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BILRUTETRAFIKKEN I NORGE r933 

De for�liggende upgavcr over bilrutctrafikkc11 i 
1933 viser fremclcles 11oc11 okni11g i denne transport­
virksomhet. Det var i elet nevnte år i gang I I 22 
ruter med en samlet le11gclc av 37 208 km mot 1032 
ruter og 35 206 km i I 932. Utviklingen fra I 920 til 
33 vil sees av folgcndc oversikt (tabell I). 

Ar 

1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 
1933 

Antall 
ruter 

270 
327 
347 
397 
445 
501 
614 
677 
738 
833 
907 
979 

1032 
1122 

Ta bel l I. 

Samlet 
lengde 

l<m 

9 227 
9 968 

10 973 
12 015 
12 448 
13 731 
17 708 
19 533 
22 901 
28 831 
29 985 
34 424 
35 206 
37 208 

Antall 
vogner 

552 
687 
n5 
762 

992 
1395 
1445 
1633 
1764 
1914 
2012 
2078 
2141 

!<jorte 
vog11lo11 

5 099 776 
6 037 90(5 
G 616 746 
8 476 301 

10 566 234 
13 483 597 
19 113 687 
23 667 657 
33 178 141 
39 352 487 
47 I 99 135 
50 028 848 
49 067 409 
50 310 205 

Som elet vil sees av tabell 2 var det 230 ruter som 
hadde statsbidrag med tilsammen kr. 407 250,00, heri 
ikke medregnet kr. 50 000,00 som blev utbetalt som 
statsbidrag til anskaffelse av nytt materiell. Stats­
bidraget til bilrutene har i årene I 930-33 andratt 
til følgende beløp: 

Ar 
Til driften Til ansl<atfelser 

l(r l(r. 

1930 . . . . . . . . . . . 288 128 
1931 . . . . . . . . . . . 267 800 50 000 
1932 . . . . . . . . . . . 406 499 50 000 
1933 . . . . . . . . . . . 407 250 50 000 

Voawnateriellet. 
" 

J bilrutetrafikken blev elet i 1933 benyttet 2141 
vogner mot 2078 i I 932. Antallet av vogner som 
ele enkelte ruter eller ruteselskaper har satt inn i 

trafikken, er meget forskjellig. Det er fremclcles 
clc11 ovnveienclc del av ruteforctagc11cle11e som er 
s111{1 bedrifter med 1-2 vogner. Forholdet vil 
frcmg;1 av folge11de oversikt. 

Antall 
vogner 

Antall 
bedrifter 

2 ................... . 

3 ................... . 
4 .................. . 
5 ................... . 
6 .................. .. 
7 ................... . 
8 
9 

10-15
16-20
21-27

over 27

475 
215 
99 
40 
28 
14 
7 
5 
3 

12 
8 
3 

Tilsammen ................ 910 

Den gjennemsnittlige kjorelengde pr. vogn har 
vært: 

1 929 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 309 km 
I 930 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 24 660 " 
1931 .................... 24 865 
1 932 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 87 4 " 
1 933 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 498 , , 

Den samlede bokførte verdi av vognmateriell, gara­
sjer, verksteder og materialer var kr. 13 892 600 
mot kr. 14 193 100 i 1932. 

Traj ikkresu/tater. 

Antallet av kjørte vognkm har holdt sig omtrent 
på samme høide siden I 931 og var i 1933 50 310 205, 
kfr. tabell I, I I I og IV. Persontrafikken var frem­
deles øk en ele og har i årene 1930-33 vært: 

1930 ...................... 230 923 702 person km 
1931 ...................... 243 351 668 -,,-
1932 ...................... 257 101 840 -,,-
1933 .................... 263 582 489 -, ,-

Se for øvrig tabell 11 !. 
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T a  be I I I I. Ruter, vognmateriell OR takster. 

Antall ruter Antall vogner 
I 

Ru te, 

Østfold ................. 
Akershus og Oslo ........ 
Hedmark ................ 
Opland .................. 
Buskerud ................ 
Vestfold . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Telemark ................ 
Aust-Agder . . . . . . . . . . . . . .

Vest-Agder .
.

.
. . . . . . . . . . .

Rogaland ................ 
Hordaland ............... 
Sogn og Fjordane . . . . . . . .

Møre og Romsdal ........ 

Sør-Trøndelag ............ 
Nord-Trøndelag .......... 
Nordland ................ 
Troms . . ............... 
Finnmark ............... 

Sum 1933 .............. 
" 1932 .............. 
" 1931. ............ 

" 1930 .............. 

I alt 

76 
124 

68 
83 
70 
69 

104 
55 
66 
52 

111 
39 
66 
30 
24 
50 
19 
16 

1122 
1032 

979 
907 

1) Tallet muligens litt for høit.

Ruter ; 

Østfold . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

I Herav 
stats­

under­
støttedeJ 

0 
2 

20 
19 

4 
2 

24

14 
16 

9 
8 

12 
13 
13 
13 
26 
19 
16 

230 
171

155 
147 

Lengde 

Km 

I 580 
3 769 
2 370 
3 118 
2 065 
I 104

1)3 057 
I 855 
3 339 
I 163 
3 625 
I 520 
2 903 
I 042 
I 197 
I 788 
l 098 

615 

37 208 
35 206 
34424

29 985 

I I I , •.. 
1 person- gods- I l<arnb. ' l 1 -

! t�afikk; trafikk, trafikk 
j
11enge�e 

121 9 9 
236 38 27 

54 Il 46 
102 36 35 

87 7 8 
100 10 5 5 

95 22 36 2 
35 16 40 1 
99 9 51 
69 10 22 5 

199 24 33 
56 16 8 
99 8 33 
52 5 I 
23 5 6 I 

I 44 5 12 

25 2 4 
I 18 5 -

1514 238 376 13 
1506 212 360 
1544 164 304 
1514 156 244 

T a b c I I I I I . Person/raf ikk. 

I I r 

I alt 

I 
139 I
301 
111

173 
102 
120 
155 

92 
159 
106 
256 

80 
140 

58 
34 
61 
31 
23 

2141 
2078 
2012 

1914 

Antall Vogn km 

I
Plasskrn Personkm reisende 

I 

I 387 543 2 844 327 49 406 504 11 060 754 
Akershus og Oslo . . . . . . . . . . . I 25 791 976 11 405 298 382 387 524 123 069 004 
Hedmark. . ................ 

Opland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Buskerud . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Ve�tfold ... . . . . . . . ........... 

T 
A 
V 

elemark ... 
ust-Agder 
est-Agder 

......... . . . . . . . 

. . . . . ............ 

. . . . . . . . . . . . . . 
. . .  

Rogaland .................. -

Hordaland . . . . . . . . . . .  
. . . . . . . 

agn og Fjordane s 

M 

s 

. .  ......... 

øre og Romsdal .... . . . . . . 

ør-Trøndelag ... ............

Nord-Trøndelag .............. 
Nordland ... 

. . . . . . . . . . . . . . .  . . 

Troms ...................... 
Finnmark ................... 

Sum 1933 ................ 
1932 ................ 

" 1931 ................ 
" 1930 . . . . . . . . . . . . . . . . 

246 985 I 391 294 
259 348 1 892 667 

I 253 040 2 459 989 
2 051 016 2 810 493 
2 049 719 2 812 521 

500 000 I 469 690 
799 418 2 693 257 

2 000 168 2 040 473 
2 708 682 4 513 325 

I 
68 158 687 563 I 

622 413 2 002 836 
I 482 984 997 426 

401 628 40 674 
)52 649 732 025 

396 688 35 090 
59 370 332 756 

41 023 675 42 369 814 
39 952 471 41 323 927 

43 449 446 
42 187 240 

28 041 731 
20 983 873 
49 912 462 
58 003 953 
52 636 563 
27 202 400 
39 107 706 
40 055 926 
78 381 275 

4 915 680 
36 186 178 
26 739 800 

5 675 487 
13 137 426 
3 702 200 
5 874 200 

922 350 888 
883 137 941 

4 933 169 
5 935 133 

11 364 695 
13 427 268 
15 262 107 

7 255 230 
11180 725 
11 683 797 
21 866 025 

2 361 627 
9 065 851 
8 713 689 
I 418 616 
3 029 449 

879 523 
I 075 827 

263 582 489 
257 101 840 
243 351 668 
230 923 702 

Nr. 3 · l 93i"I 

. . j Pris for B1llcttpris :100 kg gods pr. lon pr. km 

Øre Øre 

5-10
4-12 2-3,4
5-25 1,2-7

3,5-38 1,6-20,8 
2,5-15 2,6-6 
4,2-9 
3,5-18 1,5-10 
3,5-8 1,8-10 

5-12,5 2,1-9

5-20 2,5-15 
2,3-15 1-14,:�

5-16 3-7,5 
4-21 2,3-8 

5,5-10 
4-10 1,8-6 
2-10 3-10
3-8 3
6-18 3-9,3

-

Utnyttelsen 
av trans- 0 j .snitt li g 
po, tevnen reiselengde 

'/, 1�111 

22,4 8,0 
32,2 4,8 
17,6 20,0 
28,3 22,9 
22,8 9,1 
23,1 6,5 
29,0 7,4 
26,7 14,5 
28,6 15,0 
29,2 5,8 
27,9 8,1 
48,0 34,6 
25,1 14,5 
32,6 8,7 
25,0 34,8 
23,1 19,8 
23,8 25,1 
18,3 18,1 

28,6 6,4 
29,1 6,4 
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Ta t, e I I I V. Go!lstra/ikk.

43 

I< 11 t ,. r ,\11t.1JI 101\!l Transportevne 
i tnnnlcn 

Netto 101111-

1,tn 

· Utnyttelsen! Gj .snittlig av trans- transport­portevnen ! lengde pr. 
0,1

0 tonn km. 

Ostfolct .....................
Akershus Of( Oslo ...........
H cd 111 ark ... .................
Opland .....................
Buskerud ................... 
Vestfol el ..........•........•• 
Telemark .................... 
Aust-Agder .................. 
Vest-Agder .................
Rogaland . . . . . . . ............

Hordalancl ..................
Sogn og Fjordane ...........
More og Romsdal ...........
Sør-Trøndelag ............... 

Norcl-Trondelag .............. 
Nordland .................... 
T roms ...................... 
Finnmark ................... 

Sum 1933 
" 1932 
,, 1931 

1930 

-- -· - -
................ 
................ 
................ 
. . . . . . ..........

I

I 5 47l 

I 29 721 

I 

7 253 
42 969 

5 370 
6 395 

21 107 
24 000 
16 561 
21 102 
39 428 

8 950 
8 176 
I 975 
3 928 
2 093 
I 257 
2 175 

247 931 
208 535 

I 

I I 

204 lOO 400 948 150 536 37,5 
I 013 470 2 385 550 1 345 436 56,4 

553 072 957 362 345 304 36,1 
I 038 966 2 308 817 I 098 057 47,6 

216 042 445 553 175 565 39,4 
163 516 395 598 112 643 28,5 

I 
745 026 I 342 822 513 897 38,3
848 057 2 678 300 475 156 17,7
704 064 I 295 011 502 941 38,8 
473 327 fi84 888 295 221 43,1 
584 487 818 340 314 444 38,4 
242 104 513 100 136 557 26,6 
639 433 1 483 385 350 505 23,6 
101 740 17S 153 84 373 47,4 
156 957 245 651 103 589 42,2 
128 772 360 881 77 349 21,4. 

67 000 120 000 50 000 41,7 
60 258 187 218 38 825 20,7 

I r 7 940 391 16 801 577 6 170 398 36,7 
7 743 482 14 930 254 5 833 963 39,1 

I
3 905 222 ! 6 679 402 

5 011 895 I 
3 464 795 

Tab e 11 V. I 1111/ektcr. 

Person- Gods- Person- Diverse Ru ter trafikk trafikk I befordring 
1-(r. Kr. l<r. J<r. 

Østfold .......................... _ . 930 182 61 556 I 20 469 I 20 329 
Akershus og Oslo .................. 6 452 355 310 162 5 132 21 796 
Hedmark .......................... , 304 383 129 224 I 45 756 68 293 
Opland ............................ ! 503 434 318 790 43 439 24 440 
Buskerud I 809 848 93 128 23 151 20 109 
Vestfold . : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : I 982 602 76 146 23 953 21 953 
Telemark .......................... I 973 743 206 435 29 578 26 695 
Aust-Agder ........................ 539 567 146 398 31 324 26 099 
Vest-Agder ........................ 730 170 156 202 33 915 8 044 
Rogaland .......................... 799 321 133 514 27 283 13 156 
Hordaland ......................... I I 599 855 131 735 28 166 25 991 
Sogn og Fjurdan� ................... 245 179 53 074 30 133 23 673 
More og Romsdal .................. 553 480 135 490 33 283 7 797 
Sør-Trondelag ..................... 464 232 46 660 20 236 8 763 
Nord-Tron ele lag .................... 1 106 594 53 035 43 794 6 372 
Nordland .......................... 1 I 95 666 33 469 10 215 9 269 
Troms ............................ · 1 85 242 14 418 16 921 11 198 
Finnmark ......................... 86 553 20 611 12 402 18 760 -------

Sum 1933 ....................... 16 362 406 2 120 047 I 479 150 362 737 
" 1932 ....................... 15 631 884 2 079 041 469 458 369 256 
" 1931 ....................... 15 818 660 I 691 262 454 606 460 809 
" 1930 ....................... 16 634 226 I 699 927 460 479 I 305 594 

27,5 
45,3 
47,6 
25,6 
32,7 
17,6 
24,3 
19,8 
30,4 
14,0 

8,0 
15,3 
42,9 
42,7 
26,4 
36,9 
39,8 
17,9 

24,9 
28,0 

Sum 
1-(r. 

1032 536 
6 789 445 

547 656 
890 103 
946 236 

1 104 654 
1 236 451 

743 388 
928 331 
973 274 

I 785 747 
352 059 
730 050 
539 891 
209 795 
248 619 
127 779 
138 326 

19 324 340 
18 549 639 
18 425 337 
19 100 226 

-



Ruter 

Østfold ................ . 

Cl1auffører I Driftsledelse 
og , og 

hjelpere ekspedisjon 

l-( r. I\ r. 

Bensin') 
og 
olje 

1-( r. 

T a b e l 1 V l. Utgifter.

Repara­
sjoner 

1-(r. 

Gunnni') 

J<r. 

Skatter, 
avgifter, 
assuranse 

I<: r. 

I I Avskrivningi w\vskrivni11g I på bygnin-
på I gcr og I biler inventar 

, 
J<.r I l(r. j 

304 076 1 8 296 273 560 77 049 66 835 71 760 122 595 8 525 
Akershus og Oslo ....... . 1 692 352 ]29 125 1 200 916 916 696 291 621 815 518 948 477 1 410 
Hedmark ............... . 
Opland ................. . 
Buskerud ................ . 
Vestfold ................. \ 
Telemark ............... . 
Aust-Agder ............. . 
Vest-Agder ............. . 
Rogaland ................ ', 
Hordaland ............... '. 
Sogn og Fjordane ....... . 
Møre og Romsdal 
Sør-Trøndelag . . . .. I 
Nord-Trønclelag 
Nordland 
Troms ................. . 
Finnmark 

I 14 472 18 941 197 653 52 598 41 630 26 468 109 710 5 852 
213 111 44 090 244 070 78 856 54 347 65 793 123 844 8 802 
189 094 43 255 265 974 107 451 62 106 47 300 126 290 2 835 
297587 36 267 281 898 88 146 61 115 53 731 217 574 4 307 
327 I I 7 ' 20 921 269 870 I I I 694 66 026 170 I 43 i 224 494 2 251 
208 574 22 611 1s1431 101 304 i 44 008 I 38 480 I 131 229 s 241 
254 644 22 39 I 248 6 I 3 99 466 68 750 60 659 I 158 250 I 798 
257 741 I 53 256 246 662 90 I 16 42 141 57 867 I 145 883 11 731 
466 789 I 54 966 424 551 201 776 99 974 119 374 : 243 329 16 825 

96 833 \ 19 895 96 492 38 227 19 220 22 823 ; -12 312 j 3 652 
173 996 \ 35 977 231 296 57 289 54 961 48 797 i 155 655 7 514 
141 855 37 026 154 697 81 745 1 22 150 29 586 i 75 003 I 186 

61 796 21773 45 363 34 745 13 389 11 799 I s2 154 9 396 
67 896 6 250 80 115 23 548 I 6 673 17 400 , n 101 2 327 

Renter 
av 

gjeld 

l(r. 

26 199 
275 569 
15 070 
11 094 

8 257 
21 165 
13 702 
18 287 
15 439 

I 
l I 012 I 
37 980 ! 
12 402 1 

23 41H I 
6 977 
9 196 I 
o 828

Diverse 

l(.r. 

IS 325 
232 792 

10 461 
34 528 
39 187 
34 067 
51 411 
30 700 
4�{ 070 
36 173 

93 330 I 
15 306 '. 
33 01-1 
18 994 

I 225 i
10 024 

sli 111 

l(r. 

987 220 
6 704 476 

592 855 
878 535 
891 749 

l 095 857 
I 257 629 

793 925 
973 080 
952 582 

I 758 714 
367 lli2

K21 \)17 
:'ifi9 219 
2filj 83li 
27B 802 
17-1 :'>97
173 032

43 288 14 630 45 915 I 7 997 8 880 

I
7 345 23 397 '

i 

I 200 I -I 492 , 7 45:{ 1 

. 43877 I 9 293 42 5761 14 684 10 158 11 39(i 30 638 2 052 3 784 I -1574 i
Slim �9�.-...... -.�-.... 4 955 098 815023 4 537 652 2!99 38711 043 804 1 676 279

1

1
2978 535 - 96 904 520 871 /-----;-;;634 -!953H!H7 

1932 .............. 4 825 365 774 844 4 331 060 2 231 538 979 394 1 282085 3127 718 94 253 548 595

1 

721461 18\116 313 
1931 . _ . . . . . . . . . . . . 4 827 503 810 344 3 946 863 2 038 4 I 2 I 929 486 l 238 639 1 2 778 856 80 855 53 l 208 I 079 30 l I IK 2o I 4fi7 

1930 ............. . 4 274 896 I 749 465 
� � � 

7 989 531 .5 507 457 

1} lnklu�ivl' h�nsinavgift. 2) Inklusiv� gummiavgift.

19:'>21349 

.i,. 
.i,. 

� 
:-TJ 
::i 
:::J :-TJ r 
tn r Ul rn ;;;i 
'71 ,..� 

< 
� 
� 

,1, 

:-r. z 

:,,; 

CD w 
X, 



J{lll l'I 

Ostfold ... 
Akershus ()g O�li1 
Hi:cl111,1rk .......... . 
Opland .............. . 
Buskernd 
Vestfold 
Teleillark 
Aust-Agder .......... . 
Vest-Agder ........... . 
Rogaland ........•.... 
Hordaland ........... . 
Sogn og Fjorcla11c .... . 
More og Romsdal .. 
Sor-Trondclag ........ . 
Nord Tronclc!ag ...... . 
Norcllancl ............ . 
Troms ............... . 
Finnmark ............ . 

Mf.:l)l)Ell:L.SElx fl?A \"1-:ll)IREKTØh'EN 

T ;1 li � I I \' I I. Su111111c1ulrag. 

Surn .Su111 

i1111ll'l\t utgitt ( 1vcr�k11dd u11tlcrskudd 

I 032 536 
6 789 44:) 

:'l47 656 
890 103 
946 23B 

I 104 654 
1 236451 

743 388 
928 331 
973 27-1 

I 785 747 I 
352 059 
730 050 
539 891 
209 795 
248 619 
127 779 
138 326 

987 220 
0 70..\ 476 

5\12 855 
878 535 
891 749 

I 095 857 
I 257 629 

793 925 
973 080 
D52 582 

I 758 714 
367 162 
8 21 917 
569 219 
266 836 
278 802 
174 597 
1730]2 I 

J, r. 1, r. 

-15 316
84 9119 

45 199 
11 568 
54 -187 
l'-: 797 

21 178 
50 537 
44 749 

20 G92 
27 033 

15 103 
91 867 
29 328 
57 041 
30 183 
46 818 
34 706 

- -- ------

Sulil 1933 .......... . 
1932 .. 
1Y31 ... 
l 93fl ...... . 

19 324 3 . .1() 
l H 54Y G:19 

i 18 425 ;337 
I 9 I 00 22G 

19 538 18 7 I 
189il5313 I18 261 467 
19 521 349 

252 862 466 709 
207 419 574 093 
:'JSI 231 417 361 
295 443 717 566 

Statsbidr�g 

1, r. 

2 300 
31 400 
21 200 

5 500 
l 000 

22 700 
2t-, 400 
3S 300 
14 500 
l l 500 
34-800
23 600 
13 100 
51 000 
21 950 
53 000 
33 000 

407 250 
406 499 
267 800 
296 310 

45 

VC'rdi av vogn-
1nat�riell, gara-
sjcr, verksteder, 
1t1:1tcriall'r m.rtl. 

l<.r. 

841 359 
4 260 800 

547 626 
868 836 
697 135 
S38 947 
680 981 
341 829 
921 319 
701 710 

1 362 222 
232 432 
651 605 
253 270 
206 150 
239 732 
146 586 
100 063 

13 S92 602 
14 193 07S 
16 393 700 
16 013 100 

Ogs[t opgavcnc uvt:r godstrafikken viser llOl'll 
økning. Den var: 

Tab e 11 V I I I. 

I 930 .... ............. 3 464 795 netto to11nlrn1 
I 931 .................... 3 905 222 
1932 
Jl)Tl 

.............. 5 833 %3 
............ Gl70398 

l{fr. tabell IV. 

-,,-

-,.-

I tabell 111 og IV l'r 1:1111 videre i1111tatt upgavc 
over ut.nyt lt'lse11 av rutebilL·m·s transportevne, den 
gjen11ems11ittligc reiselengde pr. reisi:111.k ug dt:11 
gjenne111s11ittlige transportlengde pr. tonn guds. 
Sum det vil sees var utnyttebcsprnsi:nten fur person­
trafikkens vedkommende 28,G mot 29, I i 1932 og 
for godstrafikken 36,7 mot 39,1 i 1932. Den gje11-
11ems11ittligc reiselengde varicrk fra 4,8 km i .-\kers­
llus og Oslo til 34,8 km i Norcl-Trondelag. I 1932 
var det Akershus mecl Oslo og Troms fylke som cla11-
11ct yttergrensene med henholdsvis 4,7 og 38.0 km. 
Gjennemsnittstallet for hele lanc!et var det samme 
som i 1932, nemlig 6,4 km. Den gjennemsnittligc 
transportl cngc!e pr. tonn gods var 24,9 km mot 
28,0 i 1932, minimum 8,0 km i Horclaland og maksi­
mum 47,6 km i Hedmark fylke. 1 1932 henholdsvis 
10,l km i Sogn og Fjordane og 42,7 km i More og 
Romsdal fylke. 

Okonomiske resultater.

Tabell v viser inntektene og tabell V I utgiftene 
og disses fordeling på ele forskjellige konti. De sam-

R II ter 

Ostfoltl ........... 
Akershus og Oslo 
Hedmark . . .

Opland . . . . . . . . . 

Buskerud ...........

Vestfold . . . . . . . . . . . . 

Telemark . . . . . . . . ...

Aust-Agder ...... '.' 

Vest-Agder .........
Rogalami ...........

Horclalancl . . . . . . . . . .

Sug11 og Fjordane ...

Møre og Romsdal . '' 

Sor-Trondclag .......

Norcl-Tronclelag . . . . .

Nordland ........... 
Troms .............. 
Finnmark ...........

Gj.snittl. alle ruter 1933 
" 1932 

,. " 1931 
- - 1930 " " ., 

I 
Inntekt (ekskl. stnts-

I bidrag) Utgift 

Pr. Pr. Pr. 
pr. 

vog11-i person- tonn- vogn- krn km lon k,n 

Øre Øre On: Øre 

8,4 40,9 33,9 32,4 
5,2 23,0 54,7 54,0 
6,2 37,4 28,2 30,5 
8,5 29,0 30,4 30,0 
7,1 I 53,0 35,4 33,3 

I 7,3 I 67,6 37,1 36,8 
l I 

I 
6,4 

I 
40,2 34,S 35,4 

I 
7,4 30,8 32,1 34,3 
6,5 

! 
31,1 27,3 28,6 

6,S 45,2 38,7 37,9 
I 7,3 41,9 35,0 34,5 

10,4 38,9 37,9 39,5 
6,1 38,7 27,6 31,1 
5,3 55,3 34,1 35,9 
7,5 51,2 37,6 47,8 
6,5 43,3 2s;§ 32.4 
9,7 28,S 27,6 37,7 
8,0 53,1 35,2 44,0 

6,2 
l 

34,4 38,4 .38,8 
6, 1 35,6 37,4 38,1 
6,5 I 43,4 36,8 36,5 
7 ') 49,1 40.5 41,4 

I ,-
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lede inntekter og utgifter er sammenstilt i tabell VII, 
som også 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. I 1933 utgjorde de samlede 
utgifter vedkommende bilrutetrafikken kr. 19 538 187 
og inntektene (ekskl. statsbidrag) kr. 19 324 340. 
Altså underskudd kr. 213 847, som er dekket av 
det foran nevnte statsbidrag på kr. 407 250. 

Inntektenes prosentvise fordeling stiller sig således: 

Persontrafikk .......................... . 
Godstrafikk ........................... . 
Postbefordring ......................... . 
Diverse ............................... . 

Utgiftene fordeler sig således: 

Chauffører og hjelpere ................ . 
Driftsledelse og ekspedisjon .............. . 
Bensin og olje ......................... . 
Reparasjoner ........................... . 
Gummi ............................... . 
Skatter, avgifter, assuran�<.: ......... . 

84,6 % 
11,0% 
2,5% 
1,9% 

100 ° 
li 

25,4 �o 

4,2% 
23,2 �:, 
11,2 �� 
5,3 �� 
R,6 °;, 

Avskrivning p:1 bikr ................... . 
-- ,,-- ,. bygninger m. 111 • . . . . . • • . . 

Renter av gjeld ....................... . 
Divers<.: ............................... . 

15,2 ';u 

0,5 ".� 
2,7 0 u 

:3,7 0 u 

100 ",, 

!folge tabell V 111 har inntektene p:1 ele forskjelli�c
trafikkenheter gjennemsnittlig v,crt: 

Pr. pcrsonkm . . . . . . . . . . . . . . fl,2 ore 
., tonnlun ............... 34,4 ,, 
,, vognkm ............... 38,4 ,, 

Utgift pr. vognk111 .......... 38,8 " 

De trafikk- og regnskapsopgaver som innloper fra 
ruteinnehaverne er dessverre fremrleles for en stor 
Lie! meget mangelfulle, men det er clog noen hedring 
:1 spore fra år til annet. Opgavcne er innhentet gjen­
nem veivesenets overingcniorer og etc bilsakkyncligc. 
som har gjcnnemgått opgavenc for hver enkelt rute. 

Den uvcrveicnctc del av bilrutene er private fore­
tagender, en ele! er kom11111nc1le og noen ruter drives 
for Statens regning ved Norges Statsbaner. Samt­
lige ruter er medtalt i nærværende oversikt, også 
bussrutene i byene. 

DEN TUSENARlGE GAMLE ALFARVEI OVER RYEN OG 

NORDRE SKØYEN GARDER, FRA OSLO TIL ROMERIKE 

SKANSENE FRA VIKINGTIDEN I GAMLEBYEN

EN KRITISK VURDERING AV FUNNENE 

av Fritz Holla11d.

Flere aviser har i juni og den 21. august ifjor 
l1att artikler om iunn av en iorhistorisk forsk­
ning hittil helt ukjent «over tusen år ganunel alfar­
vei» mellem Oslo og Romerike, samt likeså g-amie 
steinskanser (iorsvarsverker) eller bygdeborg i 
Gamlebyen. Da «opdagelsene» ikke bør stå uimot­
sagt, og jeg har mottatt en rekke opford ringer 
om å uttale mi,g om iunnene har jeg iunnet ·å burde 
imøtekomme .disse ønsker. 

Påstandene går ut på: Langs og oppe i lisene i 
øst for Oslo-Akersdalen er det påtruifet veistum­
per, den største like ved Valhallaveien i Gamle­
byen, funn som er utlagt -og sammensatt til en 

minst tusenår g.amrnel aliarvei, som skal være den

oprinnelige ferselsvei mellern Oslo-Akersdalen og 

Romerike, ]enge før byen opstod omkring år 1000.

Med andre ord en hel omveltlling av det man hittil

har visst og antatt om det eldste veinett i dalen.

Videre er det funnet steinskanser langs denne vei.

hvorav den ve-d Val'hallaveien er utlagt som et ny­
opdaget iorsvarverk fra Halvdan den Svartes LtrnJJ 
om Vingulmork omkr:ng år 850. Som begrun-
1delse ior veiens alder anføres de funne skanser 
samt at veistumpene antyder en slik høi alder og 
må betegnes som ride- eller kløvvei. I en avis den 

29. desember 1937 i en artikkel 0111 ganske andre
ti11g, er innskutt et merkelig avsnitt om at denne
i 11 11d111: alma1111aveg har g;ttt over Nordre Skøye11
;.;ltrd iordi det ![1 et pilgrimsherberge cleroppl'., «o�
J.t det er ga11ske sikkert, at veien ira Romerike kom
ned til Ryen g{,rd,,. Resten av veien var nu iunnet.
og det opdagecle veistykke i Gamlebyen beviste.
at Romeriksveien i{ikk ut ir,l Trælabori{ ; Crønlia.
Som videre begrunnelser er aniør-t, «at man bygi{et
veiene i det absolutt tørreste terreng og derior
holdt sig oppe i høidene. Og cleroppe er det phvist
korte veistumper (kløvstier ).,,

l. Alma111wvegen.

Om det gamle veinett i Oslo--Akersdalen, om­
kring vikingetiderr vet vi såre lite; elet vi antar 
:'.i kjenne til fra hine tider, det har man ingensom­
iielst �ikkerhei ior. Det iantes kun kløv- eller 
rideveier, i11ge11 kjørbare veier dengang - nær­
mest stier, «snill hadde gjort sig sjø],,, som dog

,,lkrede omkring [1r 950 blev holdt iorden og far­

bare (konir. Frostatingsloven o. a.). Det vil si, at

:;til'.ne blev ,-yddet optil 8 alen brede (Magnus

Lag-ahøters Lan,dslov av 127-l), nogerrslag� vei­

/iygging ,·et 1 nan ikke om fc>r 11( i 1600-�rene.
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Fi�. I. K:in O\'Cr Us'.o -.-\.kcrs<l:ilcn iur :,r llJOO. 

Fra dette meget tøielige tidsrum på omkring 800 
år kjenner forskningen kun tre av hovedveiene tii 
og fra Osludale11: den til Vestfold, de11 til Rome­

rike o,g Oplandene og veien til Østfold og Eneballll

(1Enebakkveien gjennem Ryenbergene). Forøvr!g 
må det antas å ha eksis'1ert en ridevei ti-I Hdde­
land og Opland gje11nem Nordmarka. Om den 
vites intet sikkert, men den kan ha gått over går­
den Stig mellem Linderndsæterhøgda og Alun­

sjøen over «Bispebækken» og gjennem uveisomme 

og ville trakter opover mot Grua. Andre veier

omkring ·Oslo kjennes kun ira den senere middel­

alder, i,det det av SJMrsomme kilder lar sig gjøre

å konstatere d·eres løp. Da terrenget stadig har

forandret sig, kan rester fra Sagatiden ikke mer 

påvises, ja ikke engang fra mellem-middelalderen. 

Endog så, sent som omkring år 1600 er det for­

bundet med store vdnskeligheter nu å kunne på­
vise veirester 'her på ·Østlan,det, man mft betenke, 
at nedlagte ride- og kløvveier efterlater sågodtsom 

ingen spor. !Det er kun senere byggede veier vi 

av og til kan påvise i terrenget. Eventuell op­

dagelse av veier, så langt tilbake i tidene som det 

her gi-elder, må derfor være ute}ukket, når ikke 

opdage·Isen støtter sig p1å funne bestemte histor­

iske kildeaplysninger, så man vet at der og der 

har veien gått. Å lete eiter en tusenårig vei uten

denne visshet er verre enn å finne en synål i

høilass. 
Hele terrenget rundt Oslodalen vrimler av ·stier

og veier i alle sla,gs former og utgaver. Fra de

senes·te århundrer byr terrenget på mange løse-

lige opgaver av stor interesse, men langt tilbake 
i tidene kan intet bestemmes ·omkring disse tusen-
1 :s av kryssende 1·eier. Eiter mange århundrers 
tcrrengiorandringer er forlengst alt utslettet fra 
�agatid av p,{iviselige veistykker av et hvert slags. 
Pa elet ;her optegnede lwrt fig. I, som jeg -har datert 
til fur fir 1600, kan veinettet antas å ha vært slik 
som vist p·å kartet helt ned til omkring år 1200. 
Foruten strandstedet (senere byen) Oslo ved Bjør­
vikc1 hadde dalen to «centra», nemlig Galgebjerg 

oppe i Strømsveien og Alwr gård ved kirken 
(senere Gamle Aker). Ved Galg,eberg delte aliar­
veien sig i en arm, som gikk til Vestfold over 
g{ir,dene Tøien, Dælen, Foss og Aker, bækkene 

og Akerselven passertes først s·om vadesteder, 
senere 01·,er broer. Den annen og viktigere armen 

gikk ut ha Galgeberg over Alna Bru til Romerike, 

ved Alna passertes Alnaelven (Loelven). Senere 
kommer en tredje arm, som førte over Qværner 
Bru (ved Loelven) opover Ryenbergene til Østfold 

og Enebakk. Alle disse tre hovedveier ( Almana­

veger) var lenge bare ride- og kløvveier som hadde 
«gjort sig sjøl» fra iørst av, det vil si i tidenes 
løp dannet sig eiter folkets behov i dalen. 

Av hensyn til befolkningens interesser gikk selv­
sagt veiene ut fra dalens «een tra » og sterkest 
bebodde strøk, og den -tetteste bebyggelse lå nord­
og østafor Aker gård og ikke oppe i åsene i øst 
hvor skogene var en hindring for alminde·lig gårds­
b!'Llk. Deroppe var det lenge rydningsplasser før 

det blev gårdsbruk, hvad navnene beviser (Hauge­

rud, Trosterud, Hellerud, Manglerud, Munkerud 
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o. s. v.). Veiene gjennem dalen l,å geograiisk vel

plassert, terrenget var jevnt og tørt, ingen v{tte
hindringer, og elveoverganger var greie å pas­

sere. Såvel ior de fastboen,de som iarende iolk 1{1

veiene som det best høvet - ira alders tid og med
sideveier til de enkelte gård·er samt stier ned til
fiske- og båtplasser ved sjøen og opover i høgda
til skogplasser, tjern og varder m. m.

.Oet omtalte Scil11hus eller Piligrimsherberge på 
,Nordre Skøyen gård vet vi også dessverre ennu 

så lite om, nesten i11'tet, da dette hverken er op­

målt eller und·ersøkt. Men efter nogen løse funn 
av kapitæler og annet, med firbla,dornamentikk 
(Quatrefoils), mrå det kunne antas, at anlegget 
skriver sig fra omkring midten eller slutten av 
1200�årene, her må det dog ·tas den r,eservas.ion, 
at inllgående undersøkelser kan gi uventede resul­
tater. Le·nge før den tid vet man jo at aliarve\en 
gikk over Galgeberg - i året 1197 red Oslobispen 
Nicolaus denne vei opover Ll visitas på Romer;ke, 

,og da må veien allerede ha eksistert meget lenge. 
Fra denne alfarvei utgikk også sideveier til Bruin 

( Bryn) og til Tveiten Skodin (Skøyen) og andre 
gårder på østsiden - visstnok ogs[1 den foreldete 

«Bispevei» til Hadeland. 

Alfarveie-n eksisterte således lenge før piligrims­
herberget kan være anlagt oppe på Skøyen. Er 
det derira opst,ått en ri,devei nedover til Grønlia, 
så er den ihvertiall fra en langt senere tid enn 

som påstått oppe i det stupbratte tcrren.� her oppe 

sagatiden. Men nogen slik \·ei foreligger det intet­

somhelst 0111 i historiske annaler. En ain1anaveg 

omkring Ryen- og Skøyen-g[1rdene lyder dessuten 

utrolig, ,rår man hadde den i enh\·er henseende 

greie dalbunn ioran sig. Et blikk p{1 kartene vil vise 
det. især fremgår det av kartet fig. 2 fra Locl\·­

struket hvor bratt og utilgjengelig det er oppe i 
åsene der. Å trekke sammenlig-ninger med veie11e 
i ,de store dalfører i vårt land passer ikke, idet 
hensynet til dalbunnens uskikkethet for veier og 
de stadige oversvummelser av elveleier mediørte 
,at veiene ellers i vf1rt iand mest ,fulgte hø:de,drag 

og på langs av fiser. Her i Aker vilde imidlertid 
den påst[1tte alfarvei m{itte _gf1 tvers over {1sryg­
ger og bratte stup. 

Fra Trælaborg (Grønlia) var det inte·t behov for 
nogen Romeriksvei ogs{1 av den grunn, at dernede 
ved stranden lit ingen g{1rder av betydning. Skl1-
tene la ikke til ved Tnclaborg, men langt oppe i 
bukta, hvis grønne klare \·ann (ko11ir. fig. 1) gikk 

helt op til Enerhaugens (Vålkaberg) iot og til 

Vaterlands Bru. Fra skibsfarten begynte p[1 Viken, 

la skutene til oppe i bukta og ikke nede 1·ed Træ­

laborg-, hvilket \"ilde J11e,dfort omkring e11 halv 
kilometer lenger transportvei. Og 111a11nskapet pt1 
de iå fremmede skuter, som kunde tenkes å legge 
til ved Trælaborg - de bygget såvisst i11ge11 
.Romeriksvei. Synderlig med aker og eng var del 



Nr. 3 - 1930 MEDDELELSER FRA VEIDll�EKTØREN 49 

ikke plass til \·ed stra11de11 under Ekeberg-i.iel!et. 

ltrnr det ikke rar plass til 110..:cn g-[1rdsclrift. 

Det opdagede veistykke i Ca,nlehyen gi1r g.ie11-
ne111 en eldre behygg-else ptt M1111kclwgc11 g-:1rd. 

t-"i:; . .3. CJ:rn1:110: vei pi .\\u11keli;1g:1.:11s g:r111111. \ cd 1iln:11:.t rt 

lig�cr S1ci1111111rc11 (-n�,;.:-<lcborgen l. 

Matr. 11r. 154 i Aker (iør 1879) senere lll'. 49 til 
f<ye11bergveie11. Veien er en g-a11ske c1lmi11delig­
gårdsvei. Veien var tillike bi11cleledcl mellelll Eke­
bergveien og Enebakkveien. Den fi1111es ikke p;1 
gamle karter. Konfr. ogs[t Kartet i:i!:. 2 O\'er «Loen­

Elv» her. [)e11 er heller ikke ll\·erke11 r:de- eller 

kløvvei, men en almindelig hjuhei, d:trlig lag-el 

som såda11 og som de fleste andre lignende. 

Il. Stei11slwnser og Bygdeborg. 

Kartet fig. 4 omfatter en større del av gården 
Nordre Munkehage11s terreng som Rye11bergve;e11 
går tvers igj-ennem og deler i to. Pl1 den nordre: 
parsel, mellem veien og J..oelven, anla eieren i 1870-
årene, den kjente konditor i ·Karl Johans gate, 
Johannes Møllhausen, både bakeri og teglverk, på 
søndre del, som strekker sig fra veien opover i 
lia til bygrenselinjen av 1879, opførte han flere 

arbeiderboliger, !JyoraY en, tillikemed ei eldre en­

hfigds ltus. stI'1r igjen p[1 stedet som siden 1890-

[irene eies a\· Oslo kommune. Like bak sist!1en1te 

ltus !{1 et par sm.'1 uthus som er re\·et ued. og 2( 

meter østenior disse ltar Yi elet store steinbruddet 

ira \·:1r egen iicl. Like i kanten a\· dette ligger ele 

to OlllskreY11e ste;11111urer og steinroiser - pi1 

sa111111e sted hor det gamle grensedele gikk 111el­

le·n1 eiendolllmcne R:-·en og Nordre Munkeltagen 

(se iig. -1). 

Det er disse steinsa11ili11ger som utgis for bygde­
borg. \·aktl1us og iorsYarsskanser ira firet 850. Det 

,tlliores som grn11n. «at bo11cle11e stormet nec! ira 

J�ye11bergene og kampene iørtes i dette terreng» 

- - ll\·acl åog ikke kan godkjennes som noe be\°'.S

ior at lt\·erken murene eller stei11!1a11ge11 er for­
wars\·crker ira liin dttnkle sagat:•d. Afure,u's t:--k­

kelse er ktt11 ira 1·el I til 1.-10 meter. hntget et\' s111[1
gr[1ste;11 med .ierne flater, slik at man straks ten­
ker p.'1 grnnn111ttrer 11ncler uthus - J1vad dette dog
ikke .kan nere. cia murene ikke da1111er nogen fir­
ka11 t og- løper like mot fjellet. De benyttede små

stein stemmer ikke med teorien om skanseverker.
ei ·lteller 11{1r som lier byggverkene er l1elt synlige

og ikke gjengrodd a\· tusen :hs lø\·- og jord­

masser. At dette skttlde \·ære skanseverker fra

oldtiden anser jeg helt utelukket. Mmene er to

små steingjerder. som for omkring et par hundre

.[1r siden er lagt op ved delet mellem gårdene Ryen

og Nordre Munkehagen, nærmest som beskyttelse

for husdyrene, så de ikke kom ut for de bratte•
stttp i [isen. Slike gjerder ligger det ennu 3 til aY
like i nænheten (konfr. fig. 4). Her som overalt
ellers på fjellgrunn var det lettere å bygge stein­
gjerder av overflødig stein fra havna og akern

enn å feste treverk ned i fje,!let og vedlikeholde <let.
Stei11roisen ligger kloss ved steinbr-uddet, stei­

nene er ikke runde og gla He, slik som man tenker 
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1) Herav 54 o l j ed revne. 2) Herav oljcdrcwn .  3) Herav 3 t rekul l- og 1 2  ol jedrevne.  1 ) Herav 2 o l j edrevne .  ") He rav 7 o l jed revne .  o) H erav 5 o l j ed revne . 7) Herav 8 o lj e­

d revne .  B) Herav 3 o/J edrevne .  0) Herav 3 o l jedrevne og  1 0  e l ek t ri ske . te) H erav I e l ektri s k. 11) Herav 12 o l jccl revnc .

Sammendrag :  
Rutebiler for perwner . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

-,,- ,, last . . . . . . . . . . . . . . . . . . · · · · · · - · · - · 
-, ,- komb inerte . . . . . . . . . . . . . . .  · · · · · · · · . .  . 

Drosjebi ler og andre b i ler for off. person bdo rc! ri ng
Alm.  personb i ler  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

lastebiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

2 1 53 
276 
561 

4 1 57 
43 030 
26 33 1 

Uve rfn rcs 
A lm.  kombinerte b i l e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
B ran d bi l cr, cykeb i l er  og motort ral l e r  . . . .  - . . . .  · -

76 508 
3 1 49 

1 35 

Sum automo b i l e r  . . . . . . . . . . . . . . . .  _ . _ . . . . .  _ . . . . 79 792 
Motorsykler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 2 724 
Ti l /lengere . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3 0 1 3 

Overføre� 76 508 Hovedsum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 95 52 9  

Sum o l jedrevne motorvogn er:  1 62, e lektriske : t rådbusse r  J O, a l m .  1 6, t re ku l l c! rlvnc :3. 
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sig rullestein bestemt til å knuse fiender i årene 
0mkring 850. Men de er skarpe og kantede som 
tatt ut av steinbrudd og bestemt for byggearbei­
der, men efterlatt. Var de fra oldtiden vilde 
ha11gen forlengst være gjengrodd, slik frodig løv­
vekst <let 'finnes her i lia under Ekeberg, man mer­
ker her intet iil tusen års påkjenning ira naturens 
side. Nu er imidlertid saken den at salig konditor 
Møllhausen var en byggende mann som opiørte 
mange hus her ute og brukte en masse grunnmur­
stein i 1•870-årene. Videre er <let på Munkehagen 
og to av de med denne forbunne eier.d·ommer, 
Svingen og Munkebråten, gjennem 1800-arene byg­
get op mange hus hvor -det har gått med mengder 
av grunnmurste'.n. Før HH9 lå dette strøk utenior 
byen og man tok her som overalt ellers grunnmur­
stein på selve stedet. Her har således vært ste;n-

tak også før iørstne,·nte store steinbrudd blev an­
lagt i 1923 av Adol i Kro gil, og en :ogisk iølge 
herav åiler at hele steinrøisen nd1 være gru111111111r­
stein som er blitt liggende igjen p{1 stedet. 

At det skal ha stått et vakthus ovenpf1 «iirkan­
ten» er like løse hynoteser sorn alt det øvrige. 
man kan da ikke ha bygget et vaktU1rn ovenpt1 et 
111urgjer:de som er laget 8 a 900 fir senere. 

Studerer man de her trykte tre karter, tror jeg 
alene det vil resultere i, at det blir igjen et tom­
rum stive! eiter den tuse11!1rlge aliarvei som bygde­
borgen, vakthuse·t og steinskansene som alt sam­
men intet har med vår sagai:d å bestille. «Sten­
skansene» er steingjerder, «bygdeborgen». en stei11-
lw.ug ira 1800-årene, «vakthuset» har aldri eksi­
stert og «Romeriksveien» er en alminclelig gårds­
vei - hypoteser uten 11o;re11 som helst historisk -­
tonografisk interesse. 

---------

SAMMENR ULLBARE SNESKJ E Rl\lIER 
Av avdelingsingeniør f-følger Bruda/. 

Efter anmodning skal meddeles en del erfaringer 
vedrørende sammenrullbare sneskjermer. 

De første sådanne blev anskaffet vinteren 1928-
29, og var av samme type som er angitt i fig. 5 på 
side 33 i nr. 2 av "Meddelelsene" 1927. 

Skjermene viste sig å være effektive og fordelak­
tige, hvorfor man snart gikk til ytterligere anskaf­
felse, således at man nu har ca. 18 km av denne type. 

r den første anskaffelse var sprossene sammen­
flettet med ståltråd. Av lett forståelige grunner har 

SAMMENRULLBAR SNESKJ ERM 

A kon være fra 1r -7.5 crn hel�! omhnng Sem 

L. Al/emotivt 5-6 '.%, Sprossen er 17•50% 

Ve1kon1orrt 1 0Hfald 
jan. 1938 

det dog vist sig heldigere å anvende kjetting. Sne­
skjerm�ne får da dimensjoner omtrent som vist på 
tegningen (fig. I). 

Høiden gjøres nu vanligvis 1,60 m, mens den til 
å begynne med var ca. 1,25-1,30 111. Lengden av 
hver skjermrull har vært fra 10-18-20 I. 111, og 
kan da lett håndteres av 2 mann, samtidig som elet 
i Østfold i alm i ndelighet i kkc medfører noen van­
skeligl1et i terrenget med en lengde på ca. 10 I. 111. 
Skjermene festes til jernstolper som anbringes i 
innbyrdes avstand ca. 2,0-2,5-3,0 m, varierende 
med den vindstyrke som optrer. 3,0 m har ofte vært 
benyttet. 

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

Skjermene blev i Østfold utført på den måte at 
man efter anbud anskaffet sprosser og kjetting hver 
for sig, og så blev skjermene satt sammen av vei­
vokterne i ledige stunder. De blev impregnert på 
den måte at man dyppet dem i krc�osotolje. 

fig. ') SJ1cskierm J ,oO lll lw,. 
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Kjettingen blev bestilt under forutsetning av at 
den innbyrdes avstand mellem sprossene skulde bli 
ca. 50 mm, som på forhånd ansåes onskelig, men av 
grunner som ikke her skal nærmere berøres, har 
avstanden også vært fra 40 mm helt op til 75 mm. 

Pl, denne måte har man fått forskjellige utforelser 
av skjermene, og elet blev et par ,h sammenlignet 
størrelsen av de forskjellige skjermers effektivitet. 

Ved de gamle skjermer, som består av 4" og 5" 
horisontale bord i innbyrdes avstand av ca. 4", 
opstår det alltid et !1pent rum mellem skjermen og 
fonnen, mens fonnen ved ele 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 sneskj ermer 
med forskjellig sprossehøide, sprossebredde og sprosse­
avstand har forsøksvis vært opstilt i felter sammen 
med sneskjcrmer av den gamle type. Bak de nye 
skjermer er målt respektive 34-25 og 10 % mer 
sne enn bak de gamle skjermer. For cte sammenrull­
bare skjermers vedkommende ser det ut som om av­
standen mellcm sprossene bør være et sted mellem 
4 og 5 cm, antagelig ca. 5 cm, og at effektiviteten 
avtar såvel når avstanden rnellern sprossene er min­
dre som større enn denne. 

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

mr et sf, sterkt mildvær at jorden orbløtes i forholds­
vis stor dybde. Sådant mildvær er tildels ledsaget 
av heftige stormer, og hvis skjermene da hadde vært 
festet på stolpen, vilde disse være blitt drevet ut av 
vertikalstillingen. Stolpene drives nemlig i almin­
delighet ikke mer enn ca. 70 cm ned i bakken. Man 
kunde bote på denne ulempe ved å forsyne stolpene 
med en bred jernplate, men denne utgift har man 
spart sig, idet man går frem på den måte at man 
forst slår ned bare stolpene og fester skjermene forst 
si", sent at en eventuell upblotning av jorden ikke 
blir så dyp. 

Denne fremgangsmåte har vist sig hensiktsmessig 
nu i en rekke år. 

Befestigelsen av skjermen til stolpen kan selvsagt 
skje med ståltråd, men det er mest hensiktsmessig 
å an vende klemmer. 

Med hensyn til omkostningene, kan det oplyses 
at den type som man nu er blitt stående ved, nemlig 
sammenrullbare skjermer av hoide 1,60 111 og med 
5 cm brede sprosser i innbyrdes avstand ca. 5 cm, i 
I 932 kostet ca. kr. I ,60 pr. I. m skjerm. l tillegg 
hertil kommer stolpene som skjennene festes til. 
Med ele nuværende priser blir selvsagt omkostnin­
gene s torre. 

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

LASTEBILTRANSPORTENS ØKONOl\!lISKE UTVIKLINGSLINJE 
Foredrag av avdelingschef Mortensen, General Motors, ,·ed de norske bifsakf.:.,·ndiges

besø!i Pil G. M.s fabrikll i København 22. september 1937.

Vi tar neppe fe;I 1I"år vi iormoder at lastebilen 
er det motorkjøretøi som medfarer mest arbeide 
og ele fleste pro:blemer ior ,·eivesenet og bilkon­
trollen. en personbil representerer sjelden naget 
problem med hensyn til bredde, g-urnmiutstyr. ,tk­
seltrykk o. 1., hvorimot lastebilene allerede i dag 
er en broget skare. i ·hvilken det \T:mler med spe­
sialtyper, som hver lrar sine sær];ge forhold 1TI(:U 
hensyn til konstruksjon, d;mensjoner, utstyr, ak­
seltrykk o. s. v. Denne forskjelligartethet er re­
sultatet av en meget klar og tydelig utv;kling,
som går bort fra standardutstyret og ·det almin­
delige karosseri til -henimot spesialvognen. Under­
stellene er i de fleste tilfeller de samme standar·d­typer �v billigere merker, men utstyret og kams-senet tremkummer i utallige var1·,1s· D · . c Joner. enor 
kunde vi tenke oss at vårt syn på denne t ·k1· . • 1 . LI VI ll!g, 
som 1 sa 101 grnd berører de sakkyndiges daglige
arbeide, kunde ha mteresse ior dem.

Enhver naturlig utvikling har sin årsak i publi­
kums behov, og dette gjel,der i særiig grad laste­
bilens utvikling. Las,tebilen er jo et nyttekjøretøi
__ en arbeidsmaskine, kunde man si - og derfor
er brukerens behO\· avgjørende for dens utvikl;ng. 

En person,bil-konstruktør skal ikke bare bygge 
vognen så bekvem og sikker som mul'.g - lun 
111(1 ogsft i meget hoi grad ta hensyn til publikums 
smak, til gamle ,·aner, til menneskenes trang til 
a,·veksling - ln"orimot lastebilen 111{1 bygges ul 
fra et eneste synspunkt: lJen må kunne g; b'.lligere 
·transpori. Et nikker! utseende er seldølgelig kun
et pluss. og kan endog ha , erdi som reklame ior
lastebileierens forretning men den h:Iligere trans­
·port er og blir hovedsaken. Når en ny lastebil­
·type vinner stor utbre,delse, altsl1 blir en sukcess
-for 'fabrikanten, kan årsaken hertil ,bare være at
,den på en eller annen måte gir publikum billigere
transport.

Vi behøver ikke [1 fortelle hvad denne utvikling 
-henimot sta,dig b;l]igere transport allerede har be­
tydd for deres land med dets store avstander. van­
skelige topograiiske imhold og spredte beiolk­
ni11g. Disse iorhold har ganske visst lagt store
hindringer i veien for utviklingen av lastebilen,
men i kampell mot disse vanskeligheter kan laste­
·bilen klare sig be,dre enn andre transportmidler,
som for eks. jenLbanen. Det sl'ore arbeide som
gjøres fra veivesenets side ior å ijerne disse hin-
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dringer ved utbygging av veier og ·broer, har bi­
•dna·dd meget betydelig til å skaiie det norske pu­
,blikum billigere tr.ansp-ort. 
· Den virkelige forbedring av lastebilens trans­
p.or-tøkonomi kan kun opnåes ad en vei: Ved å
sette .Jastebilen i stand til å utføre mere arbeide.
Det er ikke mulig å opn1å en så stor ne,dgang i
bensinforbruket, at man derved J<an spare mere
,enn nogen· få prosent av ,de samlede tr.ansport­
•omkostninger. Heller ikke på naget annet enkelt
1punkt kan der spares virkelig betydelige beløp,
og selv om disse muligheter for nedsettelse av
selve driftsomkostningene til stadighet besk'lefti­
ger lastebil-konstruktørene, ·så er -deres viktigste
rnå·l d-og stadig dette: Å bygge en bil, som kan ·ut­
.føre mere arbeide uten derfor å bli vesentlig dy­
rere i anskaffelse.

Dette opnåes forst og fremst ved å øke laste­
-evnen. Selv våre billigste typer av almindelig 
størrelse er i dag konstruert til kjørsel med en 
maksimal totalvekt 1på over 5500 kg, ,d. v. s. 3-3 1/2 
tonn nyttelast med almindelig karosseri. Ikke 
-bare v>år amerikanske f.a!brikk, men også våre
europeiske merker ,OpeJ.JBlitz og IBe,dford har i dag
stor ·bæreevne på deres billigste standard-Iaste­
,biler.

Når man nu betrakter lastebiltransporten ut fra
denne synsvinkel - nyttelasten i forhold til bi­
lens anskaifelsespris - så kommer man til det
resultat, at den norske lastebileier i dag kjører
dyrt. På grunn .av den sterke begrensn'.ng av
bredde og akseltrykk, som er nødvendig på grunn
av vei- og broforholdene, kan den norske lastebil­
eier i de fleste tilfelle kun befordre ira 2 til 2 1/z

tonn nyttelast med den samme vogn, på hvilken
hans kollega i et annet land me-d gunstigere to­
pogra,fiske forhold kan transportere op til en hel
tonn mere. Omkostningene i begge tilfeller er
praktisk talt de samme, men -da den norske Jaste­
b;leier får betyde'Jig mindre transport ior disse
penger, koster tr.ansporten ham op til 40 % mere.

Når lastebiltransporten i :Norge tross dette kan
drives i så stor utstrekning som ti!!ellet er i dag,
skyldes dette i første rekke den moderne standard­
lastevogns billighet, som gjør den rentabel for eie­
ren, selv under forhold hvor kun en del av dens
bæreevne utnyttes. ,Men tenk bare på hvilke øko­
nomiske ·perspektiver der åpner sig, og hvilke be­
sparelser man vil kunne opnå, når den norske
lastebileier en vakker dag vil være i stand til å
utnytte dens lasteevne fullt ut! :Dette vil han
kunne gjøre den dag -da han vil kunne kjøre med
større akseltrykk og større bredde overalt i landet.

Man kan nemlig ikke tale om akseltrykk uten
samtidig å tale om bredde. Større .akseltrykk kre­
ver tvillingbi-ul som det eneste riktige gummiut­
styr, hvis lastebileieren skal ha det iulle utbytte
av vognen. Enkelthjul av store dirnensj.oner ned­
setter trekkraften, som ikke kan undværes i Nor-

ge, ,og de krever sterkere aksler. Hvis den billige 
lastebil i dag skulde kunne yue det samme med 
store enkelthjul, som den nu yder med tvillinghjui, 
måtte den ha sterkere motor. som atier vilde med­
føre en sterkere kr.a-ftoveriøring, bakaksel o. s. v., 
og dens nuværende lave pris vilde under disse 
omstendigheter ikke være mulig. At de store en­
kelthjul også 'har andre uJ.emper, som ior eks. 
større lastehøide ,og dftrligere stabilitet, er ogs!t 
ganske innlysende. Oerior er den billige stand­
ard-lastebil av i dag konstruert til tvillinghjul, 
som er dens normale utstyr og som anvendes 
over,1lt i verden hvor vognen brukes t:l befordring 
av sin iulle nyttelast 11å 3-3 112 tonn. 

At vognens bredde stiger ,fra år ta år er en 
iølge av dette forhold. En vogn med tvlll:nghjul 
er selvfølgelig bredere enn en vogn med enkelt­
hjul, men også nftr tvilling"hjulene ikke benyttes 
er en vogn, som er konstruert til bruk av tvill:ng­
hjul bredere enn en vogn, som er konstruert med 
anvendelse av enkelthjul i,or øie. Den må ha en 
bredere bakaksel, som gir den fornødne klarinf; 
mellem det innvendige hjul og fjæren og rnellem 
tvillinghjulene innbyrdes. Denne stadige forøkelse 
av bredden er altså også ,et resultat av fabrikke­
nes bestrebelser for å gi lastebileierne større nyt­
telast ior sine penger. 

Dette forhold - større trans,portøkonomi gjen­
nem større nyttelast - er selvfølgelig også grun­
nen til at de norske veimyndigheter ofrer så man­
g.e penger og så meget arbeide på utbygging og 
forsterkning av broer og veier. Dette arbeide vil 
gradvis sette ilere og ilere lastebileiere i stand ti1 
å beiordre en større nyttelast uten nogen merk­
bar iorøkelse av transportutgiftene, eiterhånden 
som ilere og ilere veier åpnes for trafikk med 
større tyngde og bredere vogner. 

Av •de ca. 27 000 last- og vare.biler som L11nes 
i Norge i dag, er omkring 21 000 vogner i e11 
klasse, s-om vil nyte godt av en forltøielse av de 
till.atelige bredder og akseltrykk. De øvrige 6000 
vogner er enten varebiler eller vogner som alle­
rede i dag kan beiordre deres folle nyttelast. Ue11 
dag alle disse 21 000 vogner vil kunne kjøre med 
tvillinghjul og befordre den fulle nyttelast, som 
de er konstruert for, vil den norske lastebilparks 
bæreevne være øket me,d omkring 20 000 tonn, 
uten at \·ognene vil representere nogen vesentlig 
større kapitalinvestering enn de gjør i dag. Det 
eneste som behøves er større gummi, men når 
dette leveres sammen med vognen og ikke settes 
på senere. blir prisforskjellen liten. Anslår man 
en lastebils gjennemsnittlige ftr!ige kjørelengde til
20 000 kilometer, hvilket ikke kan være for høit,

og regner man me·d at ·halvparten av distansen

)<iøres med nyttelast, så vil en slik forbedring av

vei- og broforholdene som muliggjør anvendelsen

av tvillinghjul og større akseltrykk overalt, gi de

norske lastebileiere en ekstra kiørselsmengde på
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gratis. Den l i l l e  forskje l l  i d r i f i so l l l kos i 1 1 i I 1ge 1 1 e
som den  s torr e  he l :!s i n i 1 1 g  ,· i l  1 1 1 e d io re .  ,· i l  a t te r
b l i  op ,· e i e t  av  d e  bed re ,·e i er .  so 1 1 1  for l enge •· , ·o.1.?;-
1 1 e 1 1 es  l e ve t i d .  I penger 1· i l  d e t te .  1 1 i1 r  a l t  t , 1s i
b e t rak t 1 1 i 1 1g. gi d e t  1 1 o rske s , 1 1 1 1 i11 1 1 cl en s am l e r  he­
spa re ise p:°1 0 1nk r i 1 1 .1s -10 m i l l io 1 1e r k roner  I1 r l i g.
1 1 r1 r  man \' l 1rcierer  e1 1  to 1 1 1 1-k i l o 1 1 1e te r s:1 l a 1 · t  som
ii l  20 ø re .  O.z s[1 e r  d isse t a l l .  \' C l  [1 me rke. ansa t t
unde r ioru tse t 1 1 i 1 1g  a1· a t  an t a l l e t  a1· l as teb i l e r  i kk e
, ·okse r 1 1 t cwe r de i  1 1 1 11 · ,cre 1 1de og a t  la s teb i l e i erne
ikke g[1 r 0 1·e r t i l  {1 ben y t te b i l e r  l l l ed  enda s to r r c
ny t te l as t ,  men ba re b l i r  sa t t  i s t a ! l el  i i l  h e l t  ,i u t -
1 1 :v t te b i l e r  a v  samme type  SO l l l  b rukes l i l l .

De t te kan sel v io lge l i .1! ha re b e t rak tes so 1 n  e t
tankeeksper i men t  - det  e r  so 1 1 1  bek j en t  1m:ge t
1·e ihyggi 1 11ssarhe id� og l l lange 1 1 :v e  b ro e r  som ennu
he l 1u ,· c s ,  O).;  m .1 1 1 ,!;e 1· a 1 1 ske l i g l i c t e r  som 1 1 1 i1 01· e r-
1· i 1 1 1 1es io r 1·ogner  med hreddi.:  pa h a re l.:? me te r
og si! re l a t i 1· t  l al'I.: akse l t rykk  som -1500-5000 kg
1· i l  k u 1 1 1 1 c  k j o r e  1 1 , e r ,d t i No rge. Men  a t  de 1 1 1 1 e  dag
kommer, det  tv i l e r  ingen om som kjenne r d e t  a r­
be ide som gjøres p{1 b ro - og ve i0 1 n r f11de t  og den
hje l psomhet  og iorst:1e lse som ve ivesene t  og b i l ­
ko 11 t ro l l e,n v i se r  over ior  l a s teb i l e i e rnes oknnon 1 i ­
ske i n te resser. 1-l \' e r  enke l t  d i spe 1 1sas.ion he ty r a t
e nd a  en l a s teb i l  se t tes i s t a 1 1cl t i l  [1 11 tiore t ranspo r­
ten b i l l i gere .  i n n t i l  a l l e  norske l a s teb i l e ie re en
dag  v i l  k u nne  k jø re l i kes:t b i l l ig som eieres ko l l e ­
�er  i de f l es te a nd re land .  

En « 1 1ne 1 1 m{1 te hvo rp{1 v i  iabr ika1 1 te r  soke r  :i 
ska f fe las teb i l e i e ren b i l l ige re t ranspo r t  e r  den s ta­
d ige iorøke lse av  1 no to rens  t rekkevne. som vi'l l'e
ingen iø re r  søker {1 opn:1 i d e  b i l l igs te l as teb i l e r.
A t  denne u t v i k l i ng  i Norge b l i r  pJskjøm1 e t  i s,e r­
i i g  høi grad .  behøver  jeg 1 1eppe i'1 t i l iø ic .  Frem­
,, , 1 1 1g-e 1 1  p ;°1 de t ie  p 1111k t  kan  bes t i l l u s t re res ved ;1
;��vne ,  ,t i den første 6-cy l i 11-d red t: rno to r  � 0 11 1  be­
ny ttedes i e 1 1  b i l ! ; g lasteb i l  - Che nole t- 1 1n to re 1 1
i 1 929 - '! ladde  e t  s tø rs te d re i 1 1 i 1 1gsmomen t  p :1 
t 7,2 rnkg. Fo r fem i1 r s iden k 1 1 1 1 de  1 11 o t o re 1 J i d enne
,·oisn prestere op t i l  2 0  2 mkg ,  u ten a t  hens i i 1 i o r­
b ruket  var  vokse t  merkba r t .  og i ,-1 r  !t a r  C hev ro­
le t  l as te b i l ens motor  et største d i'e i 1 1 i 1 1 gsrnumen t 
p{t :?3,5 mkg. ·En l ig 1 1e 1 1 de u t v i k l i ng  ser  v i  p;\ ; 1 1 1 d r e
b i l l i ge l as teb i l e r. Derved  ! t a r  disse 1 ogne r iti t t
e t1 s tad ig s tørre evne ti l  {1 ho l d e  en s t ø  gje1 1 n e l l l ­
s t 1 i t ts fa r t  i vanske l ig  terreng, k j o re f l e re t ur e r  p r .
d ag og derved gjø re t ra nspor te n  b i l l igere ior e ie­
ren, som iii r  mere  a rbe iJe io r  de 1 1  samme kap i t a i ­
a1 1b r i 1 1gelse og de  samme u tgi f t e r  t i l  c l i au f ior l ørn1 .
fo rs i k r i ng og and re s ,'ik a l te « fas te omkos t 1 1 i n ).:e r ,, .

Og s."1 er de r  ende l ig  den t red je  iak t o r  i c.l e 1 1 1 1 e
u tv ik l i t il!:, som gj ør l as teb i l t ra 1 1 spor te 1 1  stad ig  b i l ­
l i ge re. De to førs te  iak torer  va r  d en  s t ø rr e  ny t te-
l a s t  og cle 1 1  s to r re t rekk ra i t  den tred je er 1 ·og1 1 -
ll! J te r ie l l e ts spesi a l i se r ing .  He rme d rne11 er  jeg
i kke  vogner, i 1 1· i s  un derste l l  er  spesie l t  kon s truer t
t i l  e t  bes temt ionnå l .  sk.ion t sf rda 1 1 1 1 e  b i l e r  h a r  no -

gc 1 1  he tyd 1 1 i 1 1g  i 1 · i sse i sol e r t e  t i l i e l l e r. Ne i .  de t
so 1 1 1  e r  ,· i k i ige re e r  s ta n d a rdb i l e 1 1 s  t i l pass 1 1 i ng t t l
spes i e l t a r be ide  gje 1 1 1 1 e n 1  spes i a l 1 1 ts t y r  og spes ie l l e
k a rosse r i e r .  so 1 1 1  s e t t e r  d e 1 1  i s t a 1 1 C! t i l  [1 1 1 t r e i 1e
, ne re a rbe i de pi't e t  spes ie l t ie l i .  De1 1  he l t spes i a l ­
hyggede l ,t s t eb i l  ka 1 1  k 1 1 1 1  i rems t i l l e s  i i,!;a nske  l i t e
;1 1 1 t.1 l l  o.z  h l i r  cl e r i o r  mege t tb' r. ·h ,·o r imo t  � t and­
:t rd l as t eb i l en  i d ,1 g  e r  s:1 l e clcs  konst rue r t .  a t  den
f o r  e 11 io r l i o l ds\ ' is l i t en  merp r i s  ka 1 1  ion· a n cl les
t i l  en v t t e rs t  e rie k t i ,· o.l.?; ø konomisk  spes i ah·og1 1 .
1 3 r 1 1kc1 1  a ,· s r1 J a 1 1 1 1 e  spes i e l t 1 1b i1· r t e  ,· ogner  ,·ok­
se r  s t ad ig ,  io r cl i  el e en t en  b e ty r en m ege t  s tor  be­
s p a re l s e  ior  e i e r en .  e l l e r  se t t e r  l i arn i s i and t i l  i 1
u t io re e t  a rbe i de .  so 1 1 1  l t :1 1 1 1 1 t e 1 1  d e t te spes i : 1 l t 1 t­
stn sle t t  ikke kan p [t i a  s ig .

V i  har pj  d e t t e  o m r[1 d e  t o  g rupper  a 1· spes ia l -
1 1 t iu re l se r. I den  io rs te g rnppe  komrner s ,'1 dan 1 1 e
t i ng  som ior eksc 1npe? l  el e h 1 1 l l clo ,gg- type r . son1 1· i
i fi r ! t a r  bragt  p;1 , na rkede i .  De t  er spes ia l type r .
1 1 1 e 1 1  cia ma 11 t i l  h.1· g,g ing:c 1 1  a ,· cl :sse 1 ·ogen r  :1 1 1 1 · e 1 1 -
der  de sa 1 1 1me  mo t o re r . gearkasser. b akaks l e r  O !.!'

andre  ho ,·ecl bes ta 1 1 c! de l e r  so 1 1 1  t i l  s ia ncla rd-mocle l ­
l ene .  e r  el e t  1m i l i g  ,'1 l e , · e re d i sse spes ; ah·og: 1 1 e r  , i l
p r ise r. s o 1 n  b a r e  ! : gge r l i t t  l i o i e re  enn  p ri sen  i o r
e n  sw 1 1 tbrd - '. 11 s t eh i l .  Spes ie l l e  cl e ! e r  e r  d e r imo t
d isse h 1 1 l l clogg-1 1 1 ode l l e rs i n raks l e r .  s t1· re l l \eka 1 1 i s -
1 l l e r  ug ranuner .  som e r  s,er l i g  k ra i t ige .  Form:1 -
le t  1 1 1 ed d isse h u l l d ogg-- 1 1 1 o cie l l e r  e r  a l;i l asteb i l ­
e i erne s io r re ka rosse r ip l ,1 ss  og  s w rre  hn: ree,·ne
n t e 1 1  :1 io rhø ie  p r isen t i l  e t  s å  s t o r t  be lop .  som de
1 1 1 :1 g i  i o r  e t  l ie l t  spes i e l t 11 1 1 cl e rs te l l .  som p[i grn1 1 1 1
a 1· cl e 1 1  l i l l e  p ro cl 11 ks jon b l i r  meget  d,v r ere .

For No rge l iar d isse h n l l clogg- t1 · pe r  s ,er h� he­
t ,vd n i 1 1g cle r i !de 1 1 nern, ar ele Ltn be io r cl re en s tørre
, ek t  u ten  a t  bakakse l t rykke r  o ve rs t iger  de t  t i l ­
la t t e  maks imum p{1 ,·e i ene , idet  mervek1e 1 1  bæres
av ior<1 k s l e 1 1 .  Dog: kan  en  n o rsk  l as teb i l e i e r  sch·
1 1 1ed cl i s St' h n l l clogg-type r  1 1 1 1 d e r  g jenne l lls n i t t l ige
1·e i i o r l i o l d  i k ke  kjøre l i kesC1 b i l l i g  som hans u ten­
l a n dske ko l l ega .  He l l e r  i k ke 1 1 1 ed  hu l l dogg-t:v p e 1 1
k an  han  \'ed begrenset ak se l t rykk  og b r ed tl e  be­
iord re c 1 1  s;:1 s to r 1 1 :v t t e l a s t .  som ell a lm i n cl e l ig
s ta n darcl-mode l l ka 1 1 h, l' re p a  ele  ve i e r .  h ,·or  dens
iu l l e  bæreevne k a 11 u t n y t t es .  Pl den  annen s ide
e r  d isse bu l c.logg-mo cl e l l e r. t ro ss ei e res r e l a ti\ 'e
bi l l i ghe t . ,! l l ik e 1· e l  ei ne re e 1 1 n st a n da rd typ ene ,
l i kesom ka ro sse r : e t  t i :  en s :'1 ci a 1 1  , ogn er dyrere
;\ f rems t i l  le .  l l e r i,H kommer  ogs[i bu l l el ogg-mo­
de l l en  io r s t  he l t  t i l  s i 1 1  r e t t .  1d1 r  begg:e dens  aks­
l e  rs h,e ree , · 1 1 e  kan  1 1  t ny i t es  iu l  I : .

I den  an nen  gruppe a 1· spes ia l u t iø re l se r  ko 11uner
sadanne spes ia l a 1 1 o rc!n i nger  som fo r  eks .  t i ppe­
a 1 1 0 rd11 i 1 1ge r .  t i l henge re. e k s t ra ,ik s l e r  og  l ignende
t i n g, som ka 1 1  mo1 1 t e res  på  en ! t ,· e r  a lm in cle l i g
s ta 1 1 d a rd - l a s teh i ! ,  og s e t t e r  l ' <lgnen i s ta n e! t i l i1 
u t fo re 1 1 1 e re  ,Hbe i de .  En ten g�1 r d i sse ano rdn in­
ger ut  p tt {i ioro k e  vog 1 1 e 1 1 s  h,e ree 1· 1 1e ( i or  eks .
den  " t re cl.i e akse l " ·  som k .t n i[1 e s  håde som el re\' e t
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og s-om «død» aksel), eller på å nedsette den uriro­
duktive arbeidstid, som kreves til av- og påless­
ning. Dessuten kan man til denne kategori hen­
regne spesialmaskiner, drevet av lastn)gnens mo­
tor, som for eks. kjøleanordninger, kompressorer. 
stenknusere og mange andre ting, som iorøker an­
tallet av bilens anvendelsesmuligheter ved å sette 
den i stand til ·å utføre annet arbeide enn blott 
selve transporten av varene. Det vilde ta flere 
timer å beskrive sådanne spesielle anordn:ngers 
anvendelsesmuligheter. Selv om man til daglig 
ierdes blandt biler og iølger godt med i den uten­
landske fagpresse vil man iinne, at mange av disse 
anordninger er nye og ukjente ior en. Utallige 
fabrikker verden over fremkommer nesten daglig 
med nye anordninger, som åpner nye muligheter 
ior lastebilens anvendelse eller nedsetier trans­
portomkostningene. Eksempelvis kan nevnes spe­
spesialvogner, som beiordrer op til JO tonn nytte­
last på spesielt konstruerte tilhengere, som graver 
huller i iorden og setter op telegrafstolper, blander 
beton, leverer strøm til elektriske sveiseanlegg 
og utfører meget annet spesielt arbeide. Alle 
disse vogners hovedbestanddel er det samme 
standard-understell. og det er ganske forbausende 
å se hvad en slik vogn kan utrette. Vi ser vog-

nene arbeide pft alle slags \·e;er og lielt 1 1 1c:11 \·ekr. 
i de villeste amerikanske ijelldistr:kier O).! i Flori­
das sumper, og- IJ\·cr eneste vogn utforer sitt ar­
beide p{1 en sa:rlig- billig" og eiickti\· 111:1tt:. ioru1 
åen er innrettet og utstyrt spesielt 111ed ,Jette ar­
beide for oie. !Jet er dette \'i mener, ni1r \'i taler 
0111 lastebilens snesialiscri111; og samtidig under­
streker. at elet ti: sy\·emle o:,.,; sist allikevel ikke 
er spesiJlnigncr. men .ilmincleJ:gc. h;IJ:ge stand­
ard-rnodeller. 

Det er i grunne11 iorhausencle it tenke sig. at 
cle11 billigste lastebil so111 en iorret11ingsman11 id:i1; 
kan kjøpe til transport a\· \·arepartier pfi J 1/2 tonn 
og-sft er en okonomisk og ycledyktig .'3-31/� tonns 
vogn, n.'tr den hare utstyres med h·illinghjul og 
at denne vogn uten vanskeli_ghet kan arheiclc 111cd 
denne store belastning selv pa \·eilr-ise streknin­
g-er og på byggeplasser. og o\·en i k.i0pct t[i le de 
\·olclsornme støt. so111 ior eks. en r:ppa110rdning­
u!setter den ior. 

Men det er ennu 111erc iorhausendc i1 se, at dc11 
sa111111c \·og-11 med den samme niotor ng <lei �:1111me 
understell. hare iorsrni med nogct spe�ielt ubtyr. 
kan transport(;re optil I() tonn nynclast. og- kl.tre 
denne kjorscl sel\· 11nder i:irh;;Jd. SOiii inge1i \·il 
kalle lette. 

MULDNING AV SNE PA VEIENE JVTED TREKULL 

Av f yllwsskogmester /fot/Je11, Troms. 

Troms skogselskap startet i 1936 med brenning 
av trekull. Før trekullene selges harpes de ren 
ior støv. Jeg har tenkt pel at dette �tøv m.tti:: 
egne sig utmerket istedenfor grus eller 1ll11'.J L:

mulding av ve:er og snekavler om våren. J�g >,t 
derior iorrige vår trekullbestyreren foreta en : · ten 
prøve med mulding av en sneska\·el. Han sp�eddc 
ut 5 liter trekull og 50 liter fin grus. Med 5 liter 
trekull kom han over 2-00 m", med 50 liier gru<.; h:1re 
over 175 111

2
• Han uttalte at elet var ul:ke lettere 

å få kullstøvet spredd. Sneen t'.net meget 11ur-

RETTSAVGJØRELSER 
Rutekjoring og dermed likestille/ kjorin.({. 

Høiesterettsd:)m av 20. nnrs 1937. (l�etst. s. ?1.. 
side 179). 

Kjøring en gang i uken (l'.Jrdag) for å hente 
arbeidere på et Yeianlegg, men også omiatte11åe 
andre passasjerer, som eler var plass til p[1 frem­
eller tilbakeveien, ansett som regelm�5s:g og ram­mes av motorvognlovens § 21, lfl. 

Av førstvoterendes rntum. som fikk tilsl11t11:.,g av de øvr;ge voterende i fhlesterett. hit<.;ettes: «Som uttalt i flere tidJ:gere a\·gjørelser. i. eks i �etst. 1936, side 495 og de eler nernte a\·gjarelser. rorel!gger. reg�lmessig (regelbundet) kjor:ng, n."1 r den roregar pa en slik mate at publ:kum har kun­uet regne med den selv om kjør;ngen ikke L1111er 

tigere under kullsuwct 1.:1111 t111clc1· )! J 11,:::11 . I lc11 
tinet liurtig-st lirnr kulllaget 1·dr 1ne;;�t tf1id,. 

For nrn!ding a,· skader lan1;., 1 c:cr ,:1111 k:t11 
kj0res illCcl J,:J 1·il ·kogsclskapet i\·�1r i,Jrsnke :1 
konstruere en hlase111aski11 ior ,t h!�1se sto\·et ut 
1111<.Ier iart. Arhcids11t.giite11c skulde cia ku1111c re­
duseres betrnktei:g. For muld:ng .11· andre H·c:­
skulde trekullst�11· \·el egne s;).( utrnerkt:t. d.t det 
er sti lett å irakte over,tlt. og d,t det r:tr�n.l!;e'> 
i så meget mindre mengder i.:11n i.:-rus eller jord. 

sted på bestemte dag-er eller til be temtr klokke­
slett. Det iremg,'.i r av herreclsrettens do1nsgr,1J1-
11er ai tiltalte på turene til Tusvik om lordage11e 
regelmessig har latt med folk ira bygden. Uctte 
er efter nr:n 111e11i11g tilstrekkelig til å bringe for· 
holdet inn u11cle;- «!·ege!messig k.iøring». sl'k �0111 

dette uttrykk i lovens § 21, I, 10. ledd. tlclligc:·e 
er iorsti'itt a\· Ho;esterett.» 

ti ,iesterettsU0111 a,· I(). apr:! 1937. (Rctst. s. it.. 
side 23.1). 

Erl11·en·s111ess:.r.: perso11heion.lri11g pit_ str�ki_iii;­
gen Åsnes-Oslo a11sett som regelmessig i<Jørii:g,
m:itorrng11lo1·e11s § 21. 10. 

Den omhandlede k.iøri 11g var i ilerreclsrettcns
clo111sgr11r111er. som Hoicstcre'.t h�nn_se.r t1J.1 be­
skre,·et stt!ecles: «Det er be,ist ,d tillc1lte N. N.

___________ , 
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1 1 1 .: d  s i 1 1 c  pe rson b i l e r  i r .1 1 ·a rc 1 1  1 9 .35 t i l  de iørs te  
d a .� c r  ;1 1 ·  1 9.36 d re i· ga 1 1 skc  s to r  pe rso 1 1 t ra i i kk  :,:i 
s 1 rek 1 1 i 1 1 ge 1 1 Ås 1 1es -Kongs1· i ng e r- -Os lo. Pass:1 -
s i e rene  b es t i l t e S O l l l  O f te s t  p i :t ss  i h i J en p ;°1 for ­
J i": 1 1 1 d .  p r . h re 1 · .  t e l e fon e l : c r  ;t 1 l l l e 1 1 l l l :1 te. [ ) c  i l e n ­
, c t l ll e l se r  so 1 1 1  k : l !n h i e , · 1 1 cd tegn e t  og n ;1 r  d � r  
1 ,t r t i l s t rekke l i g p : 1 s s :1s .i c r c r  t i l  c 1 1  Os ! ;Hur .  l : i ,  
t i  I t ;t l  t e  e 1 1  ;1 1· s : 1 1 c  h i  l e r  k.i l l re i r a  Asnes . l " l t : 1 , ,  f -
ioren i i k k  l l l e cl i :1 rt c ;: 1 1 e l sC 1 1 ( : 1· c r  pass <1 s i e re 1 1 e .  s 'l : 1 1  
c 1 1 te 1 1  h l 1· 1· l tc 1 1 1 e t  l i .i c n 1 1 1 1 c  c l k r  1 1 1 o t te i ren 1  t ', I  : , ·, .  
i a l t  s t e d  n:d 1·e i e 1 1  i Asncs e l l e r  s l l 1 1 1 1 e 1 1 fo r l : g,:-e 1 1 de 
l 1 c r redc r. Fra Os lo  1·:1 r el e t  g.i erne pas,as je rc r 
rned t i l h :1 k c .  t i e r  h i e ,· d e  l i k e l e des i J \ p p ; �  l 1 e n -
1 e t  p ;1 :1 1· t a l t  s t ed .  e l l e r  ogsa 1 1 1o t t c d e  op pa  An ­
k e r to rrc t .  s o 1 1 1  1 · ,i r  u tg:1 1 1 .1�spun k r c 1  i : 1 r  t i l t a l t e s  
h i l k.i o r i 1 1 )!; i ra  Os lo .  t i e r  1 n 1 1 t t e t i Lk l s  1 1).!;s:1 . , p  
person e r  som ikke  hadde  bes t i l t  h i l  pa i :J r \ 1 : 1 1 : d .  
De t  1· a r  ne 1 1 1 l i g  k .i en t .-1 1 t i l ta l t e - son t  t i l d e l s  o �:, : 1  
a n d re So l l l rh i l c r  - kj 1 1 r t c  i r :1 :\ nke r t ,H1· e t  n� d 
1 5-. ! G- e l l e r  1 "i - t i d en .  sa: r J ; _g ! o re.l age r. 1 1 1 c 1 1  t , l d c l s  
ogs;'t a n d re ukedage r. T i l t a l i e I I : 1 r  d re 1· e t  denne  
k.i rH i 1 1g  hyp p ige re og  i l i c r d i gc re e 1 1 1 1  a n d re c l 1 , 1 1 1 i­
iore r. og fo lk  l i a r  kunne t  .is.i o re reg1 1 i 1 1 g  med tt ii1 
k jo re io r  de 1 1  l1 i l l ige p r i s .  gje rne  k r. S . oo .  i r :t ,\ ,; . 
1 1es t i l  Os l o  e l l e r  0 1 1 1 1· e 11 d t  1 1 ;°1 r ti e bes t i l t e p l : , s s  
pt1 foril{1 1 1 c! e l l e r  p a sst' I  p :01 1 1 ,h t i l t a l te k.i u r t e  . .. 

Rett til bruk av wil'ai 1·ci.

Høieste re t tsdo m  :1 1' 4 . 1 1 1 a i  1 937. ( R e ts t . s . : 1 . .  
s i d e  355) . 

De t  an tas a t  el e r  1· e d  a l d e rs t ids b ru k  er e rl i ve r­
ve t re t t  io r e i e ren a ,· et sm:1h ruk t i l  k .i o re1 ·e i  over  
1 1 aboe ie 1 1 clomme1 1 .  Denne  re t t  an tas  ogs;'1 :1 om­
ia t t e  ad)!;a 1 1g  t i l  ;'1 t ra i i ke re 1· e ic 1 1  med 1 as teh i l c r  
s om  e i e ren l i a r  a 1 1 ska i i e t  t i l  l e i ek .i o r i ng  s o 11 1  1wcl -
1 ·e 1 1 d i g  b i e r l 1 1· e rv  v e d  s i d cu  ;1 1· g;°1 rscl r i i ten .  

I Hø ies tere t ts doms_gru 1 1 1 1 e r  u t ta l es h l .  a. a t  de t  
mfr være beret t iget  ved  besternme lse 1 1  a 1· bru k s ­
ret tens omfang {1 l egge a 1·gj o rende  1·e k t  p {1 a t  
d e n  nevn te bruk av  veien io r e i e re n  av  «Luru cl»
rep resentere '.· en  v i tal i n te resse, .mens .de n  på  den
annen s ide  ikke  ka 1 1  sk .10 1 1 1 1_es a . medrø re nevne­
ve rd ig skade e l l e r  u lempe r o r  e ie ren av  «San d ­
bakken » .  
Forbikjuring ( Traii!dm:gfenes §§  10, l .J ,  16 og l, ) .

Ho ieste re t tsdonr a 1· 1 4 .  ma i  1 937. ( Retst .  s .  {1 . ,

s i de  380) . 
Motorsyk l i s t  kjø rte p{t smal ve i  fo rbi en buss, 

men 1J 1 ev  tvunget i grøften, cia  bussen ior tt u r; cl ­
gå noen  hu l l e r  i ve i en  sv inge�  t i l  venst re .  Syk l i s­
ten an tas å ha  h a t t  sky l den ror  sammenstø tet ,  og 
bussen  kunde ikke overfores {1 ha o ve rtrftd t  Tra­
f ikk reglene, spes i e l t  ikke §§ 14, 16 og 17 .  Syk r s­
tens påstand på e rs ta t n ing forkastes de r ior .  

A v Hø ies te re t ts domsgru n n e r  h i tse t tes : « Hare ­
stad l ia? de . efter Tr�iikkreglenes § l_O r e t t  t i l  ft 
k jø re rrnd t  r v e_1en sa leng� « u ts ik ten  t remover og 
t i l  s i den » 1· ,:.r _  :ri - a ! tsa uten ,lr e 1 1 syn  _ t i \  e f.ter­
fø lgencle t r ,�1 1 k k .  Han  hadde  ogsa re t t  t i l  a k Jø re 
t i l  vens tre ror  s t e i n  og grop e r  og andre l r in d r! n ­
ge r, se l v  ?rn  l r�n derved kom over . på  vens t r e  
s ide av veien: 1 '. a r  ha!1. h�_clcl e  p l ass t r i  de t .  Han  
p l ik te t  i kke a rø lge I ra1_1 kkr_eg le 1_1es_ § 14 ._ hvis 
bes te rnme l se _b l . a .  om 5 k rn . ta rt 1 Innen (r ør en­
d r in g  av 7 .  re bru Jr _1 9�6) ei� ganske uauvenclel i g  
på s l ik a lrnind� l 1g  k

1
Jprn�7- k

e i te
1
r l anchev

1
�en. Ha 1 1  

J l i k tet ikke [1 ro lge ranr: reg enes -;:; • , ,  cia h : 1 1 11 d .o1 \'l ''e t i l  venst re ikke kan  s ies  a ha gJo r tve ' " · I · t · •1 l noen « fo randr ing. av s_1n < J ø re re 11 ;ng » .  h an 1 e�1 -
v iser  fo rsåvidt  t i l  !-lø 1es tere l tsdom 1 R e ts t .  1 9a2 
s i de 1076. Man kan he l l e r  i kke  bebrei de Hare-

s t ad som en forseelse mot Mo to rvogn l ovens  § 1 7  
a i  h a n  i k k e  passet  p {1 rno to rs:v k l e n  s o m  k o m  
e i ter  ham.  ci a han  ikke  f i k k  noe s igna l  om a t  dens 
forer ønske t  ;°1 kom 1ne forb i  og han  u ten sådant 
s ig-n a l  i kke  kunde  ha p l i k t  e f te r T ra i \ kk reg lenes 
� 1 6  t i l  :°1 «g i  fornøden p l ass 1 ·ecl {t Y ike  t i l l 10i re ». 

Da Reis l a nd  søkte  [1 k io re forb i  u te n  å gi s;g.
n a l  1 1 1 ecl s i o t  i horne t  0.11: uten t1 s i k re sig at bus­
sen ga1· p l ass for  io rh ik.i o r i ng. ! t a r  h,m skv l ch:n 
io r  sa l l lmens to t e t . » 

M IND RF. M EDDELELSE R 

OPL Y S'-J I N C l::R OM FAC OG Y R KER 
Sosia/clef}arteme11ter i ferd 111ed urarlieidclse a,• e t  

.,· rkes 1•eil cd11 iT1gskartot ek.

D e r  er i d ag  et 1·a n ske l : g  spø rsm:t l  ior mange 
f o re l d re og fores a t te {1 v ik  l rrnd d_e ska l  se t te  de 
unge gu t t e r  og  p i k e r  t i l  når d isse gt1 r  ut av folkel 
sko le  e l l e r  m i dde l sko l e .  Ja ,  endog mange rned 
e 1 1 n u  hø ie rc u t cl :.i n n e lse ve t  ikke hvad d e  ska l  s l å  
i 1 1 1 1  p [1 .  Og ikke  m i nd re rnnske J ;g  e r  de t  ti vite 
ll vorledes op læri 1 1 .11:e 11 og u tdanne lsen s ka l  ; egges 
an  io r det a rbe ide og den s t i l l i ng  so rn 1 ·el g-es.  
J- I vo r  o f te savner  111a 1 1  ikke en pub l ikasjon med
gre i e  og  f:r l d ige op lysn i nger 0 111 a rbeids- og inn­
tagelsesfo rho l d ,  u tda 1 1 1 1 e l s e  o.  s .  v. i nnen fo r  de  en­
k e l te yrker  I rer  i l i v e t .  Særl ig gj e l de r  det te  dem 
sorn i s t i l l i ngs med fø r  mit gi op lysn inge r  t i l  a n d re 
om  y rkene ,  b l .  a. t i l  ele unge som , - ; J  i nn  i faget 
og t i l  d isses fo re ldre .  

De t  ti medde le  s l i ke  op lysn i nger  e r  e i t e r  l !Ycrt 
h l ; t t  en  opgare so:n ogstt er tat t  op a1 ·  f o rskjel­
l i ge i n s t i tusj one r som d rive r  .vrkesveiledllillg for 
1 1 1 1gdmrnne1 1 .  For d isse i n s t i tusjone r  - det kan 
være arbe idskon torenes ungdomsavde l inge r, s k o­
l e r, b i b l i o teker o. s. v .  � e r  de t  en nød 1·endigli e t  
,l ha samle t  op lysn inger  om fagene. 

Det e r  fo r å avhje lpe  s avn e t  av en sl ik sam­
l i ng av  systema tiske op lysn i nge r  at Sosialdepar­
tementet e fter  opford r i ng  fra Yrkesop læringsråctet 
for hån dverk og i ndus tr i .  fra en  rekke ungdoms­
o rganisasjoner  m. f l .  h a r  s a t t  i gang u ta rbe i de lse  av  e t  yrkesveiled11iT1gslwrtoteli. Kar toteke t  t a r  fore løb ig s ik te p :°1 :1 omfat re  ca .  800  l ivss ti l l i nger. Det skal gi op lysn i 1 1ge r  om arbeidets  art og de k rav det s ti l l e r  t i l  y rk e ts utøvere om p assende a lder  f o r  inn treden i y rke t, om iaglær t  arbe ide  og ;i rbe i d e  som k re\ ·er l engere u tdanne l se ,  om  sk o­ler  og p røver  samt  s t ipen dier .  

Ka r to teke t  kan  se lviø lge l ig ikke g i  n ogen he l t  u t tommencle be·hancl l ing av de  iorskj e l ! i ge l ivssti l ­l inger. Tver t  imot  e r  elet  tenkt gjo r t  så ko rtfat­t e t og kons i s t  som mul i g. Hver t  yrke skal be­•l 1 ancl l es på  ett ko r t .  He l e  ka rtoteket  ska l  a l tså fore l igge i form av  løsb lader, som kan s k i f tes u t  o g  fores a jour .  Dereved undgår man fore lcle 1 !>e. Kar to tek e t  ska l  være t i l gjenge l ig for  hvem som he l s t .  De t  v i l  b l i  forva l t e t  a v  ele t id l igere nevnte  ins t  i tus j  on e r  som ungdommen fo rt r insv is  hen ven­d e r  s ig  t i l  f o r  å få op lys 11 inger .  
Sos i a l d epar temente t  har  antat t  magis ter  Dag 

Bryn t i l  å u tarbe ide ka r toteket .  T i l  å fø re t i l syn 
med a rbe ide t  h a r  depa r temente t  opnevnt  e t  u t­
va lg  bestående  av sek re tær Heyerdahl i Y rkes­
op lær i ngsrådet for håndverk og  indus tri som ut­
va lgets  formann ,  s t o r t ingsmann .  murmester  Norcl­
fie, Norsk Arbeidsgiverio reni ng, redak tør Bratteli,Arbeidernes fagl ige Landsorganisasjon ,  byråchef 
Jackbo, Sos ia ldepar temen tet og sekre tær  Woxholt,A rbei dsio rm i d l  ings inspek tora te t .  
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Som man \·il iorsla er dette et tiltak som ogs{,
i høieste grad har interesse ior \·årt iags \·ed­
kommende. Vi vil derior henstille til v{1re lesere
å vise all mulig ·imøtekommenhet n!tr de i:h skriir­
lig eller muntlig hen\·endelse 0111 .'t gi oplys11i11g-er
om iaget. Bare gjeni1em et intimt samarbeide
med de iorskjellige iags egne iolk kan kartoteket
bli det det skal ,·ære: en mest mulig korrekt. ut­
tømmende og brukbar samling av oplysninger 0111
yrkene i Norge idag.

HARSTAD-OPLAND RUTEBILSELSKAPS
NYE BUSS

Ovenstående billede viser en ny buss som I-Iar­
stad-Opland Rutebilselskap har bygget pf1 Kaar­
bøs Mek. Verksted A/S. Hc1rstad. 

Bussen har 27 sitteplasser og ,·eier i driitsier­
dig stand 4630 kg. Den er bygget mecl sHtlskje­
leit. Understellet er Volrn B 10 med 90 lik motor.
Karosseriet er solid og tiltalende utført.

T/1. W. 

SNELASTEMASK/N
Efter det store snefall i vinter liar det i O�Io

1·cerr i virksomhet en amerikansk snelastemaski11
for å iå ijernet de store snemasser. /føl5;e pro­
spektet laster en sådan maskin ira 6-11 m:: r.y­
iallen sne pr. minutt. Ved en besiktigelse a,·
maskinen betjente den 12 a 14 lastebiler og lastet
..:a. 4 111" hårdpakket sne p11 1 Y2 minutt. Maski11e11
som er pendlende oplagret på en 30 hk McCorrn:d,-

Ueeri11g traktor, drives av traktoren. De11 be­
står d.V en samlekasse med to skrueiormede sag­
blader, som under iraktorens iremkj�Jring skjæ­
rer sneen og transporterer den til en elev;itor,

livis sko,·ler rører sneen til \cers og tømmer den
i e11 sl'inghar rende til lastebilen.

Hele maskinen veier 6.5 tonn. Ue11 har mange
hasti5{11eter. rra 12 m til 54 111 pr. minutt under ut­
gravning og lastning. Under tomkjøring kan ha­
stigheten Vd.rieres mellem 3,5 og 17 km pr. time.
Uen skades ikke a,· is, men passer ikke ior ryd­
ni11g av rast is. De11 har 11eppe betydning ior
,·ei,·ese11et p{t landet, men 111{1 egne sig godt for
ryd11i11g av gater og a1· ilyveplasser i forbindelse
med !1unigløpe11de s11eploger som samler sneeni ra11ker. Samlekassen er ?,4 111 bred og sneen
Liernes i denne bredde helt ned tii grunnen.

A. K. 

AMERIKANSK AUTOSTl<ADABYGGINC
Plan for anlegg av IO hypermoderne gjennem­

ga11gs1·eier - Snper HiJ?:hways - med 6 ltrn1 i
11\·er kjøreretning ansll1tt til 6-8 milliarder dollar.

Det er senator Bulkley som er iar til de1111e vel­
dige ide, og det forlyder ira ·washington at pre­
sident Roosevelt rhar fattet stor interesse for pla­
nens realisasjon. Planleggelsen av kiempe-projektet er ennu :bare
i sin begynnelse, men man ,!Jt,per at kongressen vilslutte op om foretagendet, som da eventuelt skulcle
kunne p{tl1egy1111es i marken allerede om et e!!er
to i'tr.

Man mener at anlegget a1· disse autostradaer
vil rn en overordentlig stor sit 1·el sosial som øko­
nomisk betydning-. c.la c.lct - iorute11 {1 beskieitige
mange arbeidsløse - 05;s;'1 \"il skape hedre 0111set-
11in5;siorhold, øke eiendomsverdier og sarnmen­
hinde landet, hilket OJ?:S{t militært sett vil væ-e
meget ø11skelig. A\· de 10 projekterte autostra­
daer skal de 3 gjen11e111skjwre landet I øst-vestlig
og de 7 i nord-sydlig ret11_i11g.

Det er forutsetningen at wretJgende,t skal iinan­
siere sirr selv men 0111 måten .!1\·orpa dette skal
kunne �kje 'har 111e11;11gene nert delte. Eiter
Rulkleys plan skulde iorre11t11i11g og avskrirni11g
sk.ie ved avgiiter av traiikken, mens Roosevelts
forslag går ut på inntekter i iorm av •beskatning
av de ·hoteller, garager, bensinstasjoner 111. I". som
skyter op langs de nye veier, 'llvor gru1111e11 skal
eksproprieres i en bredde av 800 m. Disse auto­
stradaer skal nemlig ikke være ,bare ior·bindelses­
,·eier, men de skal anlegges ogs{1 med det mftl ior
vJie å bli en virkelig attraksjon. Kjørebanen skal
,·ed hep!ant11i11gsanlegg deles i to - en for hver
kjøreretning, og •hver med 6 lfo1. Til :rnleggets
p{1begy1111else ioreslår Bulkley opt.itt gara11tert
statsl{1n på 2 milliarder dollar.

AUTOGEN OV'ERFLATEHERDNlNG AV STÅL
OC DENS ANVENDELSE

Dipl.ing. Scfmster (fra Messer &. Co., �r,rnk!urt
a. M.) holdt den 24 jan. i Norsk _sve1setekni�k IO.r-
11i11g foredrag med de111onstras.1on om o,enst<1-
encle e11111e. . 

Overilateherdning av stftl ved l1Jelp av autogen-
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surstoiila111111c iorbiudelsc 111ecl ei1eriolge11de 
vannkjøling liar inntil ior ga11ske kort tid siden 
k11n ncri utiørt solll eksperi11 1ent. I den se11ere tid 
er i11tidlertid metoden gjort an,·e11dhar i praksis 
i elet det ei- hygget spesialbrennere 111cd sammen­
bygget hre1111er 01; a 1·k.iøler ior de iorskje:ligste 
arbeidsstykker. For 1nasseireIT1stillin.C!' av over­
flateherdede maskindeler er det bygget rna�kiner 
l11·or IIerdningen ioreg;'tr 111er aulolll:ttisk og med 
stor kapasitet. 

Skie111atisk g,1r IT1etnde11 ut p{1 at en gassilamme 
(autogen-surstoii) iøres frem onr stt1lstykket 
umiddelbart eiterfulgt a,· et m111111siykke h1·orfrn 
1·a1111 spyles mot den oplietede st:ilflate. Det op­
st{1r da et lierclet overilateskikt l!Yis tykkelse aY­
!1enger a1· iorskjelLge 0111stendigl1eter \'ed utfn­
relsen al' herdningen. Tykkelsen av skiktet er 
almindelig; 4-5 111m. men kan g;°1 ned til 2 mm og 
op til 10 mm. Forsøk har vist at det mellern det
herdede overfl,1teskikt og de indre deler av ma­
terialet opstår et forholdsvis tykt overgangssk:kt 
son1 !1i11drer at overilateskiktet skaller av ved de­
formasjon av det herdede stykke. Fremgangs­
rni1 ten kan Jlled fordel a11vendes IIvor man vil lia 
enkelte partier av et større stålstykke herdet. 
f. eks. store tannlijul, akseltapper m. v. Kull­
stoiimengden i st{tlet bør ligge omkring 0,4-0,5 %
C, men kan variere noget. Det er utført overflate­
herdning av støpes tål og støpejern. 'Med stål av
kullstoffgehalt 0,4 % C kan man komme op i en
hårdhet p;°t 400-500 Brinell. Ved den praktiske
utarbeidelse av metoden er det blitt mulig [1 ioreta
overilateherdninger a\· skinner. aksler, -akseltap­
per, store tannhjul 111. v. ior rimelig omkostninger.

Efter foredragets slutt blev vist et eksempel på 
overflateherclni11g; :i,· hodet på en ca. 1 m lang 
skinne. R. I.

V,INTERKILÆR ifOR VBHØVLiFØRERE 
Kjøring av veihøvler om vinteren er et slitsomt 

arbeide, bl. a. fordi høvlføreren står i kald trekk. 
Efter Veidirektørens anmodning har firmaet 

Gunerius Pettersen fremstilt en spesial vinterdress , 
som har vært prøvet med godt resultat. Den består 
av solid brunt vindtøi, foret med varmt sort vadmel. 
Dressen er varm, tett og slitesterk: Buksene som er i ett med den øvnge del, er neden­
til forsynt ;11ed st ropp (under foten) og med utvendig 

spenne. De kan efter onske benyttes inne i stovlene 
eller utenpå. Den tilhørende hette skal være mest 
praktisk når cicn er til å knappe av og på, men kan 
om ønskes også erholdes fast på dressen, som er 
godt utstyrt med glidelås etc.

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

VE IST AM!PEMASKIN 

I Danmark er fremstiilet en ny veibearbeidnings­
maskin, en såkalt « Veipresse». Den arbeider efter 
et helt nytt prinsipp på området. Maskinen beve­
ger sig på 11 ca. 1,45 111 lange iøtter (i veiens 
tverr-retning). Disse er i serie -t,4,3 festet til 
langsgående skinner som 11Jeveges av 2 ekcenter­
,aksler. således at føttene svinges i en cirkel med 
radius 20 mm. På grunn av denne eiendom­
melige bevegelse Yil maskinen 11a både sldg­
og trykkvirkning på veiunderlaget eftersom 
den beveger sig fremover med en hastighet 
-av 0,'5 m pr. time. Vekten av maskinen er 8.3
tonri, og dens '--eriektive arbeidsbelastning blir
.allikevel s om iølge av støtvirkningen ca. 15,4
tonn. Av spesiell :11teresse er at maskinens ar­
beidsydelse tross den lave hastighet skal være
meget stor, fordi den kun behøver å bearbeide
veistykket en gang. Den er lett å manøvrere,
idet den kan bevege sig både i lengde- og tverr­
retning og på skrå, likesom den selvfølgelig kan
befare kurver. Veitbanen skal bli meget jevn, idet
forskyvning av materialet med d-erav følgende
bølgedannelse undgåes. A. K.

AMERIKANSKE FORSLAG TIL LØSNING AV
TRAFIKKPROBLEMET I BYENE 

The American Institute of Steel Construction vil 
avholde en konkurranse for ingeniører i U. S. A. 
om gater på broer a la høibaner - ,,elevated high-

� - - - - . ,_ 

�. __ _ _ _ __ .... 
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ways". De bærende deler skal være av stål, men ellers 
står man helt fritt. Det kreves 2 kjørebaner a 11' 
bredde i hver retning og adskilt fra den annen kjøre­
retning. Fri høide over den underliggende gate 15'. 

Foreningens formann hevder at biltrafikken i 
storbyenes travleste områder ikke kommer fortere 
frem idag enn hestetrafikker samme steds for 20 år 
siden, så svær er trengselen blitt, og det er derfor 
nødvendig å søke å finne en løsning som i nogen grad 
kan medføre en forandring i dette forhold. 

I "Engineering News Record", hvorfra vi har tatt 
o:'enstående, fant vi også disse illus_trasjoner, som 
viser hvorledes S. Johanneson, Seag1rt, N. J., har 
tenkt sig en lignende opgave løst. 

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 være 
av stor interesse også for oss. 
'Trafikktellinger ansees som den nødvendige for­

utsetning for alle ombygginger og forbedringer. 
Skjønnhet. Denne side av saken behandles ut­

førlig. 
Bredder. Pr. trafikkspor regnes normalt 10' 

(3,05 m.); for nye veier minst 2 spor � alt,å 
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 
biler kan låmbredden økes til 11' (3,36 m). 

Breddenormer: Minste 
A. Udelte kjørebaner kronebredde: 

innti-1 9 m brede med fortau ........ 18 m
do. med fortau og sykkelveier .... 24 » 

B. 2-delte kjørebaner
hver med 2 låm og fortau .......... 24 » 
do. med fortau og sykkelveier ...... 30 � 
hver med mere enn 2 låm .......... 30 » 
do. med fortau og sykkelveier ...... 36 " 

Alle veier som får en maks;maltrafikk av 400 
kjøretøier pr. time eller som av andre grunner 
må ha mere enn 2 spor skal ha 2-delt kjørebane 
(en bane for hver reining). Midtstripen skal ved 
en kjørebanebredde av 6 m være ca. 7,8 m bred, 
og ved 9 m være ca. 1 ,8 m bred. 

Radier. Minsteradius normalt 300 m, undtagel­
sesvis mindre. For ·kurver mellem 450 og 150 m 
radius økes bredden med 30 cm., og for kurver 
under 150 111 med 60 cm. 

Overhoicler: 
Radius m: 150. 180. 21(), 241J. 270, 300, 360, 

-120, 480, 540.
Tverrstigning I: 16, 18, 20, 21,5. 23, 24, 26,

2.':l, 30, 31 ,5.
Radius 111: 600, 750. 900, 1050, 1200 , 1350, 

1500, e,ver 1500. 
Tverrstigning- I: 33, 35, 36, 37, .38, 39, 40. 40--18. 
Stignir1g: Normalt maksimum l : 30. 
Fri synsvidde: Normalt minimum 150 m; ant,tlt 

�,ie!Jøide over kjørebanen I.10 111. 13Jir den undta­
g-elses\'is mindre i horisontalkurver 111[1 ele en­
kelte kjørebaner markeres. 

Kryssrzinger: S[t i[1 som mulig p{1 hovedrute1·e. 
Minst 400 m mellem hver kryssni11g- eller til­
knytning. 

Syk/wlba11er: 90 cm bredde reg-nes pr. sykkel, 
normalt minst 1,8 m. 

Fortau: Normalt 1,50 rn. Utenior laudsbyer 
og lignende på veier med liten trafikk er 1,20 111 
tilstrekkelig. 

Broer: Normer ior disse er medtatt. 
Anbud: Engelske maskiner, verktøi og materia­

ler må anvendes. Undtagelser må godkjennes av 
Transrio rtdepa rtemen tet. 0. K.

EN ORIGINAL BIL 

Neden,;taencle billede viser en bil som benyttes til 
befordring av perwner fra øen Burgh til kysten i 
South Devon i England. Det dreier ,ig her om et 
meget langgrunt farvann, rå sjøen på det dypeste 
næsten når op til plattformen på vognen. T/1. W. 
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