘gay;o;t;
ot . tonn km.
[ \ | '
Ostfold ..o ] 5 471 | 204 100 400 948 150 536 315 | 215
Akershus og Oslo ........... | 29721 1013470 2385550 | 1345436 ‘ 56,4 l 453
Hedmark. . .................. 7253 | 553072 957 362 345 304 36,1 47,6
Opland ..................... } 42 969 1038966 | 2308817 | 1098057 476 | 256
Buskerud ... [ 5370 216042 | 445 553 175 565 ‘ 394 | 327
Vestfold. .. ... | 6395 | 163516 395 598 112643 | 28,5 17,6
Telemark. ... oo 21 107 745 026 1 342 822 513897 | 38,3 24,3
Aust-Agder ... . ... .. | 24000 | 848 057 | 2 678 300 475 156 17,7 19,8
Vest-Agder ... ...... 16561 | 704064 1295011 502 941 38,8 30,4
Rogaland ................... 21 102 473327 | 684888 | 205 221 43,1 14,0
HOTARIAND o sre o 22 2 5 e = » 390428 | 584487 | 818 340 314 444 38,4 8,0
Sogn og Fjordanc ........... 8950 ‘ 242 104 | 513 100 136 557 26,6 15,3
More og Romsdal ........... ! 8176 (639 433 1 483 385 350 505 23,6 42,9
Sor-Trondelag ............... 1 975 l 101 740 ! 178 153 84 373 47,4 42,7
Nord-Trondelag . ............. | 3928 156 957 245 651 103 589 422 26,4
Nordland. . .................. ( 2003 | 128772 360 881 77 349 21,4 36,9
TIOMS oo 1 257 ‘ 67 000 120 000 50000 | 41,7 39,8
Finnmark ..o, ' 2175 | 60 258 187 218 38 825 | 20,7 17,9
Sum 1933 ... ‘| 247 031 J 7940391 | 16801577 | 6170398 36,7 24,9
L1032 | 208535 | 7743482 | 14030254 | 5833963 39,1 28,0
N S T T ‘ | 6679 402 3 905 222
1930 ..., . 5011 895 | 3464 795
Tabell V. [nntekter.
' Ruter I:chr ?i?(rll(— t?z(\)f(illti( | bcPf f);tﬁllll;g Diverse Sum
K. Kr. Kr. Kr. i Kr.
- ]
Ostfold ... . ... [ 930 182 61 556 ’ 20 469 20 329 1 032 536
Akershus og Oslo .................. | 6452355 310162 | 5132 21 796 6 789 445
Hedmark ... . . 304 383 129224 | 45756 68 293 547 656
ETIRR i e v e o 2 e e e e | 503 434 318 790 \ 43 439 ‘ 24 440 890 103
BUSKEROd « wne . 3oy o 3 % erm o s o F 809 848 93 128 23151 | 20 109 946 236
Vestfold' . v s o orn 2 E TF T 307 5 ‘ 982 602 76 146 23953 | 21953 1 104 654
TRElematill v g v = 30 T T TAE 2K \ 973 743 206435 | 20578 | 26605 1 236 451
Aust-Agder ... . ... .. 539 567 146398 | 31324 | 26099 743 388
Vest-Agder ... ... . ... .. ... ... 730 170 156 202 33915 8 044 928 331
Rogaland . oo womim v ow ovewe 7 30 o 799 321 133514 27 233 13156 | 973 274
Hordaland ... .. .. ... .. .. . ... .. 1509 855 131 735 28 166 ‘ 250091 | 1785747
Sogn og Fjordance....... ... ... . . .. . 245 179 53 074 30133 | 23673 | 352039
More og Romsdal ......... ... ... ... ‘ 553 480 135 490 33283 | 7797 ‘ 730 050
Ser-Trondelag .................. ... 464 232 46 660 20 236 §763 | 539891
Nord-Trendelag .................... 106 594 53 035 43 794 6372 | 209 795
N e L O e e 195 666 33 469 10 215 9 269 248 619
IO (S ho: o e w2 el oo o ‘ 85 242 14 418 16 921 11198 127 779
Finnmark ... 86 553 20 611 12402 | 18760 | 138 326
ST MOB8] 1 2 421 me 3 7p 30 16 v . 16 362 406 | 2 120 047 479 150 } 362737 | 19324 340
Lo 1032 15631 884 | 2079 041 469 458 369256 | 18 549 639
Lo d031 L 15818660 | 1691262 454 606 460809 | 18 425 337
L1930 e 16 634 226 | 1 699 927 460479 | 305594 19 100 226




Tabell V1. Ultgifter.

’ | T ‘
Chaufforer | Driftsledelse Bensin! | e AYSKIVING | pa gy
Ruter nje?gere ‘ ekspgﬁisjon (::i ) }§§gl;]é?‘ ! Gunini®) E{;{l‘}i%;}e ‘ '\“‘ll‘)é:i:."'”“ ! pi?\/%i[?,%g:] ! gjae\lld il s
Kr. Kr. Kr. B k. | Ke 1 ko | ke | ke | K,
PSHHOlE s i s e 304 076 || 18296 | 273 560 77049 66835 71 760 \ 122 595 8525 26 199 18 325 987 220
Akershus og Oslo ........ 1 692 352 320125 | 1200916 916696 | 291 621 815518 | 948 477 1410 275 569 232792 | 6704476
Hedmark ... ..oovveeen 114 472 18041 | 197 653 52508 | 41630 | 26468 | 100710 | 5852 15 070 10461 | 502 855
Opland .............ccovs 213111 | 44090 244 070 78 856 54 347 65 793 ; 123 844 3 802 11 094 34 528 878 535
Buskertd .. ......oovoen-- 189 094 || 43255 | 265974 | 107451 62106 | 47300 | 126200 | 2835 8 257 39187 | 891749
Vestfold ................. 207 537 36 267 281 898 88 146 61115 53731 | 217574 4307 21165 34 067 | 1095857
Telemark ................ 327 117 | 20 921 269 870 111694 | 66 026 170 143 924 494 29251 13 702 51 411 1 257 620
Aust-Agder ........... ... 208 574 | 22 671 187 431 107 304 44 008 38 480 " 131 229 ‘ 5241 18 287 30 700 793 925
Vest-Agder .............. 254 (644 ' 22301 | 248613 99 466 | 68750 60 659 158 250 1 798 15 439 43 070 973 080
Rogaland ................ 257 741 ‘\ 53256 | 246 662 90116 i 42 141 57 867 | 145 833 | 11 731 11012 | 36173 952 5382
HEEaEmt s - v o s s 466 789 54966 | 424 551 201 776 99974 | 119374 | 243329 16825 37080 . 93330 1738714
Sogn og Fjordane .. ... .. 96 833 ‘\ 19 895 96 492 38 227 19220 22823 42 312 3652 12402 | 15 306 367 162
Mere og Romsdal ... .. ... 173996 | 35977 | 231296 57 289 54 961 48797 | 155655 | 7514 23418 | 33014 821 917
Ser-Trendelag ......... 141855 | 37026 | 154697 | 81745 22 150 20586 75003 | 1186 6977 18 994 569 219
Nord-Trendelag .......... 61 796 } 27773 45 363 | 34 745 13 389 11700 | 52154 9396 9196 1225 | 2006836
Nordland .. ... ........ . .. . 67896 6 250 80115 23 548 16 673 17 400 47 701 2327 6 828 10024 278802
THONE ¢ oot e e o 43288 | 14630 45915 | 17997 8880 | 7345 23397 | 1200 1492 7453 174 597
Finnmark ........... .. .. 43877 | 9203 | 42576 | 14684 '| 10 158 11396 30 638 2052 3784 J 4574 173 032
Sum 1933.............. 4955008 | 815023 | 4537652 I| 2199 387 ‘ 1043804 | 1676279 | 2978 535 |I 06004 | 520871 ( 714634 | 19538 187
w D98% - e 4825305 | 774844 | 4331060 | 2231538 | 079304 | 1282085 | 3127718 | 04253 | 548595 1 721 461 | 18 916 313
1931. 4827503 | 810344 | 3946803 | 2038412 | 920486 | 1238639 | 2778856 | 50855 | 531208 | 1079301 | 18261 467
w1930 L] 4274800 | 1749 465 7 989 531 5 507 457 19521 349

1y Taklusive bensinavgift.

2y Inklusive gummiavgift.
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Tabell VUL Sammendrag.
- . R i - B Verdi av vogn-
Ruter i:ltll:-ll‘\‘t :;;:il‘ Overskudd Underskudd Statsbidray :\:]:?E,L(\:%CI{II\:?}?{C?;‘_
151, Ior. Ir. Kr. Kr. Kr.
Ostfold. . .o e simms 1032336 Q37 220 45 316 — I — 841 339
Akershus og Oslo ... .. G 739 445 6 70-1476 84969 - 2300 4 260 800
Hedmark .. ..., | 547 650 502 835 - ' 45199 31 400 : 547 626
ORI | s e ome e e, » | 890 103 878 535 | 11 568 -— . 21200 | 868 836
B3 1 (1 {4 [ ——— 946 236 801 740 34 487 — . 5500 | 697 135
Vestiold ..o 1104654 | 1005857 8797 = 1000 | 838947
Telemark . .ooooeoi... 1236451 | 12357629 | = 21178 22700 650 931
Aust-Agder ........... 743 388 | 793925 | - 50 337 28 400 341 829
Vest-Agder ............ 928 331 ! 973 080 - ' 44749 38 300 921 319
Rogaland ............. 973 274 | 052 582 20 692 — I 14 500 | 701 710
Hordaland ............ |1 785 747 1758 714 27 033 - | 11 500 1 362 222
Sogn og Fjordanc ..... 352059 | 367 162 - - 15103 | 34800 | 232432
More og Romsdal ... .. 730 050 821 917 | — | 91 867 23 600 651 605
Sor-Trondelag ......... 539 891 569 219 | — s 29 328 13 100 2533 270
Nord Trondelag ....... 209 795 266 836 | — ] 37 041 51 000 ’ 206 150
I\ [T {2771 [ 248619 278 802 | — | 30183 21950 239732
TEOMTS, 5 w5 127 779 174 597 | — 46 818 53000 | 146 586
Finnmark ............. 138 326 173 032 - 34 706 33 000 ‘ 100 063
STIRY M9881 ¢ g 5 260 & [ 10324340 | 19538187 252 862 466 709 407 250 : 13 892 602
19820 s Aoty oot 18549630 | 18016313 | 207 419 574 093 406 499 14193078
g 98I 5 g s 18425 337 | 18261 467 381 231 417 361 267800 | 16393 700
KOS s 3% 52 Bty 19 100 226 | 19521 349 205 443 717 566 296 310 16 013 100
Ogsd opgavene over godstrafikken  viser noen Tabell VI11.
<1l<ning. WD pan o —l-n-l;tekt (ekskl. stats-
NOBOK v 3: i e o et e B 3 464 795 netto tonnkm ‘ bidrag) Utgift
RN e e 22 o it s e SODREE. g P . Br [ PR ] Hn fgin,
[ Y . < < £+ e RgEear] Rosw 2 wegn-u i
1 O3B asszrimmmmimin e e oo sons oo smome 6 170 398 —,. Ore Ore Ore Ore
T, it . | | | |
m;.lzl;l;l;lLl“lll\l.(_)q IV oer enn videre inntatt opgave DEPCOILY: oo 1 o e ; §’4 1 f10,9 | ?3’9 ‘3’2’4
over utnyttelsen av rutebilenes transportevie ) fen ARTIGE G D0 e T !. £S04 P b D
, PAEAED e WL < VO Hedmark L | 62| 374 282 305
g]lcnncnlsn!tll!gc reisclengde  pr.oreisende og o den OPIATA . 5ot 0 50 pens | 85! 200 | 304 | 30,0
gjennemsnittlige transportlengde pr. tonn  gods. RUBIEFIH - =4 5. . = 4 b4 ‘ 530 | 354 | 333
Som det vil sees var utnyttelsesprosenten for person- Vestiold ' 7’3 67‘6 | 37’] H 36‘8
trafikkens vedkommende 28,6 mot 29,1 i 1932 og ll % } 6’4 | 40’9 34’q | 35]4
for godstrafikken 36,7 mot 39,1 i 1932. Den gjen- MCIALR, oo e v B O - i
- A p—— | . e 4 RS N Aust-Agder ......... 7,41 30,8 | 32,1 | 343
nemsnittlige reiselengde varierte fra 4,8 km i Akers- \"ust-'—\\dcr 6.5 ! 31,1 | 27,3 | 28,6
hus og Oslo til 34,8 km i Nord-Trondelag. 1 1932 R()",l‘l_lid “““““ on | 5ol 357t 279
var det Akershus med Oslo og Troms fylke som dan- H()T':la(lzmd """"""" 73 41:5 35:0 | 34:5
n\c} yttcrgr.ensenc mcd. hernholdsws 4,7 og 38.() km. dogn vw Fjordane 10,4 | 38,0 37,9 | 39,5
Gjennemsnittstallet for hele landet var det samme Waic ws Rearddd 61 1 387|276 31,1
som i 1932, nemlig 6,4 km. Den gjennemsnittlige e 5 bl - i X g
i y : Sor-Trondelag . ...... 53 | 353 | 34,1 | 359
lmns!)mtlcngdc pr. tonn gods var 24,9 km mot L | 75| 512|376 478
23,0 i 1932, minimum 8,0 km i Hordaland og maksi- TR = 6)5 433 | 28,9 | 32.4
mum 47,6 km i Hedmark fylke. 1 1932 henholdsvis T o e o 9’7 28’8 27’6 377
10,1 km i Sogn og Fjordane og 42,7 km i More og Finnma.rl.{ T I 8)0 53’1 35’,) 44’0
Romsdal fylke. I : - - e y
Gi.snittl. alle ruter 1933 6,2 | 34,4 | 38,4 | 38,8
Olkonomiske resultater. T | 6,1 | 356 | 37,4 | 38,1
Tabell V viser inntektene og tabell VI utgiftenc =S . o (1931 6,5 | 434 | 36,8 | 36,5
og disses fordeling pa de forskjellige konti. De sam- —= @ 1080 ! 72491 | 405 | 41,4
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lede inntekter og utgifter er sammenstilt i tabell VII,
som ogsd inneholder opgave over det statsbidrag
til driften som er tildelt rutene i de enkelte fylker
samt verdien av vognmateriell, garasjer, verksteder
og materialer m. m. [ 1933 utgjorde de samlede
utgifter vedkommende bilrutetrafikken kr. 19 538 187
og inntektene (ekskl. statsbidrag) kr. 19 324 340.
Altsa underskudd kr. 213847, som er dekket av
det foran nevnte statsbidrag pa kr. 407 250.
Inntektenes prosentvise fordeling stiller sig saledes:

Persontrafikk ......... ... ... .. ... ... .. 84,6 9
Godstrafikk ........ ... ... ... .. 11,0 9,
Postbefordring .......... ... ... .. ... ... 2:9Y9%
Diverse . ......... . 1:989%

100 ©,,

Utgiftene fordeler sig saledes:

Chaufferer og hjelpere ................... 254 o
Driftsledelse og ckspedisjon............... 4,29
BenSin o OlilC =t s . .r win g dos o s mie 23,29
Reparasjoner............................ | [g25ek
GUITTITTNT o o 3o oot A o e og Aot e ok i Soiie 9,3"%
Skatter, avgifter, assuranse .............. s 0127

DEN TUSENARIGE GAMLE

Nr. 3 - 1938

Avskrivning pA biler ... oo o Lo 155,250
=, o bygninger m. m. ... 0:5-%%;
Renter ay @ielll =g 3¢ ez 3 & 798 ser e ¢ 2T O
DIiVERSE: #5F 48 38 5 00 T0 D65 057 % 75 o e 1 S
100 ©,,

Ifolge tabell VIII har inntektene pd de forskjellige
trafikkenheter giennemsnittlig veaert:

P, Personkng r o: . 556 wie o 6,2 ore
., tonnkm 34,4
sop VOZNRING o om0 s omeme e e 384,

Utgift pr. vognkm.......... 38,8

De trafikk- og reguskapsopgaver som innloper fra
ruteinnehaverne er dessverre fremdeles for en stor
del meget mangelfulle, men det er dog noen bedring
i spore fra ar til annet. Opgavene er innhentet gjen-
nem veivesenets overingeniorer og de bilsakkyndige,
som har gjennemgdtt opgavene for hver enkelt rute.

Den overveiende del av bilrutene er private fore-
tagender, en del er kommunale vg noen ruter drives
for Statens regning ved Norges Statsbaner. Samt-
lige ruter er medtatt i nervierende oversikt, ogsa
bussrutene i hyene.

ALFARVEI OVER RYEN OG

NORDRE SKOYEN GARDER, FRA OSLO TIL ROMERIKE

SKANSENE FRA VIKINGTIDEN I GAMLEBYEN
EN KRITISK VURDERING AV FUNNENE

av Fritz Hollund.,

Flere aviser har i juni og den 21. august ifjor
hatt artikler om funn av en forhistorisk iorsk-
ning hittil helt ukjent «over tusen ar gammel alfar-
vei» mellem Oslo og Romerike, samt likesi gamle
steinskanser (forsvarsverker) eller bygdeborg i
Gamlebyen. Da «opdagelsene» ikke ber sti uimot-
sagt, og Jeg har mottatt en rekke opiordringer
om a uttale mig om funnene har ieg funneia burde
imotekomme disse ensker.

Pastandene gar ut pa: Langs og oppe i asene i
gst for Oslo—Akersdalen er det patruifet veistum-
per, den storste like ved Valhallaveien i Gamle-
byen, funn som er utlagt og sammensatt til en
minst tusenar gammel alfarvei, som skal veere den
oprinnelige ferselsvei mellem Osio—Akersdalen og
Romerike, lenge far byen opstod omkring ar 1000.
Med andre ord en hel omveltning av det man hittil
har visst og antatt om det eldste veinett i dalen.
Videre er det funnet steinskanser langs denne vel,
hivorav den ved Valhallaveien er utlagt som et ny-
opdaget forsvarverk fra Halvdan den Svartes kamp
om Vingulmork omkring ar 850. Som hegrun-
delse for veiens alder aniores de funne skanser
samt at veistumpene antyder en slik hei alder og
mé hetegnes som ride- eller klavvei. | en avis den

29. desember 1937 i en artikkel om ganske andre
ting, er innskutt et merkelig avsnitt om at denne
fundne almannaveg har gatt over Nordre Skeyen
card fordi det 1a et pilgrimsherberge deroppe, «0g
at det er ganske sikkert, at veien ira Romerike kom
ned til Ryen gard». Resten av veien var nu iunnet,
og det opdagede veisiyvkke i Gamlebyen beviste,
at Romeriksveien gikk ut ira Tralaborg i Grenlia.
Som videre begrunnelser er aniort, «<at man bygget
veiene i det absolutt terreste terreng og derior
holdt sig oppe i heidene. Og deroppe er det pavist
korte veistumper (kloevstier).»

1. Almunnavegen.

Om det gamle veinett i Oslo-—Akersdalen, om-
kring vikingetiden vet vi sare lite; det vi antar
4 kjenne til fra hine tider, det har man ingensom-
helst sikkerhet for. Det fantes kun klev- eller
rideveier, ingen kisrbare veier dengang — neer-
mest stier, «som hadde giort sig sjel», som dog
sllerede omkring ar 950 blev loldt jorden og far-
hare (konir. Frostatingsloven o. a.). Det vil si. at
stiene blev ryddet optil 8 alen brede (Magnus
Lagahoters Landslov av 1274), nogenslags vei.

pvegging vet man ikke om for ut i 1600-drene.
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Fiz. 1. Kart over Oslo -Akersdalen dor ar 1o00.

Fra dette meget teielige tidsrum pa omkring 800
ar kjenner forskningen kun tre av hovedveiene til
og fra Oslodalen: den til Vestfold, den til Rome-
rike og Oplandene og veien til @stfold og Enebaklk
(Enebakkveien gjennem Ryenbergene). Forovrig
ma det antas a ha eksistert en ridevei til Hade-
land og Opland gjennem Nordmarka. Om den
vites intet sikkert, men den kan ha gatt over gar-
den Stig mellem Linderudseeterhogda og Alun-
sjven over «Bispebackken» og giennem uveisonune
og ville trakter opover mot Grua. Andre veier
omkring Oslo kjennes kun ira den senere middel-
alder, idet det av sparsomme kilder lar sig giore
4 konstatere deres lep. Da terrenget stadig har
forandret sig, kan rester fra Sagatiden ikke mer
pévises, ja ikke engang fra mellem-middelalderen.
Endog sd sent som omkring ar 1600 er det for-
bundet med store vanskeligheter nu & kunne pa-
vise veirester her pa @stlandet, man ma betenke,
at nedlagte ride- og klevveier efterlater sigodtsom
ingen spor. Det er kun senere byggede veier vi
av og til kan pavise i terrenget. Eventuell op-
dagelse av veier, sd langt tilbake i tidene som det
her gielder, ma derfor veare utelukket, nar ikke
opdagelsen stotter sig pa funne bestemte histor-
iske kildeoplysninger, s& man vet at der og der
har veien gatt. A lete eiter en tusendrig vei uten
denne visshet er verre enn & finne en syndl i
hoilass.

Hele terrenget rundt Oslodalen vrimler av stier
og veier i alle slags former og utgaver. Fra de
seneste Arhundrer byr terrenget pid mange lose-
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lige opgaver av stor interesse, men langt iilbake
i tidene kan intet bestemmies omkring disse tusen-
vis av kryssende veier. Eiter mange arhundrers
terrengforandringer er forlengst alt utslettet ira
sagatid av paviselige veistykker av et hvert slags.
Pa det her optegnede kart fig. 1, som jeg har datert
til for ar 1600, kan veinettet antas a ha vart shk
som vist pa kartet helt ned til omkring ar 1200.
Foruten strandstedet (senere byen) Oslo ved Bjor-
vika hadde dalen to «centra», nemlig Galgebjerg
oppe i Stromsveien og Aker gard ved Kkirken
(senere Gamle Aker). Ved Galgeberg delte aliar-
veien sig 1 en arm, som gikk til Vestfold over
gardene Toien, Declen, Foss og Aker, backkene
og AKerselven passertes forst som vadesteder,
senere over broer. Den annen og viktigere armen
gikk ut fra Galgeherg over Alna Bru til Romerike,
ved Alna passertes Alnaelven (Loelven). Senere
kommer en tredje arm, som ferte over Qvarner
Bru (ved Loelven) opover Ryenbergene til @stfold
og Enebakk. Alle disse tre hovedveier (Almana-
veger) var lenge bare ride- og klevveier som hadde
«gjort sig sjel» ira forst av, det vil si i tidenes
lop dannet sig efter folkets behov i dalen.

Av liensyn til befolkningens interesser gikk selv-
sagt veiene ut fra dalens «centra» og sterkest
bebodde strok, og den tetteste bebyggelse 1a nord-
og ostafor Aker gard og ikke oppe i asene i ost
hvor skogene var en hindring for almindelig gards-
bruk. Deroppe var det lenge ryduningsplasser for
det blev gardsbruk, hvad navnene beviser (Hauge-
rud, Trosterud, Hellerud, Manglerud, Munkerud
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0. s. v.). Veiene gjennem dalen la geografisk vel som pastatt oppe i det stupbraite terreng her oppe

plassert, terrenget var jevnt og tert, ingen vite

hindringer, og elveoverganger var greie a pas-
sere. Savel for de fastboende som farende folk la

veiene som det best hovet — fra alders tid og med
sideveier til de enkelte garder samt stier ned til
fiske- og batplasser ved sisen og opover i hegda
til skogplasser, tiern og varder m. m.

Det omtalte Sdlulhus eller Piligrimsherberge pa
Nordre Skeoyen gard vet vi ogsa dessverre ennu
sa lite om, nesten intet, da dette hverken er op-
malt eller undersekt. Men eiter nogen lose funn
av Kkapiteler og annet, med firbladornamentikk
(Quatrefoils), méi det kunne antas, at anlegget
skriver sig ifra omkring midten eller slutten av
1200-arene, her ma det dog tas den reservasjon,
at inngaende undersekelser kan gi uventede resul-
tater. Lenge for den tid vet man jo at alfarveien
gikk over Galgeberg — i dret 1197 red @slobispen
Nicolaus denne vei opover til visitas pid Romerike,
og da ma veien allerede ha eksistert meget lenge.
Fra denne alfarvei utgikk ogsa sideveier til Bruin
(Bryn) og til Tveiten Skodin (Skeyen) og andre
garder pa ostsiden — visstnok ogsa den foreldete
«Bispevei» til Hadeland.

Alfarveien eksisterte sdledes lenge for piligrims-
herberget kan veere anlagt oppe pa Skeyen. Er
det derira opstiatt en ridevei nedover til Grenlia,
sd er den ihvertiall ira en langt senere tid enn

sagatiden. Men nogen slik vei foreligger det intet-
somhelst om i historiske annaler. Ln aimanaveg
omkring Ryen- og Skeyen-gardene lyder dessuten
utrolig, nar man hadde den i enhver henseende
greie dalbunn foran sig. Et blikk pa kartene vil vise
det, iseer fremgar det av kartet fig. 2 ira Loelv-
struket hvor bratt og utilgjengelig det er oppe i
asene der. A trekke sammenligninger med veiene
i de store daliorer i vart land passer ikke, idet
hensynet til dalbunnens uskikkethet for veier og
de stadige oversvommelser av elveleier mediorte
at veiene ellers i vart fand mest Jfulgte heidedrag
0g pa langs av aser. Her i Aker vilde imidlertid
den péastatte alfarvei mitte gi tvers over asryg-
ger og bratte stup.

Fra Traclaborg (Grenlia) var det intet behov for
nogen Romeriksvei ogsa av den grunn, at dernede
ved stranden la ingen garder av betydning. Sku-
tene la ikke til ved Treaclaborg, men langt oppe i
bukta, hvis grenne klare vann (konir. fig. 1) gikk
helt op til Enerhaugens (Valkaberg) iot og til
Vaterlands Bru. Fra skibsiarten begynte pa Viken,
la skutene til oppe i bukta og ikke nede ved Tre-
laborg, hvilket vilde mediort omkring en halv
kilometer lenger (ransportvei. Og mannskapet pa
de fa fremmede skuter, som kunde tenkes 4 legge
til ved Treelaborg — de bygget savisst ingen
Romeriksvei. Synderlig 'med aker og eng var det
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ikke plass il ved stranden under Ekebergijellet

livor det ikke var plass til nogen gardsdriit.
Det opdagede veistykke i Gamilebyen gar gien-

nem en eldre hebyggelse pad Munkehagen gard.

il wensype,

FFig, 3. Gammer vei 1 Munkehagens grunn, Ved

ligeer Steiamuren (WBywdeborgen ).

Matr. nr. 154 i Aker (ijor 1879) senere ur. 49 til
Ryenbergveien. Veien er en ganske almindelig
gardsvei. Veien var tillike bindeledd mellem Eke-
bergveien og Enebakkveien. Den finnes ikke pa
gamle karter. Konfr. ogsd Kartet f;g. 2 over «Logn-
Elv» her. Den er heller ikke hverken ride- elier
klevvei, men en almindelig hjulvei, darlig lawet
som sadan og som de fleste andre lignende.

Il. Steinskanser og Bygdeborg

Kartet fig. 4 omiatter en sterre del av garden
Nordre Munkehagens terreng som Ryenbergveicu
gar tvers igjennem og deler i to. Pa den nordre
parsel, mellem veien og Loelven, anla eieren i 1870-
arene, den Kkjente konditor i Karl Johans gate,
Johannes Mollhausen, bade bakeri og teglverk, pa
sondre del, som strekker sig fra veien opover i
lia til bygrenselinjen av 1879, opferte han flere

L-4i. 2243 —225=
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IFig. 4. Kart over en del av Nordre Munkehagens grunn i 1877,
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arbeiderboliger. hvorav en, tillikemed et eldre en-
hogds hus. star igien pa stedet som siden 1890-
arene eies av Oslo kommune. Like bak sistnevnte
hus 1a et par smad uthus som er revet ned. og 2C
meter estentor disse har vi det siore steinbruddet
fra vir egen tid. Like i kanten av dette ligger de
to omskrevne siemmurer og steinroiser — pa
sanmine sted hvor det gamle grensedele gikk mel-
lem eiendommene Ryen og Nordre Munkehagen
(se fig. 4).

Det er disse steinsamlinger som utgis for hygde-
horg, vakthus og forsvarsskanser fra aret 8350. Det
anfores som grunn. «at bondene stormet ned ira
[Ryenbergene og kampene ifortes i dette terreng»

hvad dog ikke kan godkjennes som iloe hevis
for at hverken murene eller steinhangen er for-
svarsverker fra hin dunkle sagatid. Murenes tvk-
kelse er kun fra vel 1 til 140 meier. hygeget av sma
craste:n med jevne ilater, slik at man straks ten-
ker pid grunnmurer under uthus — hvad detie dog
ikke kan veere. da murene ikke danner nogen fir-
kant og loper like mot fjellet. De benyttede smua
stein stemmer ikke med teorien om skanseverker.
¢i heller nar som lier byggverkene er helt synlige
og ikke giengrodd av tusen ars lov- og jord-
nmasser. At dette skulde veare skanseverker Ira
oldtiden anser jeg helt utelukket. Murene er to
sma steingjerder, som for omkring et par hundre
Ar siden er lagt op ved delet mellem gardene Ryen
og Nordre Munkehagen, narmest som beskyttelse
for husdyrene, sa de ikke kom ut for de bratte
stup i isen. Slike gjerder ligger det ennu 3 til av
like i nacrheten (konir. fig. 4). Her som overalt
ellers pa fjellgrunn var det lettere 4 bygge stein-
gierder av overiledig stein fra havna og akern
enn a feste treverk ned i fiellet og vedlikeholde det.

Steinroisen ligger kloss ved steinbruddet, stei-
nene er ikke runde og glatte, slik som man tenker
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1) Herav 54 oljedrevne.

Sammendrag: , ,
Rutebiler for personer ........o.oveiiiiiiiin.... 2153 Alm. kombincrte biler
S g NASTE o s o e T el st e R 276 Brandbiler, sykebiler og motortraller
. MOMDBINERE o s s e v e e s, o o 561 .
Drosjebiler og andre biler for off. personbcfordring 4157 Sum automobiler
Al PEESOTIDICE e ofe soge o e o oie snoms s & 56 5 o B0 80 18 43030 Motorsykler ...
v ASTONICT e a e meky e omemi iy, et T ul o 20083l Il TCTTEOTCR . 57 Sieoge obe susse oo smems oy ciims e o0 okt »me o
Overferes 76 508  Hevedsum

1 %) Herav oljedreven. 3) Herav 3 tl’Cl(l'I“— og 12 oljedrevne.
drevne. 8) Herav 3 oljedrevne. °) Herav 3 oljedrevne og 10 clektriske. 1) Herav 1 elektrisk.

4)

Herav 2 oljedrevne.

/ % Herav 7 oljedrevne. 9)
1) Herav 12 oljedrevie.

Overfores

Sum oljedrevne motorvogner: 162, clektriske: tradbusser 10, alm. 16, trekulldrevne 3.

76 508
3149
135

79 792
12724
3013

93 529

Herav 5 oljedrevne.

) Herav 8 olje-
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(Forts. fra side 49.)

sig rullestein bestemt til 4 knuse fiender i arene
omkring 850. Men de er skarpe og kantede som
tatt ut av steinbrudd og bestemt for byggearbei-
der, men efterlatt. Var de ira oldtiden vilde
haugen torlengst veere gjengrodd, slik ifrodig lev-
vekst det finnes her i lia under Ekeberg, man mer-
ker her intet til tusen ars pakjenning ira naturens
side. Nu er imidlertid saken den at salig konditor
Mellhausen var en byggende mann som opiorte
mange hus her ute og brukte en masse grunumur-
stein i 1870-arene. Videre er det pad Munkehagen
og to av de med denne forbunne eierdommer,
Svingen og Munkebraten, giennem 1800-irene byg-
get op mange hus hvor det har gatt med mengder
av grunnmurstein. Fer 1879 1a deite strok utenior
byen og man tok her som overalt ellers grunnmur-
stein pa selve stedet. Her har sédledes veert stein-
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tak ogsa for ierstnevnte store steinbrudd biev an-
lagt i 1923 av Adoli Krogh, og en logisk islge
herav atter at hele steinreisen ma vicre grummmnur-
stein som er blitt liggende igjen pa stedet.

At det skal ha stati et vakthus ovenpd «firkan-
ten» er like lose hypoteser som alt det ovrige.
man kan da ikke ha bygget et vakttarn ovenpa et
murgjerde som er laget 8 a 900 ar senere.

Studerer man de her trykie tre karter, tror jeg
alene det vil resultere i, at det blir igjien et tom-
rum savel eiter den tusenarige aliarvei som bygde-
borgen, vakthuset og steinskansene som alt sam-
men intet har med var sagatid a bestille. «Sten-
skansene» er steingjerder, «<bygdeborgen» en stein-
hang ira 1800-arene, «vakthuset» har aldri eksi-
stert og «Romeriksveien» er en almindelig gards-
vei — hypoteser uten nogen som helst historisk —-
topografisk interesse.

SAMMENRULLBARE SNESKJERMER

Av avdelingsingenior Holger Brudal.

Efter anmodning skal meddeles en del erfaringer
vedrgrende sammenrullbare sneskjermer.

De fgrste sddanne blev anskaffet vinteren 1928—
29, og var av samme type som er angitt i fig. 5 pa
side 33 i nr. 2 av ,,Meddelelsene”’ 1927.

Skjermene viste sig & vere effektive og fordelak-
tige, hvorfor man snart gikk til ytterligere anskaf-
felse, saledes at man nu har ca. 18 km av denne type.

[ den forste anskaffelse var sprossene sammen-
flettet med staltrdd. Av lett forstdelige grunner har
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det dog vist sig heldigere 4 anvende kjetting. Sne-
skjermene far da dimensjoner omtrent som vist pa
tegningen (fig. 1).

Heiden gjegres nu vanligvis 1,60 m, mens den til
a begynne med var ca. 1,25—1,30 m. Lengden av
hver skjermrull har vert fra 10—18—20 . m, og
kan da lett hindteres av 2 mann, samtidig som det
i Ostfold i almindclighet ikke medforer noen van-
skelighet i terrenget med en lengde pd ca. 10 1. m
Skjermene festes til jernstolper som anbringes i
innbyrdes avstand ca. 2,0—2,5—3,0 m, varicerende
med den vindstyrke som optrer. 3,0 m har ofte vert
benyttet.

Som det sees er sprossenes dimensjon ca. 17 X 50 x
1600 mm. Den innbyrdes avstand mellem sprossene
har vert gjenstand for en del overveielse.

Skjermene blev i @stfold utfert pid den mate at
man efter anbud anskaffet sprosser og kjetting hver
for sig, og sa blev skjermene satt sammen av vei-
vokterne i ledige stunder. De blev impregnert pé
den mate at man dyppet dem | kreosotolje.

Speskjerm L0 m ho..

Fiy. 2
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Kjettingen blev bestilt under forutsetning av at
den innbyrdes avstand mellem sprossene skulde bli
ca. 50 mm, som pa forhiand ansaes onskelig, men av
grunner som ikke her skal narmere berores, har
avstanden ogsa veert fra 40 mm helt op til 75 mm.

P& denne mate har man fatt forskjellige utforelser
av skjermene, og det blev et par ar sammenlignet
storrelsen av de forskjellige skjermers effektivitet.

Ved de gamle skjermer, som bestar av 4" og 5"
horisontale bord i innbyrdes avstand av ca. 4,
opstar det alltid et dpent rum mellem skjermen og
fonnen, mens fonnen ved de nye skjermer begynner
like inne ved skjermen.

Sannsynligvis er avstanden fra bakken til nederste
bord i de gamle skjermer for stor.

Forskjellige typer av sammenrullbare sneskjermer
med forskjellig sprosseheide, sprossebredde og sprosse-
avstand har forseksvis vert opstilt i felter sammen
med sneskjermer av den gamle type. Bak de nye
skjermer er malt respektive 34—25 og 109, mer
sne enn bak de gamle skjermer. For de sammenrull-
bare skjermers vedkommende ser det ut som om av-
standen mellem sprossene ber vare et sted mellem
4 og 5 cm, antagelig ca. 5 cm, og at effektiviteten
avtar savel ndr avstanden mellem sprossene er min-
dre som storre enn denne.

Forholdene i Ostfold er ofte slik at man efter en
lengere  barfrostperiode i begynnelsen av vinteren

MEDDELELSER FRA VEIDIREKT@REN 53

far et s sterkt mildver at jorden opblotes i forholds-
vis stor dybde. Sadant mildvear er tildels ledsaget
av heftige stormer, og hvis skjermene da hadde vert
festet pa stolpen, vilde disse viere blitt drevet ut av
vertikalstillingen. Stolpene drives nemlig i almin-
delighet ikke mer enn ca. 70 cm ned i bakken. Man
kunde bete pd denne ulempe ved a forsyne stolpene
med en bred jernplate, men denne utgift har man
spart sig, idet man gar frem pa den mate at man
forst slar ned bare stolpene og fester skjermene forst
sa sent at en eventuell opblotning av jorden ikke
blir sa dyp.

Denne fremgangsméte har vist sig hensiktsmessig
nu i en rekke ar.

Befestigelsen av skjermen til stolpen kan selvsagt
skje med stiltrad, men det er mest hensiktsmessig
a anvende klemmer.

Med hensyn til omkostningene, kan det oplyses
at den type som man nu er blitt stdende ved, nemlig
sammenrullbare skjermer av heide 1,60 m og med
5 cm brede sprosser i innbyrdes avstand ca. 5 cm, i
1932 kostet ca. kr. 1,60 pr. I. m skjerm. 1 tillegg
hertil kommer stolpene som skjermene festes til.
Med de nuvarende priser blir selvsagt omkostnin-
gene storre.

I betraktning av de impregnerte skjermers varig-
het og mange andre fordeler, kan vel prisen ikke
betegnes som urimelig.

LASTEBILTRANSPORTENS OKONOMISKE UTVIKLINGSLINJE

Foredrag av avdelingschefl Mortensen,

Vi tar neppe fell war vi formoder at lastebilen
er det motorkjeretsi som mediorer mest arbeide
og de ileste problemer for veivesenet og bilkon-
trollen. En personbil representerer sjelden noget
problem med hensyn til bredde, gummiutstyr, ak-
seltrykk o. I, hvorimot lastebilene allerede i dag
er en broget skare. i hvilken det vrimler med spe-
sialtyper, som hver har sine sacrlige forhold med
hensyn til konstruksjon, dimensjoner, utstyr, ak-
seltrykk o. s. v. Deunne forskjelligartethet er re-
sultatet av en meget klar 0g tydelig utvikling,
som gar bort fra standardutstyret og det almin-
delige l(aro§seri.til henimot spesialvognen. Under-
stellene er i de ileste tilfeller de g
typer av billigere merker,
seriet fremkommer i

amme standard-
men utstyret og karos-

el utallige variasjoner. Derior
kunde vi tenke oss at virt syn pa denpe utvikling
,

som 1 sa hei grad bererer de sakkyndiges daglige
arbeide, kunde ha interesse far dep,

Enhver naturiig utvikling har sin arsak ; publi-
kums behov, og dette gielder i swriig grad |aste-
hilens utvikling. Lastebilen er jo et nyttekjoretoi
-~ en arbeidsmaskine, kunde man si — og derior
er brukerens behov avgisrende for dens utvikling.

General Motors,
besok pi G.M.s fabrikk i Kobenhavn 22.

ved de norske bilsakkyndiges
september 1937.

En personbil-konstruktor skal ikke bare bygge
vognen sa bekvem og sikker som mulig — han
ma ogsa i meget hoi grad ta hensyn til publikums
smak, til gamle vaner, til menneskenes trang til
avveksling — hvorimot lastebilen ma bygges ut
fra et eneste synspunkt: Den ma kunne gi hilligere
transport. Et vakkert utseende er selviolgelig kun
et pluss, og kan endog ha verdi som reklame ior
lastebileierens forretning men den billigere trans-
port er og blir hovedsaken. Nar en ny lastebil-
type vinner stor utbredelse, altsa blir en sukcess
for fabrikanten, kan arsaken hertil bare vare at
den pad en eller annen mate gir publikum billigere
transport.

Vi behover ikke & fortelle hvad denne utvikling
henimot stadig billigere transport allerede har be-
tydd for deres land med dets store avstander, van-
skelige topografiske forhold og spredte befolk-
ning. Disse forhold har ganske visst lagt store
hindringer i veien for utviklingen av lastebilen,
men i kampen mot disse vanskeligheter kan laste-
bilen klare sig bedre enn andre transportmidler,
som for eks. jernbanen. Det store arbeide som
giores fra veivesenets side for a fjerne disse hin-
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dringer ved utbygging av veier og broer, har bi-
dradd meget betydelig til & skaiie det norske pu-
blikum billigere transport.

Den virkelige forbedring av lastebilens trans-
portekonomi kan kun opndes ad én vei: Ved &
sette lastebilen i stand til & utiere mere arbeide.
Det er ikke mulig & opnd en sa stor nedgang i
bensinforbruket, at man derved kan spare mere
enn nogen fa prosent av de samlede transport-
omkostninger. Heller ikke p& noget annet enkelt
punkt kan der spares virkelig betydelige belep,
og selv om disse muligheter for nedsettelse av
selve driftsomkostningene til stadighet beskieiti-
ger lastebil-konstrukterene, sa er deres viktigste
mal dog stadig dette: A bygge en bil, som kan ut-
fore mere arbeide uten derior a bli vesentlig dy-
rere i anskafielse.

Dette opndes +igrst og ‘iremst ved a4 oke laste-
evnen. Selv vare billigste typer av almindelig
storrelse er i dag konstruert til kjersel med en
maksimal totalvekt pa over 5500 kg, d. v. s. 3—3%
tonn nyttelast med almindelig karosseri. Ikke
bare wvar amerikanske fabrikk, men ogsid véare
europeiske merker ‘Opel-Blitz og Bedford har i dag
stor bezereevne pa deres billigste standard-laste-
biler.

Nar man nu betrakter lastebiltransporten ut ira
denne synsvinkel — nyttelasten i forhold til bi-
lens anskafielsespris — sa kommer man til det
resultat, at den norske lastebileier i dag kiorer
dyrt. P& grunn av den sterke begrensning av
bredde og akseltrykk, som er nedvendig pa grunn
av vei- og broforholdene, kan den norske lastebil-
eier i de fleste tilfelle kun befordre fra 2 til 2'%
tonn nyttelast med den samme vogn, pa hvilken
hans kollega i et annet land med gunstigere to-
pografiske forhold kan transportere op til en liel
tonn mere. Omkostningene i begge tilfeller er
praktisk talt de samme, men -da den norske laste-
bileier far betydelig mindre transport for disse
penger, koster transporten ham op til 40 % mere.

Nar lastebiltransporten i Norge tross dette kan
drives i sa stor utstrekning som tilfellet er i dag,
skyldes dette i forste rekke den moderne standard-
lastevogns billighet, som gjer den rentabel ior eie-
ren, selv under forhold hvor kun en del av dens
bereevne utnyttes. Men tenk bare pa hvilke eko-
nomiske perspektiver der apner sig, og hvilke be-
sparelser man vil kunne opnd, nar den norske
lastebileier en vakker dag vil veere i stand til a
utnytte dens lasteevne fullt ut! Dette vil han
kunne gjere den dag da han vil kunne kiore med
sterre akseltrykk og sterre bredde overalt i landet.

Man kan nemlig ikke tale om akseltrykk uten
samtidig a tale om bredde. Sterre akseltrykk kre-
ver tvillinghjul som det eneste riktige gummiut-
styr, hvis lastebileieren skal ha det fulle utbytte
av vognen. Enkelthjul av store dimensjoner ned-
setter trekkraiten, som ikke kan undveeres i Nor-
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ge, og de krever sterkere aksler. Hvis den billige
lastebil i dag skulde kunne yde det samme med
store enkelthjul, som den nu yder med tvillinghjui,
matte den ha sterkere motor. som atter vilde med-
fere en sterkere kraftoverisring, bakaksel o. s. v.,
og dens nuveerende lave pris vilde under disse
omstendigheter ikke veere mulig. At de store en-
kelthjul ogsa har andre ulemper, som fior eks.
storre lasteliside og darligere stabilitet, er ogsa
ganske innlysende. Derior er den billige stand-
ard-lastebil av i dag konstruert til tvillinghjul,
som er dens normale utstyr og som anvendes
overalt i verden hvor vognen brukes til befordring
av sin fulle nyttelast pad 3—3% tonn.

At vognens bredde stiger fra ar til ar er en
felge av dette forhold. En vogn med tvillinghjul
er selvislgelig bredere enn en vogn med enkelt-
hiul, men ogsa nar tvillinghjulene ikke henyties
er en vogn, som er konstruert til bruk av tvilling-
hjul bredere enn en vogn, som er konstruert med
anvendelse av enkelthjul for eie. Den mi ha en
bredere bakaksel, som gir den fornedne klaring
mellem det innvendige hjul og fjecren og mellem
tvillinghjulene innbyrdes. Denne stadige forekelse
av bredden er altsd ogsa et resultat av fabrikke-
nes bestrebelser for a gi lastebileierne sterre nyt-
telast for sine penger.

Dette forhold — sterre transportekonomi gjen-
nem sterre nyttelast — er selvislgelig ogsa grun-
nen til at de norske veimyndigheter ofrer sd man-
ge penger og si meget arbeide pa uthygging og
forsterkning av broer og veier. Dette arbeide vii
gradvis sette flere og flere lastebileiere i stand til
a beiordre en sterre nyttelast uten nogen merk-
har forekelse av transportutgiftene, efterhdnden
som flere og ilere veier apnes for trafikk med
sterre tyngde og bredere vogner.

Av de ca. 27000 last- og varebiler som finnes
i Norge i dag, er omkring 21000 vogner i en
klasse, som vil nyte godt av en forheielse av de
tillatelige bredder og akseltrykk. De evrige 6000
vogner er enten varebiler eller vogner som alle-
rede i dag kan befordre deres fulle nyttelast. Den
dag alle disse 21 000 vogner vil kunne kjere med
tvillinghjul og befordre den fulle nyttelast, som
de er konstruert for, vil den norske lastebilparks
bacreevne veere eket med omkring 20000 tonn,
uten at vognene vil representere nogen vesentlig
starre kapitalinvestering enn de gjor i dag. Det
eneste som beheves er sterre gummi, men nar
dette leveres sammen med vognen og ikke settes
pa senere. blir prisforskjellen liten. Anslar man
en lastebils gjennemsnittlige arlige kjerelengde til
20000 kilometer, hvilket ikke kan veere for heit,
og regner man med at halvparten av distansen
kieres med nyttelast, sa vil en sbik forbedring av
vei- og broforhioldene som muliggier anvendelsen
av tvillinghjul og storre akseltrykk overalt, gi de
norske lastebileiere en ekstra kierselsmengde pa
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omkring 200 millioner tonn-Kilometer pr. ar nesten
gratis.  Den lille forskiell i driftsomkostingene
som den storre belastning vil mediore. vil atter
bli opveiet av de bedre veier. som forlenger vog-
neies levetid. 1 penger vil dette. nawr alt tas i
betraktning, g det norske samtund en samlet he-
sparelse pa omkring -0 millioner kroner arlig.
nar man vuarderer en tonn-kilometer s lavt som
til 20 ore. Og sa er disse tall. vel & merke. ansatt
under forutsetning av at antallet av lastebiler ikke
vokser utover det nuvaerende og at lastebileierne
ikke gar over til 4 henytte biler med enda storre
nyttelast, men bare blir satt i stand til helt a ut-
nytte biler av samme type som brukes mu

Dette kan selviolgelig bare betraktes som ct
tankeeksperiment — det er son Dbekjent meget
veibyggeingsarbeide og mange nyve broer som ennu
helioves, og mange vanskeligheter som ma over-
vinnes 1or vogner med bredde pa hare 2.2 meter
g soorelativt lave akseltrykk som -4500—3000 kg
vil kunne Kjore overalt i Norge. Men at denne dag
kommer, det tviler ingen om som kjenner det ar-
beide som gjores pa bro- og veiowmriadet og den
hjelpsomhet og forstielse som veivesenet og hil-
kontrollen viser overior lastebileiernes okanomi-
ske interesser. Hver enkelt dispensasjon bhetyr at
enda en lastebil settes i stand til & utiore transpor-
ten billigere, inntil alle norske lastebileiere en
dag vil kunne Kjore likesd billig som deres kolle-
ger i de fleste andre land.

En aimen mate hvorpd vi ifabrikanter soker a
skaiie lastebileieren billigere transport er den sta-
dige iforevkelse av inotorens trekkevne. som vire
ingenierer seker a opna i de hilligste lastebiler.
At denne utvikling i Norge blir paskjonnet i seor-
jig hei grad., behaver jeg neppe a tilieic.  Frem-
cangen pa dette punkt kan best illustreres ved a
nevne, at den forste o-cylindrede motor som he-
nyttedes i en billig lastebil — Clievrolet-matoren
i 1920 —- hadde et starste dreiningsmoment pa
17,2 mkg. For fem ar siden kunde otoren i denne
vogn prestere op til 202 mkg, uien at hensinfor-
bruket var vokset merkbart. og i ar har Chevro-
ler lastebilens motor et storste dieiningsmoment
pa 23,5 mkg. En lignende utvikling ser vi pd andre
hillige lastebiler. Derved har disse vogner iatt
en stadig storre evie til 4 holde en sto giennem-
snittsfart i vanskelig terreng, kiore ilere turer pr.
dag og derved giore transporten bhilligere for eie-
ren, som fdar mere arbeide for den swmme kapital-
anbringelse og de samme utgiiter til chauiforlonn,
forsikring og andre sakalte «faste omkostninger,.

Og si er der endelig den tredje faktor i denne
atvikling, som gior lastebiltransporten stadig bil-
ligere. 12 to forste faktorer var den storre nytte-
last og den storre trekkrait den tredje er vogn-
matericllets spesialisering.  Hermed nener jey
ikke vogner, hvis understell er spesielt konsiruert
til et hestemt formal. skjont sddanne biler har no-
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gen betydning i visse isolerte tilieller.  Nei. det
som er vikiigere er standardbilens tilpassning ul
spesielt arbeide giennem spesialutsiyr og spesielie
Karosserier. som setter den i stand til 4 ntretie
nmere arbeide pa et spesieit felt.  Den helt spesiai-
byggede lastebil kan kun iremstilles i ganske lite
antall og Dblir derfor meget dyr. hvorimot stand-
ardlastebilen i dag er saledes konstruert. at den
Tor en Hien Kkan forvandles
til en ytterst effektiv og okonomisk spesialvogn.
Bruken av sddanme spesielt utstyrte vogner vok-
ser stadig, fordi de enten betyr en meget stor be-
sparelse for cieren. eller setter ham i stand tl &
utiore et arbeide. som han wen dette spesiatut-
styvr oslett ikke kan pita sig.

forholdsyvis nierpris

Vi har pa dette omrade to grupper av spesial-
ntiorelser. [ den iorste gruppe kommer sadanue
ting som for eksempel de bhulldogg-typer, som vi
i ar har bragt pa markedet. Det er spesialtyper.
men da man til byggingen av disse vogenr anven-
der de samme motorer. gearkasser. bakaksler og
andre hovedbestanddeler som til standard-model-
lene, er det mulig a levere disse spesialvoguer il
priser. som bare ligger litt hoiere enn prisen for
en standard-lastebil.  Spesielle deler er derimot
disse hnlldoge-modellers foraksler. styremekanis-
mer og ranuner, som cr saerlig Kkraftige.  Formi-
let med disse bulldogg-modeller er a g lastebi-
cierne storre Karosseriplass og storre haereevne
nten a forhoie prisen til et sa stort belop. som de
mi gi for et helt spesielt nnderstell. som pa grunn
av den lille produksjon blir meget dyrere.

For Norge har disse bulldogg-tvper seerlis be-
tvdning derigjiennem. at de kan befordre en storre
vekt uten at bakakseltrykket overstiger det til-
latie maksimum pa veiene, idet mervekten beeres
av Torakslen. Dog Kkan en norsk lastebileier selv
med  disse bulldogg-typer under giennemsnittlige
veiforhold ikke kjore likesa billig som hans uten-
landske kollega. Heller ikke med bulldogg-typen
Kkan han ved begrenset akseltrykk og bredde be-
fordre en sa nyvtelast almindelig
standard-modell kan hiere pa de veier, hvor dens
fulle beereevne kan utnyttes. Pd den annen side
er disse buldogg-modeller. tross deres relative
billighet. allikeve! dyrere enn standard typene,
likesom Kkaresseriet tit en sadan vogn er dyrere
a4 iremstille.  Dertor kommer ogsi bulldogg-mo-
dellen forst helt tl sin rett. nar begge dens aks-
lers hiereevne kan utnyrttes fullt.

LW som - en

| den annen gruppe av spesialutiorelser komuner
sadanne  spesialanordninger som for eks. tippe-
anordniger. tithengere. ekstra aksler og lignende
ting, som kan monteres pa enhver almindelig
standard-lastehil, og setter vognen i stand til a
utiore mere arbeide. Enten gar disse anordnin-
ger ut pd a forvke vognens bheereeviie (for eks.
den «tredie aksel». som kan faes bade som drevet
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og som «ded» aksel), eller pa & nedsette den upro-
duktive arbeidstid, som kreves til av- og paless-
ning. Dessuten kan man til denne kategori len-
regne spesialmaskiner, drevet av lastvognens mo-
tor, sem for eks. kieleanordninger, kompressorer.
stenknusere og mange andre ting, som ioreker an-
tallet av bilens anvendelsesmuligheter ved a sette
den i stand til 4 utfere annet arheide enn blott
selve transporten av varene. Det vilde ta flere
timer & beskrive sadaune spesielle anordningers
anvendelsesmuligheter. Selv om man til daglig
ferdes blandt biler og islger godt med i den uten-
landske fagpresse vil man finne, at mange av disse
anordninger er nye og ukjente for en. Utallige
fabrikker verden over fremkommer nesten daglig
med nye anordninger, som apner nye muligheter
for lastebilens anvendelse eller nedsetier trans-
portomkostningene. Eksempelvis kan nevnes spe-
spesialvogner, som befordrer op til 10 tonn nytte-
last pa spesielt konstruerte tilhengere, som graver
huller i jorden og setter op telegraistolper, hlander
beton, leverer strem til elektriske sveiseanlegg
og utferer meget annet spesielt arbeide. Alle
disse vogners hovedbestanddel er det samme
standard-understell. og det er ganske forbausende
a4 se hvad en slik vogn kan utrette. Vi ser vog-
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nene arbeide pa alle slags veier ox helt uten veier.
i de villeste amerikanske fjelldistrikier oz i Flori-
das sumper, og hver eneste vogn utiorer sitt ar-
heide pa en seerlig hillig- oz eiiektiv mate. fordi
den er innrettet og uwsiyvrt spesielt med «dette ar-
beide for sie. Det er dette vi mener. nar vi taler
om lastehilens spesialisering oz samtidig under-
streker. at det til syvende oz sist allikevel ikke
er spesialvogner. men almindelige. billige stand-
ard-modeller.

Det er i grunnen ijorhausende a tenke sig. at
den hilligste lastebil som en forrctningsmann idag
kan kispe til transport av varepartier pa 1% tonn
ogsa er en okonomisk og ydedyktig 3—3%% tonns
vogn, nar den bare utstyres med tvillinghjul og
at denne vogn uten vanskelighet kan arbeide ned
denne store belastning szlv pa veiloese streknin-
zer og pa byggeplasser. og oven i kiepet tale de
voldsomme stot. som for cks. en tinpanordning
utsetter den for.

Men det er ennu mere forbausende a se, at dei
sanune vogn med den samme motar og det sanime
understell, bare forsynt med noget spesielt utstyr.
kan transportere optil 10 tonn nyttelast, og klare
denne kjorsel selv under iorhold. som ingen vil
kalle lette.

MULDNING AV SNE PA VEIENE MED TREKULL

Av Iyvlkesskogmester Buathen, Troms.

Troms skogselskap startet i 1936 med hrenning

av trekull. For trekullene selges harpes de ren
for stov. Jeg har tenkt pa ar detie stov mutie

egne sig utmerket istedenfor grus eller wmuld t}
mulding av ve‘er og snekavler om varen. Jz2g ot
derior forrige var trekullbestyreren foreta en !'ten
preve med mulding av en sneskavel, an spredde
ut 5 liter trekull og 50 liter fin grus. Med 5 liter
trekull kom han over 200 m*, med 30 liier grus hare
over 175 m® Han uttalte at det var ulike letiers

& fa kullstevet spredd. Sneen tinet meget ur-

RETTSAVGJUORELSER

Rutekjoring og dermed likestillet ljoring.

Hoiesterettsdom av 20. mars 1937, (Retst. s. d..
side 179).

Kioring en gang i uken (lordag) for & hente
arbeidere pa et veianlegg, men ogsi omiattende
andre passasierer, som der var plass til pa frem-
eller tilbakeveien, ansett som regelma2ssig og ram-
mes av motorvognlovens § 21, 10.

Av ferstvoterendes votum. som fikk tilslutning
av de ovrige voterende i Huiestereit. hitsettes:
«Som uttalt i flere tidl:gere avgjarelser, f. eks i
Retst. 1936, side 495 og de der nevnts avgiorelser.
ioreligger regelmessiz (regelbundet) kjoring, nar
den iforegidr pa en slik mate at publkwm har kun-
net regne med den selv om kjoringen ikke finner

tigere under kullstovet can under giusen.  Den
tinet hurtigst hvor kulllaget var meget wnde

For mudding av skavier <o
Kiores med bl vit skogselskapet ivar iorsake a
e bhlasemaskin for a blase stovet ut
fart.  Arbeidsutgiitene skulde da kunne re-
duseres betrakteig.  For mulding av andre ve'er
skulde trekullstev vel egne sig utmerkei. da det
er sa lett 4 ifrakte overait, og da det Litrenges
i sa meget mindre mengder enn ¢rus eller jord.

langs wveler Kan

konstruere
under i

sted pa bhestemte dager eller til bestemte klokke-
slett.  Det iremgzar av herredsrettens domsgron-
ner at tiltalte pa turene til Tusvik om lordagene
regelmessig har tatt med folk fra bygden. Detle
er efter mn mening tilstrekkelig til & bringe for-
holdet inn under «regelmessig Kioring». s’k scm
dette uttrykk i lovens § 21, I, 10. ledd. tidligere
er forstatt av Hojesterett.»

Hoiesterettsdom av 10. april 1937. (Retst. s. &.
5
side 233).

Erlivervsmessig personbefordring  pd.
wen Asnes—Oslo ansett som regelmess!
motorvognlovens § 21, 10.

Den omhandlede kjering var i h.gf_'?dh?]e“?"ls
domsgrunner, som Hoiesterett henviser [t be-
skrevet saledes: «Det er bevist at tiltalte NN,

strekiini-
z Kijom:g.
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nmed sine personbiler ira varen 1933 til de iersie
dager av 1936 _drev ganske stor persontraiikk pa
strekuningen  Asnes—Kongsvinger--Oslo. Passa-
sierene hestilie som oftest plass i bhilen pd for-
hand. pr. brev, teleion eller anuen mate. De len-
vendelser som kom blev nedtegnei og nar der
var tilstrekkelig passasierer il en Oslo-twr. 1
ultalte en av sie biler Kiore ifra Asnes.  Chaai-
forei fikk med fortesnelsen over passasierene. s
enten blev hentet hienme cller motte irem i wv-
talt sted ved veien i Asnes eller soaneniortggende
herreder.  Fra Oslo var det gierne passasierer
med tilbake.  tler blev de likeledes hyppiw hen-
tet pa oavialt sted. eller ogsa motte de op pa Ail-

Kertorvet, som var utwangspunkice ior  tilialies
hilkioring fra Oslo.  Her mote titdels ogsa .p
personer som ikke hadde bestilt bil pa forhand.

Det var nemlig kient at tiltalie — som tildels owsa
andre Solorbiler — Kiorte ira Ankertorvet ved
15-. 16- eller 17-tiden. sierlig Jordager, men tidels
ogsa andre ukedager. Tiltalte har drevet denne
Kioring hyppigere og ilerdigere enn andre chani-
forer. og folk har kunnet giore regning med a i
kiore for den billige pris. gicrne kr. 5.00. ira As-
nes til Oslo eller omvendt nir de bestilie plass
pa forhand eller passet pa nar tiltalte Kiorte.s

Rett til brulk av privar vei.

Hoiesterettsdom av 4. mai 1937. (Retst. s. :.
side 355).

Det antas at der ved alders tids bruk ecr erhver-
vet rett for eieren av et smabruk til Kjorevei over
naboeiendommen.  Denne rett antas ogsd O om-
fatte adgang tl a trafikere veien med lastebiler
som eieren har anskaiiet til leiekioring som nod-
vendig hierhvery ved siden av garsdriiten.

| Hoiesteretts domsgrunner uttales bl a. at det
mia veere berettiget ved bestenmimelsen av bruks-
rettens omiang 4 legge avgiorende vekt pad at
den nevnte bruk ay veien for eieren av «lLurd»
representerer en vital interesse, mens den pd den
annen side ikke kan skionnes & mediore nevne-
verdig skade eller ulempe for eieren av «Sand-

hakken».

Forbikjoring (Trafikkreglenes §§ 10, 14, 16 0g 17).

Hoiesterettsdom av [4. mai 1937. (Retst. s. d.
side 380).

Motorsyklist kjorte pa smal vei forbi en buss,
men biev tvunget i greften, da bussen for a4 und-
i noen huller i veien svinget til venstre. Syklis-
ten antas a ha hatt skylden ror sammenstotet, og
hussen kunde ikke overfores &4 ha overirfdt Tra-
fikkreglene, spesielt ikke §§ 14, 16 og 17. Sykl's-
tens pastand pad erstatning forkastes derior.

Ay Hoiesteretts domsgrunner hitsettes: «Hare-
stad hadde efter Trafikkreglenes § 10 rett til &
kjore midt i veien silenge «utsikten fremover og
til siden» var iri — altsd uten lensyn til eiter-
iolgende tralikk. Han hadde ogsi rett til & kjore
ti] venstre for stein og groper og andre hindrin-

ger, selv om lan derved kom over pd vensire
side av veien, nar han hadde plass til det. Han
pliktet ikke a folge Trafikkreglenes § 14. hvis

hestemmelse bl a. om 5 k. fart i timen (fer en-
dring av 7. februar 1936) er ganske uanvendeliyg
pa slik almindelig kjoring efter landeveien. Han
pliktet ikke & folge Traiikkreglenes § 17, da han
ved 4 vike til venstre ikke kan sies & ha gjort
noen «forandring av_sin kjereretning». Man hen-
viser forsavidt til Heiestereitsdom i Retst. 1932.
side 1076. Man kan heller ikke bebreide Hare-
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stad som en iorseelse mot Motorvognlovens § 17
at han ikke passet pa motorsyvklen som kom
efter ham. da han ikke fikk noe signal om at dens
forer onsket 3 komme iforbi og han uten sadant
signal ikke kunde ha plikt eiter Trafikkreglenes
§ 16 til & «gi fornoden plass ved & vike til hoires.

Da Reisland sokte a kjore forbi uten a gi sig-
nal med stot i hornet og uten a sikre sig at bus-
sen gav plass for forbikjoring., har han skylden
for sammenstotet.»

MINDRE MEDDELELSER
OPLYSNINGER OM FAG OG YRKER
Sosialdepartementer i ferd med utarbeidelse av et
yrkesveiledningskartotek.

Det er idag et vanskel'g sporsmal ifor mange
ioreldre og foresatte & vite hvad de skal sette de
unge gutier og piker til nar disse gar ut av folke-
skole eller middelskole. Ja. endog mange med
ennu hoiere utdannelse vet ikke hvad de skal sla
i pa. Og ikke mindre vanskelig er det a vite
nIvorledes oplaeringen og utdannelsen skal ‘egges
an for det arbeide og den stilling som \velges.
[lvor oite savner man ikke en publikasjon med
greie og fyldige oplysninger om arbeids- og inn-
tagelsesiorhold, utdannelse o. s. v. innenfor de en-
kelte yrker her i livet. Seerlig gjelder dette dem
som i stillings medior ma gi oplysninger til andre
om yrkene, bl. a. til de unge som vil inn i faget
og til disses foreldre.

Det a meddele slike oplysninger er efter livert
hlitt en opgave som ogsa er tatt op av forskjel-
lige institusioner som driver yrkesveiledning ior
ungdonunen.  IFor disse institusjoner — det kan
viere arbeidskontorenes ungdomsavdelinger, sko-
ler, biblioteker o. s. v. — er det en nadvendighet
a4 ha samlet oplysninger om fagene.

Det er for & avhjelpe savnet av en slik sam-
ling av systematiske oplysninger at Sosialdepar-
tementet efter opfordring fra Yrkesopleeringsradet
for handverk og industri, fra en rekke ungdoms-
organisasjoner m. fl. har satt i gang utarbeidelse
av et yrkesveiledningskartotek. Kartoteket tar
forelobig sikte pa 4 omiatte ca. S80 livsstillinger.
Det skal gi oplysninger om arbeidets art og de
krav det stiller til yrkets utovere om passeude
alder for inntreden i yrket. om fagleert arbeide og
arbeide som krever lengere utdannelse, om sko-
ler og prover samt stipendier.

Kartoteket kan selviolgelig ikke gi nogen helt
uttenunende behandling av de iorskjellige livsstil-
inger.  Tvert imot er det tenkt gjort si kortiai-
tet og konsist som mulig. Hvert yrke skal be-
vl}andles pa eft kort. Hele kartoteket skal alisd
Iore_ligge i form av losblader, som kan skiites ut
og ieres a jour. Dereved undgir man foreldelse.

Kartoteket skal vare tilgjengelig for hvem som
!lelst. Det vil bli forvaltet av de tidligere nevnie
institusjoner som ungdommen fortrinsvis henven-
der sig til for & fa oplysuinger.

Sosialdepartementet har antafi magister Dag
Bryn til 4 utarbeide kartoteket. Til & fore tilsyn
med arbeidet har departementet opnevnt et ut-
valg Dbestiende av sekreteer Heyerdahl i Yrkes-
oplaeringsradet for handverk og industri som ut-
valgets formann, stortingsmann. murmester Nord-
lie, Norsk Arbeidsgiveriorening, redakter Bratteli,
Arbeidernes faglige Landsorganisasjon, byrachei
Juckbo, Sosialdepartementet og sekreteer Woxholt,
Arbeidsformidlingsinspektoratet.
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Som man vil forstd er dette et tiltak som ogsi
i hoieste grad har interesse for vart fags ved-
kommende. Vi vil derior henstille til vire lesere
4 vise all mulig imotekommenhet nar de iar skrif:-
lig eller muntlig henvendelse om a gi oplysninger
om faget. Bare gjennem et intimt samarbeide
med de iorskjellige fags egne folk kan kartoteket
bli det det skal veere: en mest mulig korrekt. ut-
temmende og brukbar samling av oplysninger oni
yrkene i Norge idag.

HARSTAD—OPLAND RUTEBILSELSKAPS
NYE BUSS

Ovenstaende bhillede viser en ny buss som Har-
stad—@pland Rutebilselskap har bygget pa Kaar-
has Mek. Verksted A/S, Harstad.

Bussen har 27 sitteplasser og veier i driitsier-
dig stand 4630 kg. Den er bygget med stalskije-
lett. Understellet er Volvo B 10 med 90 hk motor.
Karosseriet er solid og tiltalende utfert.

Th W.

SNELASTEMASKIN

Eiter det store snefall i vinter har det i Oslo
veert i virksomhet en amerikansk snelastemaskin
for a ia ijernet de store snemasser. lislge pro-
spektet laster en sadan maskin ira 6—I11 m* ny-
fallen sne pr. minutt. Ved en besiktigelse av
maskinen betjente den 12 a 14 lastebiler og lastet
ca. 4 m* hardpakket sne pd 1%2 minutt. Maskinen
sont er pendlende oplagret pa en 30 hk McCormick-

Den be-

traktoren.
star 4av en samlekasse med to skrueformede sag-

Deering traktor, drives av
iremkioring skjee-
elevator,

under traktorens
transporterer den til en

hlader. som
rer sneen og

hvis skovler iferer sneen til veers og tommer den
i en svinghar rende til lastebilen.

Hele maskinen veier 6.5 tonn. Den har mange
hastigheter. ira 12 m til 54 m pr. minutt under ut-
gravning og lastning. Under tomkjoring kan ha-
stigheten varieres mellem 3,5 og 17 km pr. time.
Den skades ikke av is, men passer ikke for ryd-
ning av fast is. Den har neppe betydning ior
veivesenet pa landet, men ma egne sig godt ior
rydining av gater og av flyveplasser i forbindelse

med hurtiglepende sneploger som samler sneen

i ranker. Samlekassen er 24 m bred og sneen

iiernes i denne bredde helt ned tii grunnen.
A. K.

AMERIKANSK AUTOSTRADABYGGING

Plan for anlezg av 10 hypermoderne giennem-
gangsveier — Super Highways — med 6 lam i
hiver kjsreretning anslatt til 6—8 milliarder dollar.

Det er senator Bulkley som er far til denne vel-
dige idé, og det forlyder ira Washington at pre-
sident Roosevelt har fattet stor interesse for pla-

nens realisasjon. ) ]
Planleggelsen av kjempe-projektet er ennu bare

i sin begynnelse, men man haper at kongressen vil
slutte op om iforetagendet, som da eventuelt skulde
kunne pabegynnes i marken allerede om et eller
o) wétui,

Man mener at anlegget av disse autostradaer
vil fa en overordentlig stor sa vel sosial som oko-
nomisk betydning. da det — foruten a heskjeitige
mange arbeidslose — ogsa vil skape bedre omset-
ningsforhold, ke eiendomsverdier og sammen-
hinde landet, hvilket ogsa militeert sett vil vec-e
meget onskelig. Av de 10 projekterte autostra-
daer skal de 3 gjennemskijeecre landet 1 wst-vestlig
og de 7 i nord-sydlig retning.

Det er forutsetningen at foretagendet skal finan-
siere sig selv, men om maten hvorpa dette skal
kunne skje har memingene veert delte. Eiter
Bulkleys plan skulde forrentning og avskriviing
skie ved avgifter av traiikken, mens Roosevelts
forslag gir ut pa inntekter i form av Dbeskatning
av de hoteller, garager, bensinstasjoner m. v. som
skyter op langs de nye veier, hvor grunnen skal
eksproprieres i en bredde av 800 m. [isse auto-
stradaer skal nemlig ikke veere bare forbindelses-
veier, men de skal anlegges ogsa med det mal for
wie a bli en virkelig attraksjon. Kjorebanen skal
ved heplantningsanlegg deles i to — en ifor hver
kioreretning, og hver med 6 lam. Til anleggets
pabegynnelse foreslar Bulkley optatt garantert
statslan pa 2 milliarder dollar.

AUTOGEN OVERFLATEHERDNING AV STAL
OG DENS ANVENDELSE

Jipl.i e & Co., Frankiurt

Dipliing. Schuster (ira Messer ek o

a. M) loldt den 24 jan. i Norsk sveisete ]

ning foredrag med demonstrasion om ovensti-

ende emne. . :
Overflateherdning av stdl ved hjelp av autogen-
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surstoiilamme 1 forbindelse med eiteriolgende
vannkioling har inntil for ganske Kkart td siden
kun veert utiort som eksperiment. [ den senere tid
er imidlertid metoden gjort anvendhar i praksis
idet det er bygget spesialbrennere med sammen-
byvgget brenner og avkisler for de forskjeiligste
arbeidsstykker.  For massefremstilling av over-
flateherdede maskindeler er det hygget maskiner
livor herdningen faregar mer automatisk og med
stor kapasitet.

Skiematisk gar metoden ut pa at en gassilamime
(autogen-surstoii)  fores frem over stilstvkket
umiddelbart citeriulgt av et munnsiykke hvorira
vann spyles mot den oplictede stalilate. Det op-
star da et herdet overilateskikt hvis tvkkelse av-
henger av forskjellige omstendigheter ved utio-
relsen av herdningen. Tykkelsen av skiktet er
almindelig 4—35 mum. 1men kan ga ned til 2 mm og
op til 10 mm. Forsek har vist at det mellem det
herdede overilateskikt og de indre deler av ma-
terialet opstar et forholdsvis tykt overgangssk:ki
som hindrer at overflateskiktet skaller av ved de-
formasion av det herdede stykke. Fremgangs-

maten kan med fordel anvendes hvor man vil ha
enkelte partier av et storre stalstykke herdet.
i. eks. store tannhjul, akseltapper m. v. Kuil-

stofimengden i stilet ber ligge omkring 0,4—0,5 %
C, men kan variere noget. Det er utiort overflate-
herdning av stepestal og stepejern. Med stal av
kullstofigehalt 0,4 % C kan man komue op i en
hardhet pa 400—500 Brinell. Ved den praktiske
utarbeidelse av metoden er det blitt mulig a foreta
overilateherdninger av skinner, aksler, akseltap-
per, store tannhjul m. v. for rimelig omkostninger.
Eiter foredragets slutt blev vist et eksempel pa
overilateherdning av hodet pd en ca. 1 m lang
skinne. . R. L

VINTERKLAAR FOR VEIHOVLFORERE

Kjoring av veihevler om vinteren er et slitsomt
arbeide, bl. a. fordi hevlfereren star i kald trekk.

Efter Veidirektorens anmodning har firmaet
Gunerius Pettersen fremstilt en spesial vinterdress,
som har vart provet med godt resultat. Den bestar
av solid brunt vindtei, foret med varmt sort vadmel.
Dressen er varm, tett og slitesterk.

Buksenc, som er i ett med den ovrige del, er neden-
til forsynt mied stropp (under foten) og med utvendig

\
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spenne. De kan efter onske benyttes inne i stoviene
eller utenpa. Den tilherende hette skal vere mest
praktisk nar den er til & knappe av og pa, men kan
om onskes ogsa crholdes fast pa dressen, som er
godt utstyrt med glidelas etc.

Prisen for den helt forede vinterdress med dobbelte
skuldre samt hette og glidelas er kr. 37,00. Jakke
alene koster kr. 27,00, benkler alene koster kr. 17,00.

VEISTAMPEMASKIN

I Danmark er fremstillet en ny veibearbeidnings-

maskin, en sakalt «Veipresses. Den arbeider efter
et helt nytt prinsipp pa omradet. Maskinen beve-
ger sig pd 11 ca. 1,45 m lange ietter (i veiens
tverr-retning). Disse er i serie 4,43 festet til
langsgiende skinner som heveges av 2 ekcenter-
aksler. siledes at fettene svinges i en cirkel med
radius 20 mm. Pa grunn av denne eiendom-

melige Dbevegelse vil maskinen ha bade slag-
og trykkvirkning pd veiunderlaget eftersom
den beveger sig iremover med en hastighet

Vekten av maskinen er 8.3

-av 0,5 m pr. time.
0 arbeidsbelastning blir

tonn, og dens efiektive eidst )
allikevel som ielge av stetvirkningen ca. 154
tonn. Av spesiell interesse er at maskinens ar-

beidsydelse tross den lave hastighet skal veere
meget stor, fordi den kun behever & bearbeide
veistykket én gang. Den er lett 4 manevrere,
idet den kan bevege sig bade i lengde- og tverr-
retning og pa skri, likesom den selvislgelig kan
befare kurver. Veibanen skal bli meget jevn, idet
forskyvning av materialet med derav felgende
bolgedannelse undgées. A. K.

AMERIKANSKE FORSLAG TIL LOSNING AV
TRAFIKKPROBLEMET I BYENE

The American Institute of Steel Construction vil
avholde en konkurranse for ingenierer i U. S. A.
om gater pa broer a la heibaner — ,,elevated high-
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ways”’. De barende deler skal vare av stal, men cllers
stdir man helt fritt. Det kreves 2 kjorebaner a 11’
bredde i hver retning og adskilt fra den annen kjore-
retning. Fri heide over den underliggende gate 15’.

Foreningens formann hevder at biltrafikken i
storbyenes travleste omrader ikke kommer fortere
frem idag enn hestetrafikker samme steds for 20 ar
siden, sa& svar er trengselen blitt, og det er derfor
nodvendig & seke 4 finne en lgsning som i nogen grad
kan medfgre en forandring i dette forhold.

1 ,,Engineering News Record”’, hvorfra vi har tatt
ovenstdende, fant vi ogsd disse illustrasjoner, som
viser hvorledes S. Johanneson, Seagirt, N. J., har
tenkt sig en lignende opgave lost.

NYE ENGELSKE RETNINGSLINJER FOR TRA-
CERING OG BYGGING AV VEIER

Det engelske transportdepartement har den 30.
januar 1937 utgitt et «Memorandum on the lay-
out and construction of Roads», som turde vere
av stor interesse ogsa for oss.

* Trafikktellinger ansees som den nedvendige icr-
utsetning for alle ombygginger og forbedringer.

Srionnhet. Denne side av saken behandles ut-
fgrlig.

EIBrgz)dder. Pr. trafikkspor regnes normalt 10
(3,05 m.); for nye veier minst 2 spor alt<a
6,10 m. bredde av veibanen. Undtagelser kan til-
stedes i meget tynt befolkede egne med meget
liten trafikk. Hvor det er stor trafikk med brede
hiler kan lambredden okes til 11” (3,36 m).

Breddenormer: Minste
A. Udelte Ejorebaner kronebredde:
inntil 9 m brede med fortau ........ 18 m
do. med fortau og sykkelveier .... 24 »
B. 2-delte Ejerebaner
hver med 2 lam og fortau .......... 24 »
do. med fortau og sykkelveier ...... 30 »
hver med mere enn 2 lam .......... 30 »
do. med fortau og sykkelveier ...... 36 »

Alle veier som far en maksimaltrafikk av 400
kisretoier pr. time eller som av andre grunner
ma ha mere enn 2 spor skal ha 2-delt kjorebane
(en bane for hver retning). Midtstripen skal ved
en kjorebanebredde av 6 m veere ca. 7,8 m bred,
og ved 9 m veere ca. 1,8 m bred.

Radier. Minsteradius normalt 300 m, undtagel-
sesvis mindre. For kurver mellem 450 og 150 m
radius ekes bredden med 30 cm., og for kurver
under 130 m med 60 cm.

Nr. 3 - 1938

Overhoider:
Radius m:
420, 480, 340.
Tverrstigning 1: 16, 18, 20,
28, 30, 31,5,
Radius m: 600,
1500, over 1300.
Tverrstigning 1: 33. 35, 36, 37, 38, 39. 40. 40--—48.
Stigning: Normalt maksimum 1 : 30.
Fri svnsvidde: Normalt minimum 150 m; antatt
wiehside over kisrebanen 1,10 m. Blir den undta-

150, 180, 210, 240, 270, 300, 360,

21,5. 23, 24, 26,

750, 900, 10580, 1200, 1350,

gelsesvis mindre 1 horisontalkurver ma de en-
kelte kjorehaner markeres.

Kryssninger: S ia som mulig pa hovedrutere.
Minst 400 m mellem hver kryssning eller til-
knytning.

Syklelthaner: 90 cm bredde regnes pr. sykkel,
normalt minst 1,8 m.

Fortau: Normalt 1,50 m. Utenior laondshyer
og lignende pa veier med liten trafikk er 1,20 m
tilstrekkelig.

Broer: Normer for disse er medtatt.

Anbud: Engelske maskiner, verktoi og materia-
ler ma anvendes. Undtagelser ma godkiennes av
Transportdepartementet. 0. K.

EN ORIGINAL BIL
Nedenstaende billede viser cn hil som benyttes til
befordring av perconer fra aen Burgh til kysten i
South Devon i England. Det dreier rig her om ct

meget langgrunt farvann, i sjsen pa det dypeste
nasten nar op til plattformen pa vognen. Th. W.
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