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DE ØKENDE UTGIFTER VED RIKSVEIVEDLIKEHOLDET 

Av overingenior Thor Olsen. 

Stigningen i utgiftene til vedlikeholdet av riks
veiene som selvsagt har sin naturlige forklaring, er 
samtidig et ganske bemerkelsesverdig faktum. Si
den sin første optakt med de viktigste gjennom
gangsveier og største trafikkårer: de kostbareste 
veier, har store utvidelser funnet sted og det 
hadde vært rimelig om alle disse nye veier hadde 
trukket de gjennomsnittlige vedlikeholdsomkost
ninger pr. km ned. Når så ikke er skjedd, skyldes 
det i første linje den stigende trafikk og i annen 
rekke de større krav til veienes godhet og far
barhet. Blandt annet har støvdempningen, som 
mer og mer blir et alment folkekrav, drevet om
kostningene merkbart opp. 

Men elet er et spørsmål om det ikke også er et 
annet forhold til stede, som hittil helst bare i de
taljene og under de mest deprimerende perioder 
har vært underkastet nærmere betraktninger, og 
elet er de klimatiske forhold. 

Den stigende middeltemperatur er et for tiden 
fastslått faktum, og selv om den almindelige mann 
er tilbøielig til å overdrive alle de følger dette 
kan ha, så er disse allerede for en større eller 
mindre del kjensgjerninger, som ingen kan komme 
forbi. Den lovpriste norske. vinters varighet er i 
mange tilfelle blitt innskrenket til et både for 
skogsdriften og idrettsmannen nokså beklagelig 
minimum, mens jordbruket har benyttet den sti
gende middeltemperatur til store og gledelige 
framskritt. Korn og potetavlens oppmarsj i de siste 
tider i distrikter, hvor den ble ansett som umu
lig, tvilsom eller ulønnsom, er i virkeligheten høist 
bemerkelsesverdig. De bedrede betingelser på 
dette område er uten tvil av så stor verdi at de 
langt overveier ulempene på de øvrige hittil kjente 
områder. 

På minussiden østenfjells inntar sikkert veived
likeholdet og skogsdriften en fremtredende plass, 
idet begge er avhengig av barmarktidens lengde 
og lider under de hyppige og langvarige mild
værsperioder på vinterføret. Særlig etter at de 
Størmerske perlemorskyer begynte sin opptreden 
har disse mildværsperioder til dels vært av en 
inngripende karakter med mange steds så å si full-

stendig førefall på de aller ubeleiligste og utenkte 
tider. 

Da 1 1eivedlikcholds11tgitene i barmarkstiden lig
ger langt 011er snotidens, er det klart, at disse 
perioders lengde får en medbestemmende virk
ning. En lang barmarksperiode og stor trafikk vil 
jevnt over drive vedlikeholdsutgiftene opp og en 
lang snødekket periode vil holde dem nede. Tid
ligere blev 14. oktober regnet som vintermål -
da skulle etter gammelt barfrosten og etterpå 
snøen holde sitt inntog og i april skulle våren 
fullbyrdes igjen. Dette vil si, at det normalt 
skulle være 

6 måneder barmark, 
2 overgangsmåneder, 
4 med snødekt mark. 

Imidlertid er forholdet i realiteten nu snarere 
slik, at barmarkstiden er øket til 7 a 8 måneder
og tiden med snødekte marker og veier er �unket 
til 3 a 2 måneder.

Setter man nu eksempelvis prisen for 

barmarksvedlikeholdet til kr. I 200 pr. km 

overgangsmånedene 
og vintervedlikeholdet 

» ...... » 2 400 » » 
» ...... » 100 » » 

vil gjennomsnittsprisene for vedlikeholdet bli: 

med 6 måneders barmark kr. I 030 pr. ·km 
)) 7 -»- » I 125 » » 
)) 8 -»- » 1 220 )) )) 

Disse perioders virkning på vedlikeholdsom
kostningene er billedlig framstilt på nedenstående 
skisse. 

Det viser seg altså at tillegg i barmarkstiden 
kan bevirke helt auto,iwtiske merutgifter på opptil 
lf.I.

,_
200 pr. km, hvilket for et helt fylkes riks

veil�ngde blir et ganske betydelig beløp. Like
ledes er det klart at en utstrekning av overgangs
periodene til flere måneder - som f. eks. siste 
høst - med gjentatte skifter mellom vinter- og 
sommerføre, krever ikke alene store, men så å si 
uberegnelige utgifter her på Østlandet. Med kli
matisk hjelp og på dårlig grunn ødelegger den 
store trafikk her meget snart selv et prima 
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vinterføre og det har i de senere år forekom
met ganske 'hyppig at det er blitt nødvendig å 
fylle huller i isen med grus, et lite oppbyggelig og 
særdeles uøkonomisk arbeid. 

Et tykkere snø- eller islag som til dels ses fore

slått, vil ikke medføre noen forbedring og må 

frarådes. Det har i vinter vært ganske god anled
ning til å konstatere, hvordan veier med tykt 
snø- eller islag arter seg og få bekreftelse på at de 
tynnere lag er de beste. 
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Alt i alt kan disse for.hold ikke så lett forutses 
og heller ikke avhjelpes innen rammen av et på 
forhånd tildelt budsjett. Der burde derfor på en 
eller annen måte sørges for en legalisert adgang 
til å holde veiene skadesløse og i fullt forsvarlig 
stand også når de ekstraordinære forhold melder 
sig på denne måte. Lange og årvisse vintrer har
vært vanlige på Østlandet, men for tiden ser det
nærmest ut som at en inngripende forandring heri
er å vente. 

STENMATERIALER TIL BITUMINØSE VEIDEKKER 
LITT OM UNDERSØKELSE AV KLEBEEVNE (VANNPAVJRKELIGHET) OG METODER 

TIL FORBEDRING AV SAMME 

Av ingeniør Trygg Saxegaard. 

A. Stenmaterialets «mekaniske» egenskaper.

Ved valg av stenmateriale til asfalt- og tjære

dekker gjelder nu som før at de må være rene, 

slitesterke, seige og ha en mest mulig kubisk 

form. Seighet og slitestyrke kan f. eks under
søkes ved at stenmaterialet i form av pukksten 

eller singel roterer i kulemølle - mengden og 

finheten opmalt sten efter en viss Nd gir da et 

uttrykk for slitestyrken - eller ved at stenen ut

settes for slag i en stålcylinder (Fallhammer

apparat). Ved sistnevnte prøve gir forskjellen 

mellem stenrnaterialets overflate før og efter slag-
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JrnNen d uttrykk for motstand mot slag (seig
het). 

Man b1,ir alltid tilstrebe a anvende stenmateri
aler med stor slitestyrke og seighet, og særlig til 
dekker som er opbygget efter makadamprinsip
pet - hvor ele enkelte stener i veidekket blir ut
satt for store flatetrykk - f. eks. asfalt- og tjære
makadam, åpen asfalt eller tjærebetong, og dekker 
som er opbygget mecl gjentatte overfl:!tebehancl
Jinger. Samtidig bør stenene til slike dekker ha 
en slik form at man kan 1ft en god forkiling og 
dermed bedre stabilitet og motstand mot «indre 
slit». Ved dekker som er opbygget efter «betong
prinsippet» med et minimum av hulnim og sær
lig ved de typer som er fremstillet med så hård 
asfalt at dekket ikke blir vesentlig komprimert 
efter legningen, (f. eks. støpeasfalt, sandasfalt, 
tett asfaltbetong etc.) - spiller forkilingen mindre 
rulle hvorfor man også til slike belegninger van
ligvis bruker en stor del natursand og fin grus. 

/3. Slc11malerialcls k/ebcc1 111c til bitw11i11use binde-
. 

midl er. 

1 februarheftet 1935 av «Meddelelser fra Vei
direktøren» skrev ing. E. V. Wetlesen en meget 
interessant artikkel om «Bituminøse veimaterialers 
klebekraft og klebekraftens avhengighet av sten
materialenes kjemiske innhole!». Forfatteren kom
mer bl. a. her nærmere inn på tyskerne Rieclel og 
Webers teori om stcnmaterialenes klebekraft til 
bituminøse stoffer og den såkalte kokeprøve for 
bestemmelse av klebekraften. 

Teorien som i kor�het går ut på at det er sten
materialets kjemiske innhold som er helt bestem
mende for klebeevnens godhet (mens derimot bin
demidlets art og mengde er av underordnet betyd
ning), har vakt stor motstand. Spørsmålet om 
hvorledes bituminøse veiclekkers klebeevne ( eller 
tydeligere: motstand mot vannfortrengning) skal 
undersøkes og forbedres er imidlertid siden oven
nevnte teori fremkom tatt ap til diskusjon som 
aldri før og der arbeides nu energisk rundt om 
på veilaboratoriene på løsningen av denne vik
tige sak. 

Siden ing. Wetlesens artikkel blev skrevet er
det offentliggjort flere fremgangsmåter for under
søkelse av stenmaterialets klebekraft til bitumi

nøse bindemidler. Likeledes er det fremkommet
flere metoder som går ut på å forbedre klebe
evnen. Nedenfor vil jeg så kort som mulig for
søke å beskrive noen av disse prøvemetoder og for
fullstendighets skyld tar jeg også med Riedel og
Webers kokeprøve. 

I. Ri edel og \V ebers kokeprove.

Stenmaterialet anvendes i størrelse 0,2-0,6 mm 
og blandes med det bituminøse bindemiddel i blan
dingsforhold 7 l volumprocent sten til 29 volum
procent bindemiddel, altså en meget «fet» blan-

ding. En liten mengde (ca. 0,5 gr) av denne blan
ding kokes i et reagensglass med 6 gr destillert 
vann i 1 min. Dersom en overveiende del av sten
materialet efter kokningen er fullstendig fri for 
bindemiddel gis stenblandingen klebeevnekarakter 
= 0, el. v. s. slett klebeevne. Løsner ingen eller 
kun en del av stenkornene under kokningen med 
destillert vann, kokes en ny prøve i vann som 
nu er tilsatt en liten mengde natriumkarbonat 
(soda) i I min. Er fremdeles mindre enn ca. halv
parten av stenkornene løsnet fra bindemidlet gis 
stenmaterialet klebeevne = l .  Slik fortsettes med 
kokning i stadig sterkere sodaopløsning til en 
vesentlig del av stenkornene er fri for asfalt. En 
n�Jiaktig beskrivelse av hvordan kokeprøven skal 
utføres finnes bl. a. i «Asphalt uncl Teer» nr. -l�J 
- 1938. Ved stenmaterialer som er sammensatt av
flere forskjellige mineraler vil under kokeprøven
de hydrofile (sure) stenkorn bli utskilt først (of
test under kokning med rent, destillert vann) mens
de hydrofobe (basiske) stenkorn utskilles ved kok
ning i en mere eller mindre sterk sodaopløsning.
Ved slike stenmaterialer (f. eks. granitter, knust
rundkamp etc.) kan elet være vanskelig å bedømme
hvilken klebekarakter materialet skal få. Som re
gel er den så dårlig at man på grunnlag av denne
prøve vanskelig kan avgjøre om stenen er bruk
bar eller ei til bituminøse dekker.

2. \la11nlagri11gsproven.

De innvendinger som først og fremst har vært 
reist mot Riedel og Webers kokeprøve er at prø
ven skjer ved en temperatur ( 100 grader) som er 
betydelig høiere enn den som forekommer i prak
sis, samt at eler til prøven anvendes sodaopløs
ning. 

Ved vannlagringsprøvene undersøkes stenmate
rialene - helst i form av singel, f. eks. 6-12 mm 
ved lagring i rent vann, og ved vanlig stuetempe
ratur. Stenen opvarmes forsiktig ·i en digel og 
blandes med så meget bindemiddel som er nød
vendig for å få alle flater dekket med et tynt lag. 
Blandingen avkjøles, hvorefter det helles over rent 
vann med stuetemperatur. 

\led 11am1lagringsprø11er får man lett konsta

tert at det ikke er bare stenmatcrialets kjemiske 
innhole/ som er bestemmende for k/ebee11nen, men 
også i /zøi grad bindemidlets art. 

Ved sten med dårHg klebeevne ( og/eller ved an
vendelse av «dårlige» kleibemidler) vil man ved 
vannlagringsprøven se at bindemiddelhinnene trek
ker sig sammen umiddelbart efter at vannet er helt 
over, og efter få minutter kan stenoverflatene være 
praktisk talt helt blottet for binclemiclclel. 

Ved gode sten (og/eller bindemidler) vil binde
middelhuden være like blank og hel selv efter 
mange døgns lagring i vann. 

For å komme til et hurtigere resultat med vann
lagringsprøven kan dette sl<je ,·ecl at den bitumi-
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nøse blanding lagret i vann samtidig utsettes for 

en mekanisk pavirkning. (Metoden angitt av Dansk 
Vejlaboratorium.) 

Sten-bindemiddelblandingen Jages som foran 
beskrevet og anbringes i små klare flasker som 
igjen legges mellem horisontale valser som roterer 
med en hastighet av -:a. 15 omdreininger i mi
nuttet. 

Valseneer beklædt med et stoff (f. eks. gummi) 
som gir stor friksjon mot glass, slik at flaskene 
tvinges til a rotere med samme hastighet som 
valsene. flaskene fylles ca. � full med stenbinde
middelblanding, for øvrig med rent vann, og kor
kes. På innsiden av korken festes en glasstav som 
rekker ned i flasken nesten helt til bunnen, og 
som forarsaker at blandingen ved siden av den 
roterende bevegelse ogsa blir beveget i vertikal 
retning. 

Flaskene legges på plass, valsene settes i gang 

og man iakttar nu stenoverflatene fra tid til an

nen, og fører resultatet av iakttagelsene op i en 
tabell, idet graden av bindemidlets fortrengning av 
vann uttrykkes, som: ingen, begynnende, utpre
get, mere utpreget, nesten fullstendig, fullstendig. 

Ved brukbare stenmaterialer (eller bindemid
ler) bør begynnende vannfortrengning ikke inntre 
før efter 5 timers rotering på valsene. Mange ster1-
materialer som efter Riedel og Webers kokeprøve 
gir klebeevne = 0 eller meget nær O vil når de 

tilsettes et egnet bindemiddel og prøves ved oven
! or beskrevne vannlagririgsprøvc gi til/ redsslif

lcnde resultater. 

Prøven kan som nevnt med fordel også brukes 
for a finne det bindemiddel som gir best klebe
evne til et bestemt stenmateriale. 

Svei ningsprovcr. 

Til de forannevnte vannlagringsmetoder anven

des fortrinsvis stenmaterialet i form av singelkorn 
av en slik størrelse at man med det blotte øie 
kan iaktta hvordan bindemiddelhinnene på de en
kelte korn efterhånden fortrenges av vann. 

Prøven vil tjene som en god orientering ved vei
dekker som opbygges efter makadamprinsippet. 

Ved veidekker som er sammensatt efter betong
prinsippet med lite eller et minimum av hulrum, 

kan svelningen - ved anvendelse av visse sten
materialer - bli så stor at den kan føre til full
stendig ødeleggelse av dekket. 

Svelningen kan prøves på flere måter. Ingeniør 
Bruda! har i nr. S - 1935 side I IS i dette blad 
beskrevet den svelningsprøve som er mest brukt i 
Amerika.l Den går ut på at stenbindemidclel
blandingen stampes i en cylindrisk form, hvor
efter det tilføres vann gjennem cylinderlegemets 

·1 Ved elet norske veilaboratorium hrnkes ved
siden av andre undersøkelser også den ameri
kanske svelningsprøve og man tillater en svelning 
pa 1,5 rir. 

hunn, og slik at prnven star 1111cler et konstant 

vanntrykk. Ved blandinger som sveller vil - cia 
prøven ikke kan 11tvicle sig til siden - svelningen 
kunne males direkte som en forøkelse av prøHns 
høicle. 

Ved det danske veilaboratorium brukes nu ved 
11nc!ersr1kelse av hl. a. pulverasfalt og cut-back 
asfaltbetong en metode som bl. a. gir hedre op
lysninger om blandingens vannpåvirkelighet enn 
den ovenfor omtalte amerikanske svelningsprøve. 
Den amerikanske krever til gjengjeld et betydelig 
enklere utstyr. Til gjennemførelse av den prøve 
som bl. a. veilaboratoriet i Danmark bruker, be

nyttes et stampeapparat sum er opfunnet av tys
keren H. I<ohler. (Metoden er for ,wrig utarbeidet 
av veilaboratoriet.) 

Når denne danske svelningsprnve skal anvendes 
på en bestemt stenmaterialblancling blandes ma

terialet med et bindemiddel som man ved tidligere 
forsøk (f. eks. vannlagringsprøven) ,har funnet 

gir gode resultater. Stenmaterialet opvarmes og 

hlancles med tilstrekkelig mengde bindemiddel. 
Efter at massen har stått til avkjc,Jling over til 

neste clag, lages der i stampeapparatet cylindriske 
prøvelegemer. ( Lagringen og stampingen skjer 
ved stuetemperatur). Prøvelegemet har diameter 
o2 mm, og man avveier så meget masse at prø
vene efter 100 slag alle får en høic!e av 44 mm 
( eller meget nær --1-1 mm). Komprimeringen måles 
på hvert I Ode slag og ved denne metode får man 
således et godt inntrykk av blandingens kompri

merbarhet. 
De prøvelegemer som skal utsettes for vann

påvirkning anbringes i en glassbeholder som kan 

evakueres. Luften pumpes ut inntil lufttrykket i 

beholderen ikke overstiger det trykk mettet vann
damp har ved den anvendte forsøkstemperatur 

(vanlig stuetemperatur). I dette vakuum står 
prøvene en time, hvorefter eler slippes destillert 
og utkokt vann inn i beholderen på en slik måte 

at undertrykket stadig oprettholcles. Når prøve
legemene er helt dekket med vann slippes luften 
langsomt inn til man får atmosfærens trykk. Der
efter står prøvene i vann i 2 timer. 

Ved denne fremgangsmåte opnår man på en 
hurtig måte å fa fjernet praktisk talt all luft fra 

porene i prøve-legemenes overflate og istedet få 

disse fylt med vann. Dreier elet sig om 'Viktige 
undersøkelser bør prøvene utsettes for vannlag
ring i lengere tid. Svelningen kan nu undersøkes 

direkte ved å måle volumforøkelsen. 
En indirekte undersøkelse av svelningen som gir 

hedre oplysning om virkningen av denne får 
man imidlertid ved å undersøke trykkfastheten av 
prøvelegemer som ikke har vært utsatt for vann 

( «tørre prnver») samt av prøver som har vært 

evakuert og lagret i ·vann kortere eller lengere 

tie! («våte prøver») og sammenligne disse verdier. 

Da mange bitumen-stenblandinger undergår en 
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viss herdning i tidens løp, innretter man sig oftest 
slik at alle prøvelegemer (til en prøveserie) stam
pes pii samme dag. Likeledes sørger man for at 
alle vannlagringsforsøk avsluttes på samme dag 
slik at alle prøvelegemer er like gamle når trykk
prøven finner sted. Trykkstyrken for tørre pulver
asfaltblandinger kan gå op til 30 kg/cm2 og bør 
ligge over I O kg/cm�. Det som imidlertid har 
størst interesse i denne forbindelse er hvor meget 
trykkstyrken går tilbake ved vannlagring. Ved 
gode blandinger er trykkstyrken av «tørre» og 
«våte» prøver praktisk talt like store, og tilbake
gangen bør ikke være mer enn :l--1 kg/cm�. 

Undertegnede har vært med p,i å llndersøke en 
hel rekke norske stenmaterialer efter ovennevnte 
metode med henblikk på å finne en egnet sten
blanding til fremstilling av «Stahlas» pulverasfalt. 
Av nedenstående tabell, 1hvor prøveresllltatene for 
noen av blandingene er opført, vil man se at 
resultatene er meget forskjellige. Samtlige sten
blandinger har en siktekurve som ligger nær 
idealkurven. 

Ste 11111at erial bl and i 11g. 

A B C D E 

Kg/cm' J<g/cm' J<g/cm' l<:,g/cm' I<gcm' 

Trykkstyrke tørr 
prøve . . . . . . . . 27 14 17Yz 16 14 

Trykkstyrke efter 
2 timers vann-
lagring 11 Yz 13 7 15 Yz 13

Trykkstyrke efter 
48 timers vann-
lagring 12Yz li 

Av ovennevnte prøve er stenblandingene B, D 

og E brukbare, mens A og C er helt ubrukelige.

Blanding B gav, prøvet efter Riedel og Webers

kokeprøve, klebeevne ::::: 0, men prøvet i form av

singel ved vannlagring et utmerket resultat. Blan

ding C gav, prøvet efter kokeprøven, en meget

god klebeevne likesom varmlagringsprøven gav

gode resultater. Når den danske svelningsprøve med

blanding C gav så dårlige resultater (trykkfall

fra J 7Yz 'kg/cm2 til 7 ·kg/cm2 ved 2 timers vann

lagring) kan det forklares på følgende måte:

Vedkommende stenmateriale er sammensatt av

flere mineraler hvorav ca. 40 % er ,hydrofile. Når

stenen prøves ved Riedels kokeprøve i størrelse

0,2-0,6 mm samt i form av singel ved vann

lagringsprøven reagerer den som en god hydrofob

sten. Ved svelningsprøven anvendes en stenblan

ding som inneholder 10-15 % som passerer sikt

nr. 200 (maskevidde 0,074 mm). Ved denne ned

knusning frigjøres endel partikler som er helt

hydrofile og som her virker sterkt svellende.

Denne antagelse blev siden bekreftet ved en 

undersøkelse av vedkommende sten i form av filler 

efter en nedenfor beskrevet fillerundersøkelse. Fil
lerprøven for den samme stenart gav nemlig et 
dårlig resultat. 

Provning av filler. 

Ved tette og slitesterke asfaltdekker med et 
m1n1mum av hulrum spiller innholdet og 'kvali
teten av filler en meget stor rolle. Tidligere blev 
der praktisk talt kun anvendt kalkfiller, men nu 
brnkes også filler av andre stenarter. Når det 
ved svelningsprøven fremkommer dårlige resultater 
er elet sannsynlig at dette i første rekke skyldes 
den anvendte filler. 

En lettvint måte å undersøke fillers brukbar
het på er følgende: 

50 gram flukset asfalt (bestående av 85 % 
Heavy Flux og 15 % Petroleum) + JO gram filler 
(alt skal passere sikt nr. 200) opvarmes i en glass
kolbe med vid ·hals i vannbad ved 60 ° C. og 
røres litt i overflaten med en glasstav inntil kol
bens innhold har fått samme temperatur som vann
·IJaclet (60 ° C.). Herpå spennes kolben fast ti/
et stativ og asfalt og filler blandes i 5 minutter
ved hjelp av en rører som når nesten •helt ned
til glassets bunn, og som løper med en hastighet
av ca. l 500 omdreininger pr. minutt.

Derefter stanses røreren i 5 minutter (vann
badet uten for holdes stadig på 60 ° C.) Man til
setter nu I 00 gram destillert vann med tempera
tur 60 ° C. og rører på nytt med rørene i 5 mi
!1ll tter. En filler med dårlig klebeevne vil efter
denne prosess skille fullstendig ut fra asfalten
og legge sig på bunnen av kolben, mens en god
filler ikke lar sig skille ut.

C. Metoder til forbedring av klebeevne.

Forbedring av klebeevnen mellem stenmate
rialer og bituminøse bindemidler kan skje enten 
ved å gjøre 'bindemidlet bedre klebende eller ved 
å gjøre stenoverflatene hydrofobe eller ved begge 
deler. 

Som foran nevnt under vannlagringsmetoden er 
det stor forskjell på asfalters klebeevne også med 
asfalter med samme specifikasjoner, men levert 
fra forskjellige raffinerier. Hvad dette skyldes 
er ennu ikke helt klarlagt. Klebeevnen kan imid
lertid forbedres •bl. a. ved fluksing med forskjel-

l nr. 21 og 22 / 1938 av «Teer und Bitumen» 
offentliggjøres. en vannlagringsprøve (svelnings
prøve) av dr. ing. Willi Sohultz. Der Jages prøve
legemer av sten asfalt ( eller tjære), blandinger 
som utsettes for strekk. Strekkforsøket foretas 
med tørre og våte prøver og di,fferansen mellem
strekkstyrkene blir et mål for klebekraften. For
fatteren kommer til det resultat at klebekraftens 
størrelse først og fremst bestemmes av stenmateri
�lets kjemiske sammensetning, men også i vesent
lig grad av det anvendte •bindemiddel. Anvendes 
rene og sterke stenmaterialer vil man som regel 
kunne få brukbare resultater sammen med en 
egnet asfalt eller tjære. 
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lige tjære- og petroleumsdestillatt:r. Ved veitjære
er man klar over at klebeevnen henger nøie sam
men med 'innholdet av kullstoff i kolloidal form
(mikroner) og i veitjærenormer foreskrives nu et 
minimumsinnhold av JO millioner mikroner pr.
cm3. En tjære med lite rnikroneinnhold kan få
dette forøket f. eks. ved at tjæren under destilla
sjonen blir tilsatt en mindre mengde tjærebekk,
samtidig med at der blir blåst luft gjennem kol
ben.

Reisning ai· stenmalerialer med metallsalter.

Undersøker man klebeevnen av natursand efter
Riedel og Webers kokeprøve, vil man finne at
denne er god til tross for at mineralene i natur
sand og grus her hjemme er hydrofile i over
veiende grad. Knuser man imidlertid slik sand
og foretar kokeprøven, finner man nesten alltid
en dårlig eller middelmådig klebeevne, nemlig
0 eller 0-1.

Natursandens overflate er i tidens løp blitt
hydrofob ved at den er blitt ·beiset av metall
salter og/eller humusholdige stoffer. - Dette har
man også forsøkt å efterligne kunstig, bl. a. ved å
blande eller oversprøite hydrofilt stenmateriale
med metallsalter opløst i vann eller ved å tilsette
metallsalter til bindemidlet i finpulverisert form.
På fig. I vil man kunne se virkningen av en slik

Fig. 1. 

behandling. Stenmaterialet er en ren hydrofil
Syenitt med klebeevne = 0 efter kokeprøven. Prø
ven til ,høire er dyppet i normalemulsjon
(Koldmex), ·hvorefter den har hengt til tørk ved
stuetemperatur i 24 timer. Herpå er den holdt
i kokende destillert vann i Yz minutt. Prøven til
venstre er først dyppet i metallsaltopløsning og
umiddelbart derefter i Koldmex, hvorefter den er
tørket ved stuetemperatur i 24 timer. Herpå er
den blitt kokt i destillert vann Yz min.

Forbcdrirzg av klebeevnen ved filsef11i11g av hydro

fob filler og lignende. 

Fillertilsetningen kan enten skje ved iblanding
i bindemidlet eller som en forutgående preparering
av stenmaterialet.

Ved «Bitutørvmetoden» anvendes finpulverisert
torv som tilsettes til bindemidlet. Metoden er pa
tentert, og patentet omfatter også anvendelse av
filler av brunkull, stenkull og andre humushol
dige stoffer. Det reklameres med at klebeevnen
forsbedres med 3-5 grader (bestemt ved koke
prøven).

En forbedring av klebeevnen kan også fås ved
tilsetning av en liten mengde finpulverisert kalk
cement, kiselgur og andre stoffer til stenmaterialet'.

Dahl bergmef oden. 

Denne er også patentbeskyttet og er opfunnet av
den svenske ingeniør A. B. C. Dahlberg. Metoden
går i korthet ut på at man på overflaten av for
trinsvis kiselsure stenmaterialer danner fettaktigc,
vannuopløselige hinner (seper) som ved siden
av at de virker vannfrastøtende også har en meget
god klebeevne til bituminøse stoffer.

Hinnen kan bl. a. fremkalles ved at stenmateri
alet først blandes med en liten mengde kalk og
efter noen tid, helst 6-8 timer, med en liten
mengde syre, f. eks. oleinsyre, som - vesentlig
av praktiske grunner - er opløst i et lettflytelig
petroleumsdestillat. Tilsetning av det bituminøse
bindemiddel kan skje umiddelbart efter at syren
er blandet med det kalkpreparerte stenmateriale.

Konklusjon. 

I. Ved stenmaterialer til bituminøse dekker
bør man alltid sørge for at de mekaniske egen
skaper er tilfredsstillende.

2. Et godt resultat avhenger i høi grad av det
anvendte klehemiddel. 

3. Ved dekker som opbygges efter makadam
prinsippet samt ved overflatebehandlinger er det
tilstrekkelig å prøve klebeevnen med vannlagrings
prøven.

4. Ved dekker som er opbygget efter betong
prinsippet (med lite eller et minimum av hul
rum) og fortrinsvis ved de typer hvor kompri
meringen i vesentlig grad utføres av trafikken
bør også stenasfaltblandingen undersøkes to;
svelning. Da svelningen i vesentlig grad for
årsakes av filleren, anbefales det først å under
søke denne og i tvilstilfelle også undersøke svel
'ningen ved den amerikanske eller danske metode.

5. De metoder til forbedring av klebeevnen som
er kommet og som kommer, bør prøves og helst
slik at ':1an kan fa en direkte sammenligning
med vanlige utførelsesmåter.
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Det kan allerede nu fastslåes at ele fleste av 

våre stensorter er brukbare til asfalt eller tjære

dekker - forutsatt at de mekaniske egenskaper er 

til fredsstillencle. 
Arbeidet med å finne billige og effektive metoder 

for å forbedre klebeevnen - enten ved å preparere 

bindemidlet eller stenmaterialet (eller begge deler) 
- har allerede gitt flere lovende resultater, og vil
sikkert bli fortsatt med stor energi inntil der er
funnet en tilfredsstillende løsning.

DEN TYSKE FOLKEBIL 

Av diplomingeniør Otto Kahrs. 

Jeg undres på om noen bil har vakt så megen 

nysgjerrighet og så megen interesse i Norge som 
den nye tyske folkebil, K. el. F.-bilen, som i en nær

mere fremtid kan ventes på markedet. 

K. el. F. er forkortelse av Kraft durch Freude,
Tysklands store sosiale organisasjon som arran
gerer billige reiser - bil, jernbane og skib -
teaterbesøk o. s. v. og nu altså skal skaffe billige 
biler. Også en annen stor organisasjon «Deutsc'he 
Arbeitsfront» står for øvrig bak den nye bil. Denne 

er tegnet av dr. ing. Ferdinand Porsche og skal 

utføres ved en kolossal ny fabrikk som 'bygges 
nær Fallersleben nord for Braunschweig like ved 
den nye tyske «Mittellandkanal» mellem Elben 

og Rhinen. 

Det mest interessante ved bilen er prisen, RM. 
990, visstnok inklusive assuranse i 2 år, og det 
originaleste er betalingsvilkårene: 5 riksmark 
ukentlig er tilstrekkelig pluss visstnok I ri-ksmark 
for forsikringen som omfatter ansvar og delvis 

kasko - ikke skjermskader og lignende småting, 
men alle større skader. 

Teknisk sett er bilen ,helt igjennem tip top 
moderne og interessant. Motoren er en 4 cylinder 

'·I. ' '· . ··F. ,.

luftkjølet Bohser motor anbragt like bakenfor 

bakakslen. Det er virkelig lykkes konstruktøren 

Fra fab!'ikkbygningen ,·cd Faliersleben. 

Uolk&roa en -Ultrk 

Sparemerkebok for KdF-vognen. 
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å greie dette uten at vektfordelingen mellem for
og bakakslen er blitt ugunstig, 44 % På for-, og 
56 % på bakakslen. Cylinderboringen er 70 mm, 
slaget 64 mm, hvilket svarer til et slagvolum på 
knapt en liter - 986 cm3. Ved 3 000 omdreinin
ger pr. minutt svarende til 100 km/time yder den 
23,5 effektive hestekrefter, og i motsetning til så 
å si alle andre bilmotorer greier den denne ydelse 
kontinuerlig; en særskilt luftavkjølet oljekjøler 
torde være en av hovedårsakene hertil. Kompre-

sjansgraden er 1 : 5,6. Bensintanken som ligger 
foran rummer 25 liter, nok for ca. 350 -km. 

Motor, klutsj, gearboks og bakaksel er sammen
bygget til en enhet, og det er 4 gear forover og 
revers. De to av gearene er såkalte «lydløse». 
Tyskerne 'bruker den bedre betegnelse «lydsvake» 
- «lautruhige».

Alle hjul er uavhengig fjæret med torsions
fjærer. Ringene er 4,50-16 ballong. 

Sporvidden er 1 290 mm foran, I 250 mm bak 

Motorrummet sett bakfra. 
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Cabl"iot Limousine. 

og akselavstanden er 2 400 mm. Den minste frie 
klaring under er fullastet 220 mm, en stor fordel 
for norske forhold fremfor de sedvanlige 200 mm 
eller mindre. Vekten er 650 kg, og hastigheten på 
bilstamvei 100 km/time kontinuerlig. 

Bensinforbruket varierer med hastigheten og 
dennes jevnhet, men opgis til 6 a 7 liter pr. 100 
km, og smøreoljeforbruket til 0, I liter pr. I 00 
km. Motoren tar for øvrig bare 2,5 liter, skiftes 
hver 2 500 km. 

Jeg 'har dessverre enda ikke hatt anledning til 
å prøve bilen, og en prøve i Tyskland vilde ikke 
gi store oplysninger om hvorledes den vilde skikke 
sig i Norge. Efter hvad jeg har hørt og lest skulde 
jeg dog tro at en noe større utveksling på bak
akslen vilde være ønskelig for norske forhold, hvis 

almindelige søndagskjørere skal få noen glede 
av 4 gear. 

Den opgis på I., 2., 3., 4. gear å kunne gjøre 
henholdvis inntil 20, 40, 65 a 70 og 100 km/time, 
og greie en stigning på henholdsvis 32, 18, 9, ? % 

En hastighet på 64 km/time nåes fra stillstand 
på 14 sekunder. 

De innvendige mål opgis til: 
Høide ved forsetet 104 cm, ved baksetet 99 cm. 

Skulderbredde ved forsetet 119 cm, ved baksetet 
109 cm. Knerum ved baksetet 68 cm. 

De utvendige mål er: 
Største lengde 420 cm. Største bredde l 55 cm. 

Største høide, tom 155 cm. 
De første 10 000 vogner ventes levert til vin

teren, men omkring 200 000 skal allerede være 
solgt i Tyskland. 

TRAFIKKTELLINGEN I SVERIGE r936 
Av avdelingsingeniør T. Backer. 

Kung!. Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen har veistrekninger inntegnet på lanskartene, og disse 
nylig utgitt «Statens Vagtrafikrakning sommeren karter ·er samlet i et eget hefte. 
og hosten år 1936». Dette er den 3dje fullstendige trafikktelling i 

l en bok på ca. 1000 sider er det redegjort for Sverige, idet det tidligere har vært utført tellinger 
tellingens utførelse og dens resultater. Det gis i 1926 og l 931, slik at en nå har oversikt over 
først en oversikt over trafikkens fordeling for hele trafikkens utvikling i to 5-årsperioder. 
landets vedkommende, hvorefter følger detaljerte Tellingen er utført på alle hovedveier og ellers 
opgaver for hvert av de 24 lan, bilagt med kurver på veier med betydelig automobiltrafrkk. For sam-
over trafikikens fordeling og tabeller for hvert menligningens skyld er det stort sett anvendt de 
enkelt tellested. Ved siden herav er den beregnede samme tellesteder som i 19::ll med nødvendig 
gjennemsnittlige trafikkmengde på de forskjellige komplettering. 

(Forts. side 40.J 
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-
- - - I 29 - - l - 1 - 3 33 26 

Setesdal (Kr. sand) 3 10 - 2 - 4 1 5 I 1 35 - 1 5  7 1  - - - 2 - - - - 259 - - 44 5 1  95 - 35 389 292 
Au�t-!\gde,[_ {vllæ . . 7 �l� -----:U-. � � !.§ -rif 7 gs7 - 770 :i02 15 7 7 1 7 923 - - 228_ 226 454 --1 � 2 57D 2 1 79 
1vlsfia·11sancl . . . .  -: - " 151 - 'H - g�I 4\ · \1 l':l9 - 2\.l3 '-1,\.)\ - � - - - - 'l l !. - l 'HJ7 - - , ·qo VtV I O"f

j 

c ou , , ,., I� 
Vest-Agder . .  . .  . . . I 37 - 2 - 1 4  1 5  S 249 - 35 l 1 3  - - - - - I - - 475 - - 43 65 1 08 - 48 53 1 543 
Flekkefj ord . .  . .  . . 5 44 - 5 I 7 1 9  I 485 - 52 1 36 - - - 7 24 l I - 798 I - l 1 0  72 1 83 - 2 1  1 002 85 !
Vest-Agder fyllæ . .  --6 748 -=- � -7 � 75 26 7 4D3 - 300 609 - - - 7 24 1/ I 3 - 2 7-10 7 - ! 797 277 475 2 137 3 354 2 888 
Rogaland . . . . . . . .  1 31 ° 42 - 1 0  - 1 9 83 58 1 1 03 - 475 9 531 1 - - - 88 30 l I - [  2 454 - - 476 360 835 2 1 9  3 3 1 1  2 773 
Egersund . . . . . . . . - - - - - - 7 3 18 - 2 1 6  - - - - 3 - - - 49 l - 9 1 4  24 - - 73 75 
Haugesund . .  . .  . .  . 2 35 - 7 l 1 5  65 45 397 - l 1 2  1 4 1  I - 1 1 9  1 4  3 l - 859 - - 1 68 1 4 1  309 - 1 5  l 1 83 989
Stavange r  . .  . .  . .  . .  - 12  25 - - - - 84 3 582 - 13 l 98 360 - - - 20 4 4 2 - l 282 I - 1 20 85 205 - 9 l 497 I 38 l
Sandnes . . . . . . . . . I 2 - - - - 1 4  1 0  1 30 - 3 1  5 5 1  - - - 3 2 3 - - 247 - - 1 5  23 39 - l 287 270 
Rogaland fylke . . . . 16 1011 ----=:- 17 -1 34 253 --:;Tg 2 230 - 878 7 099 7 - 1 130 53 7 7  4 - 4 897 2 - 789 623 7 t/ lt! 2 44 6 35 7 5 488 
Bergen . . . . . . . . . . .  1 51 371 - I - I - I 5 I 7301 o! .9621 - I 3791 750: 22, -l - I 221 45 9 J 3 , 1 7  I 2 JS6 - I - I sJ; 2301 3 731 75 21 2 776 1  2 371 

Harda nger . .  . .  . .  . 51 15  1 1 4  - 1 8 30 1 2  237 42 89 - - - 9 9 l l - 529 - - 35 82 l 1 8  I 3 65 1 525 
Hordaland · · · . · · · ·
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6 1 31

1 - i
9

1
4

1
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1 

33
1 
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-
1
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1

4
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1

2 079
1 4 1

-
I 

1 69
1
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1 

50fi j  
-

1 
7

1
2 592

1
2 28 1  

Hordaland fylke-.-. .  - 124 ""'""T46 -7- - 23 4 t/1 I 7 72 45 I 765/ - 3D2 395 - - - 48 106 I 5 - 2 60S ,/ - 205 d 75 62,1 1 1 70  3 2!/3 2 SO(i 

Fj ordane . . . . . .  . . .  59 22 1 6 - 1 4  - 35 1 95 - 23 62 - - - 3 42 - l - 453 2 - 89 4 1  1 32 - 3 598 5 1 7  
Sogn . . . . . . . . . . .

· 
1 

34
1 

9
1 
- 1 2

1 
2

1 
7

1 
I 0

1 
28

1 
1 35

1
-

1 
1 8

1 

70
1 -1 -

1 
-

1 
1
1 

25
1 

-
1 

l I -

1 

342 1 -
1

- 45
1 

48
1 

93
1 

-
1 

4
1 

439
1 

340 

Sogn og Fj. fylke . 93 31 - F 8 2 2 7  JO 63 330 - LI/ 732 - - - ,/ 67 - 2 - 8051 2 - 1 13:/ 89 225 - 7 I 037 857

Molde . .  . .  . .  . .  . . .  1 7  6 23 - 7 - 9 22 58 53 334 - 52 1 50 - - - 3 3 I l - 734 - - 84 1 26 2 1 0  - 9 953 765 
Å lesund . . . . . . . . . .  3 1  9 48 - 1 3  - 20 26

1
1 1 0 [ 559 - I l l  284 2 - - 4 9 3

1
2 - 1 222 l - 1 36 1 28 255 - 1 0  1 497 1 304

Krist iansund . . . . . 22 1 6  - __ 3 - n 25 8 . 471 273 - 37 1 1 6 - _ - - 3 61 _ 4 I - 6 1 6  - - 1 0 1  1 40 24 1 - 1 2  869 674
Møre og Romsd. fylke 70 87 - 23 - 67 .02[ 210 7 766 - 2001 560 2 - - 70 73, 8 1 4 - 2 :i 72 7 - 327 39!/ 7 16 - 3 1  3 379 2 74./.

- - - • , _.. , , . , -. ,  I "' '''°' ' • • � • • • • • � •  �• • • • • •  ,..._ ,... ,  • - , , • - , , ,- c '" '' "" ' "''"'" • • ••• . ,  •• , ,., , . ,  • •• -• •  Tron dheim . . . . . . .
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-
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- 1 6
5

1 
223

1 
2881 ' I 30

1 

2 076
1 

I 845
U ttrønde lag . . . . . . . 6 2 1  - 4 3 1 9  
Sør- Trøndelag fylke ---:; � -=- -4- 31� 
I nntrønde lag . . . .  ·

1 21 
1 9

1 -
1 l I 

-
1

1 6
1Namdal . . . . . . . . . . 6 8 - - - 3 

N.- Trøndelag fylke 8 27 - 7 - 79
Helge land . . . . . . . . - 6 1 7  - I - 1 4
Bodø . . . . . . . . . . . . . I 1 2  - 2 - 8
Narvi k  . . . .  - . - . . . 5 1 0  - l - 1 1
Lofoten, Vesterålen - 6 - 5 - 1 1-- -
Nordland fylke . . . . 6 45 - 9 - 44

27 5 I 629 - 1 93 665 - - - 1 24 - 3 I - 2 700 5 - 302 658 955 - 94 3 759 3 l l O
7 75 5 2 549 . - 371/ 1 7 7 11 3 - 1 7 25 6 D  !/ 6 - 4 1/57 5 - 367 88 1 I 253, 1 7 2Lt 5 83.5 t/ 956 
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- I 223
1
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1 

-
1
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, 

2 406
1

1 887
5 2 3 1  8 - 25 1 1 2 - - - 9 G 58 I - - 54 7 ] - 89 ] 00 l 90 - 83 820 669 

75 L/ 7 388 - 104 378 - - - /03 150 3 - - 2 200 2 ·- 3 12 !/23 737 - 288 3 225 2 556 
25 78 
50 20 
55 42 
57 32 

787 -02 

• - • "' • J"'lo"' ' I r- t t! .... .--. 1 J"'I, , ,... ,... ,., , • I I • ,- ,- , • ,- "' '  n r'H" I ,, , . ., 1111 <> 0 ,.,,,... 1 8 1 - l !J  O J U  - I - I - I 5 6 73 - 2 1 - 5331 I 
6 l 9 2 I - 393 I

- I 1 55 1 52 308 - 49 890 695 
1 44 - 27 1 0 1 
98 ·- 35 1 1 7 
56 - 3 1  1 03 

47r; - 10sl M3I 

- I 08 l 39 248 - 23 664 506
J O  5 I l 

/ 

- 39 1 -
5 1 6 l - - 323 6

26 7 73 4 4 - 7 640 8

- 69 78 1 47 - 3 541 453 
- 85 72 l ti3 - 7 493 432 

-=-4T7 -m � --� 2 588 2 086 

Troms . . . . . . . . . . . .  5 5 1 5  - - - 7 35 30 1 40 - 34 6 1 32 - - - 5 - I 2 - 406 , l - 61 77 1 39 I 1 0  555 465 
Senja . . . . . . . . . . .  ·

1 
2

1 
9

1 

-
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-
1 
- 1 2

1 
2f

1
�

,

-l 8 l
1

-
1 

25

1 

1 37
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-
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1

1 I -
1 

426
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3
1

- I 47
1 

54
1 
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-
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3
1 

533
-

1 

45
9 

Troms fylke . . . . . . .  7 24 -
-

_- - 9 56 69 327 - 59 269 - - - 70 3 2 3 - 832 4 - j 708 13 7  2L/3 1 73  I 089 925 
Vestfinnmarl< . . . .  . 9 r,, I � r. l 1. r,. 1 .-. ..-., • ..-,. , ro.� • • I • , • , --- , • - ' _. ...., , ,, ,. ,., •11u· 2 4 1 2  4 0 32 - 1 3  8 6  - -

1 

- - l l I - 202 - - 1 42 l I 53 - 1 1  265 205
70 

1 1 0 
279 

Vardø . . . . . . . . . .  . 
Vadsø . . . . . . . . . .  . 4 

7 Sørvaranger . . . . . . . 
.Finnmark iyllæ -. . .  I - 21 201� 

l 
9 

72 J -

2 
2 
8 

6 
1 5  
34 

3 1 0  - 1 7  3 1  - - - - - - - - 61 - -
I 6 25 - 1 l 3 1  - - - l I - - - 99 - - · 
7 6 1  - 8 37 - 1 7

1 

- - 3 - - - 1 67 - - i 
661 7 28 - 4[) I 85 -\ 17 -=- - 1 5 7 7 - 529. - - 1 

6 1 0  1 6  - I 78 
! 6 20 36 - 6 1 4 1  
8 6  1 1 6 202 - 5 374

750 757 � -- � 859 665 

Hovedsum . . . . . . . .  \ 5 7  s\ 78 10\ s I 295 [ 15 J 595 I 26m l 151gl 5 7 0631 3 J 951 3\ 19 137\ 7 34\ so\ 5 \ 19 191 960\ 700\ 1 12\ 14 I 90 7531 7 1  I - I 665oj 10 1,;,; J 16  8761 2031 34651 111 2ml 95 529

1) Herav 7 4  o l j ed revne .  2) Herav _5 oljedrevrw.  3) Herav _2 e l ektriske. 4) He.rav 2 treku l l d revne . . 6) Her?.v 2 o l jedrevne . . s) Herav I o l jedreven. 7) !-Jerav 9 olj edrevn e .
B) Herav 4 ol j ed re vne .  0) Herav 3 ol JedrevnC' . 10) Herav 3 o ljed revne og 1 2  e lektmke.  1 1 )  Herav 8 olJedrevn c. i 2) Herav 1 2  oljedrevne.  1 3) He rav 5 elektriske. 

Sammendrag : 
Ruteb i l er  for personer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

,,- ., last . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
,,- kombinerte . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Drosjeb i ler  og andre b i l er  fo r off. person befo rd ring 
Alm.  rerrnn b i l e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

l astebi ler  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

2 325 
298 
6 1 0 

4 2 1 0  
5 1  066 
29 1 39 

Overfores 87 648 
Alm . kombinerte b i ler  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 879 
Brannbil er, sykebi ler  og motortra l ler  . . . . . . . . . . . 226 

Surn automob i l e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 90 753 
Motorsykler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 6  876 
Ti lhengere . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 668 

Overføres 87 648 Hovedsum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  l 1 1  297 
Sum : o l jedrevne motorvogner:  2 1 8, e lektriske: t råd busser 1 2, akkum ulatordrevne 1 5, t reku l ldrevne 2. 
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(Forts. fra side 37.) 

DYGNSVARIATION 

Forden 
Sommarråkningen HO�tr-tikningcn 

c Per�onb.lar. c:rnn1C,..,�!.01" oc.h molorcyil:lllr GJlo�tb,lor • K!:slfordon 

·,. �
r. 
::::µm:.p::m=i+m++J�p::q 

Fig. 1. 

Det er tellet ialt på 2178 steder, hvorav 1850 på 

landet og 328 i byene. På de almindelige telle
steder er det tellet samtidig i to perioder, neml·ig 

fredag til søndag 3.-5. juli 1936 og de samme 
ukedager 16.-18. oktober s. å., hver dag fra kl. 
6 til 21. Dessuten er det valgt ut 2 a 3 steder i 
hvert Jan - ialt 74 steder - hvor elet er foretatt 

spesialtellinger. Disse omfatter dels telling hele 
døgnet i de nevnte dager for å få oversikt over 
trafikken om natten. Videre er tellingen på disse 
steder utvidet til hele uken, og dessuten er det 
her tellet i ytterligere 5 tredagsperioder, nemlig 
21.-23. august og 4.-6. des. 1936, samt 19.-21. 
februar, 9.-11. april og 28.-30. mai 1937. 

Tellingen omfatter foruten hestekjøretøier, mo
torsykler og biler, også fotgjengere, ryttere, drag
kjerrer og almindelige sykler. For lanets egne 
motorkjøretøier er det i telleskjemaet egen rubrikk 
adskilt fra «fremmede» biler, slik at en har fått 
oversikt over hvor stor del av trafrkken skyldes 
motorvogner fra andre Jan. 

Trafikken om natten - fra kl. 21 til kl. 6 -
viser sig å variere meget sterkt både mellem de

forskjellige Jan og for de forskjellige arter av tra
frkk: Som en kan vente er trafikiken om natten 
forholdsvis lavere om høsten enn om sommeren. 

På grunnlag av ele utførte spesialtellinger for 
hele døgnet er det fastsatt et gjennemsnittlig til
legg for trafikken om natten. Dette tillegg utgjør 
14-20 % av dagtrafikken for biler ved sommer
tellingen, og fra 8-13 % ved høsttellingen. l
middel for hele landet blir dette henholdsvis ca.
17 % og 11 %. De tilsvarende tall for almindelige

. sykler er J 8 og 6,5 %.

Fig. 1 viser den procentvise fordeling av kjøre
trafikken over hele døgnet for ele almindelige lan
deveier, beregnet på grunnlag av spesialtellingen. 
En ser de karakteristiske topper i trafikken fredag 
og lørdag ved 16-18-tiden, mens søndagstrafik
ken er adskillig jevnere. 

I diagrammet for døgnvariasjonen og likeledes 
i de på fig. 2 og 3 viste trafikkvariasjoner over 
uken og året er ikke optegnet elet talte antall 
vogner, men trafikktallene er beregnet i procent 
av gjennemsnitttrafikken i døgll'et, uken eller 
året, som er satt til 100. På fig. 1 er således tra
fikken fredag under høsttellingen mellem kl. 17 
og kl. 18 angitt til 182 %, el. v. s. at den er 1,82 
ganger den midlere timetrafikk om fredagen. 

Som det fremgår .av fig. l er trafik•ken fra kl. 
21 til 22 særlig om søndagen ganske betydelig, og 

VE C KOVARIAT ION 
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ved flere spesialtellesteder er den større enn fra 
kl. 20 til 21. Det uttales derfor at det vil bli over
veiet å utvide den almindelige dagtelling til 16 
timer fra kl. 6 til 22, idet en da lettere vil få de,n 
riktige tilleggsprocent for trafikken om natten. 
Tetlingstiden vil ela også bli overensstemmende 
med den som er anvendt i Danmark. 

Trafikkens variasjon i uken i. h. t. spesialtellin
gen er vist på fig. 2 i gjennemsnitt for hele [,andet. 

Som det sees er lastebiltrafikken meget jevn 
fra mandag til fredag, noe lavere om lørdagen og 
helt ubetydelig om søndagen. 

Personbiltrafikken er større om lørdagen enn 
de øvrige hverdager og når maksimum om søn
dagen. På grunn av at antallet av lastebiler og 
også heste'kjøretøier er så litet om søndagen, blir 
det lørdagen som har ukens største trafikk. 

Såvel ved ele tidligere som ved den nu utførte 
trafikktelling har en beregnet den midlere trafikk 
i uken efter formelen 

5F+L+S 
M= 

hvor M er ukemiddeltallet og F, L og S trafiikken 
henholdvsis fredag, lørdag og søndag. En har 
altså antatt at fredagstrafiklrnn gir den riktige 
normaltrafikk for de 5 første hverdager. Den 
ovenfor nevnte undersøkelse av trafikkvariasjo
nen på spesialtellestedene hvor det er tellet alle 
dager i uken, viser at antagelsen om fredagen som 
normaldag passer godt. Undersøkelsene har imid
lertid vist at onsdagen passer ennu bedre som 
normalelag; forskjellen er imidlertid ikke større 
enn at fredagen er å foretrekke, da det er mere 
praktisk å telle tre dager i trekk enn å dele op 
telteperioden. 

Års11ariasjo11cn for trafikken fremgår av fig. ::l, 
optegnet på grunnlag av spesialtellingene der som 
nev,nt har foregatt i 7 perioder fordelt over hele 
året (de prikkede linjer). 

En ser at hestetrafikken utgjør omkring 10 % 
av den samlede kjøretrafikk og har et tydelig 
maksimum i oktober. Dette skriver sig særlig fra 
trafikken i den sydlige del av landet hvor 
transport av sukkerroer er stor om høsten. 

Lastebil ti afikken er meget jevn aret rundt og 
utgjør omkring 30 % av all trafikk. 

Personbiltrafikken viser de største variasjoner 
i løpet av året, idet antallet mange steder er dob
belt så stort om sommeren som om vinteren. 

For de ,almindelige tellesteder hvor det bare er 
tellet i juli og oktober er årsmiddelet beregnet 
som middeltallet mellem trafikken i de to perioder. 
Ved sammenligning med spesialtellingen viser det 
sig at dette middeltall gir omtrent 10 % større 
trafikk enn den 'Virkelige og nærmest angir gjen
nemsnittstrafikken i barmarkstiden. 

Trafikk-kurvene er opteg,net på grunnlag av 
antall kjøretøier. I de detaljerte tabeller fra tel
lingen er trafikkmengden ·også angitt i tonn, idet 
det er regnet med følgende enhetsvekter: 

Hestekjøretøi med en hest . . . . . .  1,1 tonn ( 1,5) 
Hestekjøretøi med to hester . . . .  2,2 )) (3,0) 
Motorsykler . . . . . . . . . . . . . . . . . .  0,2 )) (0,25) 
Personbiler, alm. . . . . . . . . . . . . . . 1,7 )) ( 1,3) 
Omnibusser . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,2 » (5,0) 
Lastebiler, 2-akslede, under 

1,8 tonn . . . . . . . . . . . . .  2,0 » (3,0) 
Lastebiler, 2-akslede, større . . . .  4,0 » (3,0) 
Lastebiler, 3-akslede . . . . . . . . . . 6,3 » (5,5) 
Lastebiler, 4-akslede . . . . . . . . . .  9,0 » ( 10,0)
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l parentes er for sammenligningens skyld angitt 
de enhetsvekter som blev brukt ved trafikktellin
gen i Danmark i 1934. Se Mede!. fra Veidirektøren 
1937 side 60. 

Av tabellenes trafikktall kan nevnes: Ved Haga 
si:idra straks nord for Stockholm er årsgjennem
snittet 9028 biler (vekt 22 729 tonn) og såvidt en 
kan se er dette landets sterkest trafikerte lande
vei med 9639 biler i middel ved bygrensen. 

Ved Kungalvs farje, ca. 18 km nordenfor Gote
borg er middeltallet 736 biler med maksimum pr. 
døgn 1520 biler. 

Trafikken mellem Norge og Sverige er tellet på 
følgende grensetollsteder: (Navnene på de tilsvar
ende norske tollstasjoner i parentes). 

Biler 

Svinesund, midlere døgntrafikk 36 
Vassbotten (Holtet) -»- 71 
Hån (Ørje) -»- 160 
Eda (Mag@r) -»- 158 
Malmagne (Vauldalen) -»- 15
Skalstugan (Adalsvolden)-»- 18 
Gaddede (iv\urnmoen) -»- 6 

Biler 

( maks. 90) 
( )) 167) 
( )) 2-l9) 
( » ?)

( » 30)
( )) 60)
( » 13)

Trafikken er særskilt beregnet for rikshuvud
vagarne - gjennemgangsveiene med forkjørsels
rett. -

Fig. 4 viser kartet over disse veier for den 
søndre del av Sverige og deres midlere døgn
trafikk. 

lVIOTORSLEDER AV NORSK KONSTRUKSJO:N' 
«Meddelelser fra Veidirektøren» nr. I - 1932 

omtalte vi motorsleder, som var satt inn i rute
gående trafikk på et par lengere strekninger i 
Russland. Nu har sådanne motorsleder fått prak
tisk anvendelse også hos oss. Hotelleierne ved 
Bygdin og Tyin har nemlig siden 1934 gjort for
søk med å oprettholde forbindelsen mellem Bygdin 
og Tyin om vinteren ved hjelp av motorsleder. 
Den redskap som blev brukt ved forsøkene de 
første år var imidlertid nokså primitiv, men i I 937 
lykkes det å finne frem til en løsning som har gitt 
ganske tilfredsstillende resultater. Av en Gipsy fly
motor på 110 hk og kroppen av en nedstyrtet jager 
hadde rman fått istand en slede som kunde tran
sportere 5 personer og fører samt diverse bagasje 
med en fart av 60 km/time. 

1 ·år er anskaffet en større og hedre slede med 
en 220 hk flymo�or anbragt foran og høit oppe 
som det vil sees av fig. I. .Motoren gjør 1700 om
dreininger. 

Karosseriet gir plass for 7 passasjerer 
samt 20 kg bagasje for hver passasjer. 
2 mil lange strekning fra Eidshugaren 

og fører 
Den ca. 
til Tyin 

Fig. 1. Den nye motorslede 1·ed Tyin. 

hotell tilba:kelegges på 20----40 min. efter som føre
forholdene er. Fig. 2 viser åpningen til bagasje
rummet. 

Foruten de her omtalte motorsleder er det i vin
ter under de øvelser som hærens flyskole har holdt 
ved Oset i Gol, også .gjort forsøk med en motor
slede forarbeidet som prøve ved Kjeller flyfabrikk. 
Sleden var nærmest hygget for transport av diverse 
materiell og annen last til en vekt av ca. 700 kg 
foruten sledens egen vekt ca. 500 kg. Motor 
Gipsy I (flymotor) ca. 90 hk, 1800 omdr. anbragt 
bak på sleden med propeller direkte på motor
akslen. 

Forsøket falt efter hvad ·det oplyses meget til
fredsstillende tit. Farten var optil ca. 80 km/time 

Fig. 2. Apningcn til bagnsjcrummet. 
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i godt føre og sleden kunde ta betraktelige stig
ninger med last. 

�: 

A/S Gol-Lærdal-Maristubilene har med offent
lig bidrag anskaffet en motorslede som Widerøes 
Flyveselskap A/S har bygget og som er konstruert 
av ingeniør B. Hønningstad, se fig. 3. Den har 
hak passasjerrummet en 85 hk 8 cylindret V-motor, 
Ford, som ved hjelp av kileremmer driver en pro
peller montert i en strømlinjeformet «finne» bakerst 
på sleden. 

Passasjerrummet er utstyrt som en innelukket 
bil med plass for 5 personer. På siden av sleden 
er anbragt stativ for 5 par ski. 

Nr. 3 - 1939 

Denne motorslede er nærmere omhandlet i «Tek
nisk Ukeblad» nr. 12 - 19]9, side 142. Fig. 3. Motursl<> <l<>n i full f:.i,·t på Bogstudvannd. 

* 

En vanskelighet ved motorsleder som krever 
videre overveielse og forsøk er bremsingen. Sle
den må jo også kunne kjøres utover bakke, like
som det i mindre siktbart vær kan hli nødvendig 
å stoppe raskt for en uventet hindring. De hremse
apparater som hittil er bragt i anvendelse kan ikke 

sies å være helt tilfredsstillende. Men erfaring og 
forsøk vil sikkert også løse denne vanskelighet. 

De forsøk som hittil er gjort synes å vise at 
bruk av motorslecler kan få ganske stor betyd
ning som fremkomstmiddel i fjelldistriktene om 
vinteren og for en utvidet vinterturisttrafikk i 
d·isse strøk. 

FASTE VEIDEKKER PR. 1. OKTOBER 1938 

Fy! k e 

Østfold ............. 
Akershus ........... 
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 riksvei . . 

" fylkesvei 
.... 
.... 

Sten-
l
cement 

dekke 
I 

betong 

Km Km 

37,6 10,9 

16,7 24,5 
- -
- 0,5 

4,7 5,3 

7,3 11,5 
1,0 2,2 
- -
- -
- -

0,2 -
- -
- -
- -
- -
- -
- -
- -

Riksvei 

Apen lags- Ve,- Over-
I 

I Topp- I . I 
Essen- a�f. og fylling b_lan- flate-

.... ,. ,.
1

• ,æ«- 1,. ,. '"· / ''""- ,,h, .. ,. betong makad. dekke Iling o. I. 
Km Km j Km Km Km 

- - - 17,0 32,2
17,9 33,7 11,2 25,9 84,3 

1,3 26,9 7,4 1,7 3,9 

14,3 10,9 4,2 13,2 57,0 
4,0 0,7 1 1,5 7,6 9,0 
6,2 18,2 10,9 3,0 37,6 

12,0 - 1,9 0,4 6,9 

- - - 1,9 12,5
21,0 - - 0,3 50,8
22,6 - - - 26,6

2,0 - 18,3 - -

0,4 - - - 12,5 
6,0 1,0 1,9 1,6 3,5 
1,1 4,2 - 1,2 19,7 
- - - - 13,2 
-- - - - -

2,3 - - - -
- - - 0,4 0,1 

67,5 54,9 1111, 1 95,6 67,3 74,2 369,8 / 
2,0 9,4 , 5,4 0,8 5,8 16,2 28,6 I 

Andre 
typer I alt 

J<m Km 

2,9 100,6 
0,8 215,0 
- 41,2
- 100,1
- 42,8 

7,0 101,7 
- 24,4
- 14,4

0,4 72,5 
0,3 49,5 
5,7 26,2 
6,3 19 ,2 
- 14,0
- 26,2
- 13,2

I 
-

2,3
0,5

23,4 863,8 

6,9 -, 

I Fylk.es-, Bygde-j 
veJ vei 

I II I alt ' I alt 

I IJ<m I Km 

I 

26,1 7,0 
12,0 194,4 

1,3 0,3 

6,8 0,1 
2,2 -

12,4 2,0 
0,3 -
- 0,2 

0,7 1,3 
0,7 0,6 

11,4 4,5 
- 1,5
- -

1,2 -
- -
-

I
-
-
- -

75,1 -

Alle 
veier

S It 111 

Km 

133,7 
421,4 
42,8 

107,0 
45,0 

116,1 
24,7 
14,6 
74,5 
50,8 

42,1 
20,7 
14,0 
27,4 
13,2 

-

2,3 
0,5 

-
" bygdevei 

j I alt 1. oktbr. 

. . . . 3,3 
-- --�---

1938 72,8 

0. 1 

I 
21,7 19,9 20,9 ---- ---- -� -

64,4 138,2 116,3
1 

94,0 

16,3 126,9 i 2,8 -1 - 2 11,9
1 

-

�06,2_ 1525,3 1 33,1_ �1ul . �1 id'1tl-
1 

I 15018 
I ___ 

I alt 1. oktbr. 19�7 62,fi 
-- ·-,--- --- ---

50,9 114,3 I 05,9 72,2 6fi,4 456,0 3 1,3 725,2 I 70,4 164,0 959,6 

, 
\ 
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L\L NORDFJORD OG SUNNMØRE BILLAGS
NYE KONTOR-, GARASJE- OG VERKSTEDBYGNINGER 

Nordfjord og Sunnmøre Billag er et av våre 
største bilruteselskaper. Det har sitt sete i Stryn 

og trafikerer person- og godsruter til Sunnmøre, 
Norclfjorcleicl og Stadlandet, til Loen, Olden og 
Sc1nciane og til Grotli og Otta (godsrute). Rutene 

har en utstrekning av tilsammen 5]-1 km og sel
skapets bilpark består av 25-30 personbiler, bus
ser og lastebiler. Trafikken dreier sig om ca. 
700 000 personkm og ca. 50 000 netto tonnkm årlig. 
For på beste måte å kunne avvikle denne forholds-

Nordjord C?.J Sunnmore Btllass 

3ara�e <?!I verksfed!Js.3mn3 

vis betydelige trafikk !Jar selskapet lenge hatt pla

ner om å få i stand tidsmessige garasje-, verksted
og kontorlokaler og disse planer er nu blitt til 
virkelighet. Ved Tanning i Stryn fikk selskapet 
kjøpt av kommunen en heldig beliggende tomt like 
ved det centrale veiknutepunkt, hvor veier fra 
ost, vest, syd og nord støter sammen. 

Bygningene, som blev tatt i bruk i juni 1938 er 

opført av teglsten og betong. Der er innlagt cen
tralvarme både i kontorbygningen og i verksted-

Gru nn11lan 

--11----
MOm �4m 

;,-,', 

f------------·· ---
-- - _ ,., m 

E 

"" 

l{on/Qr 

/(onlor 

r
6m ----� 
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111oler n I 

Gan...9 Vo.?olt?værd.H.> 03 
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Nol"dfjol"d og Sunnmøre Billags administrasjons- og \'Cl"kstcdbygnnig. 

og garasjebygningen. Kjelen er anbragt i en grube 
under smien, hvorfra fører ledninger til alle rum. 

Da det til enkelte tider kan bli lite vann i ste
dets vannverk tas vann til spyling fra elven ved 
hjelp av en elektrisk automatisk pumpe, som skaf
fer rikelig vann med godt trykk til to slanger. 
Malerverkstedet er utstyrt med komplett sprøite
lakkeringsanlegg. Ledningene fra kompressoren 
skaffer luft foruten til lakkeringsverkstedet og til 

VEITRAFIKK OG BRAND

VESEN 

Blandt de avisutklipp vi mottar finner vi dess

verre ,nokså hyppig notiser som inneholder be
klagelser over at den almindelige veitrafikk ikke 
viser brandvesenet under utrykning tilstrekkelig 

hensyn. Vi skal strekke oss så langt 'Som til å si 
at det er ubetenksomt av trafikanter ikke å res
pektere brandbiler, enten dette nu skyldes almin
delig uvitenhet om veitrafikkens regler, eller et 
meget men,neskelig hensyn til sin nysgjerrighet om 
å komme først til brandstedet. Disse hensyn fritar 
imidlertid ikke for plikt til å vike, og det kan der
for være på sin plass her å gjenopfriske hvad lov 
om motorvogner av 20. febr. 1926 og -kgl. resolu
sjon av 27. mai 1938 fastsetter i prg. 20, 3 med 
gyldighet fra 1. aug. 1938: 

«Brandvesenets og politiets kjøretøier under ut

rykning, ,og ambulanse- og andre vogner under 

transport av syke eller tilskadekomne som tre,nger 
hurtig hjelp, er ikke bundet av de almindelige 

fartsregler når de bruker flertonig signalhorn eller 
klO'kke eller varsler på annen hensiktsmessig må te. 
For disse vogner skal all annen trafikk, også spor-

løftebukken ogs:'1 til reparasjonsverkstedet, ga
rasjen og bensinstasjonen. På bensinstasjonen er 
det også ekspedisjon for avgåtte og ankomne pak
ker. I kontorbygningen er innredet et godt ap
varmet venteværelse, hvor der er utlagt aviser, 
skrivesaker m. m. 

Anlegget, som har kostet kr. 70 500, ser meget 
tiltalende ut og vil sikkert vise sig å være for
målstjenlig både for selskapet og trafikantene. 

vogn, sla11se eller vike så kjørebanen i størsl mu

lig utstrekning blir åpen. » 

Vi er fullt klar over at det under trafikkken på 
gater og veier kan opstå mange situasjoner bil

ister mellem som kan stille store krav både til be
herskelse og konduite. En brandchauffør, og for 
øvrig førere av alle de kjøretøier vi har nevnt 
ovenfor, har imidlertid i forsterket grad krav på 
den største ·hensynsfullhet. Ikke alene fordi loven 
gir dem fortrinsrett ved utrykning, men ennå mer 
fordi andre bilister av samfundsfølelse og tanke 
på nødstedte medborgere burde gi utrykningen 
fri bane så snart signalet opfattes. Her er ingen 
fare for ensidig misbruk av en kjørerett, utryk
ningen blir foretatt fordi et eller annet ledd i 
samfundslegemet har gitt signal om at det er fare 
på ferde - og da må hjelpen frem hurtigst mulig. 

En fører av en utrykningsbil har et stort ansvar. 
Han har ansvar for det materiell han fører, for 
sikker-heten for andre trafikanter, og har samtidig 
det psykiske press av å skulle bringe hjelp til 
nødstedte. ! de færreste tilfeller vet han med sik

kerhet hvad det gjelder, han vet bare at det 

gjelder. 
Uansett lovens bud om plikt til å vike, vilde 
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en riktig kombinasjon av samfundsånd og trafikk
kultur her kunne bidra meget til økning av sikker
heten både for trafikantene selv og for de nød
stedte i den korte, men kritiske tid som utryk-
ningen står på. «Mot Brand».

MINDRE MEDDELELSER 

SMALE VEIER 
Den stadig økende trafikk på veiene nødvendig

gjør nesten overalt en utvidelse av veibredden og 
sådanne breddeutvidelser har m1 i en årrekke på
gått i alle strøk av landet. Men det er ennu langt 

Vestlandsk «bilvei». 

igjen før alle våre veier kan få en bredde som 
er ønskelig for almindelig biltrafikk. Billedet, som 
er tatt fra «Norges Næringsveier», viser et vei
stykke, som bare såvidt kan passeres med bil. Å 
komme forbi møtende biler lar sig temmelig sik
kert ikke gjøre før veibredden blir utvidet � og 
det kan kanskje ennu bli en stund til. 

SNEKJETTlNGEN «BIRKEBEINEREN» 
Denne snekjetting er omtalt i «Meddelelser fra 

Veidirektøren» 1938 side 14. Om bruken av samme 
ved s�ebrøitingen i vinter er mottatt følgende 
beretmng fra opsynsmann Håkon Løberg i Hemse
dal: 

«Da jeg i vjnter like f�r jul var på veidirektør
kontoret for a få opl_ysn!ng om hvor ing. Graa
bergs patenterte . snekJettmg «Birkebeineren» var 
å få kjøpt, blev Jeg anmodet om å sende medde
lelse til kontoret om utfallet av forsøket med 
nevnte snekjetting. 

Snebrøitingen har foregått på høifjellsveien Tuv 
-Bjøberg, og 'bilen vi �ruker,. er en G. M. C. med 
85 hk motor og 8 gear 1 2 sener. Den er således 
meget kraftig på den lavere serien, men på grunn 
av den lille hasfighet det da blir på bilen, har den 
lett for å spinne, selv med nokså tung belast
ning. 

Siden vi begynte å bruke «Birkebeineren», er ikke 
bilen til å kjenne igjen. Den behøver ikke å være 
meget lastet for å trekke meget bedre enn før, 

og det hjulet som går nærmest plogkanten i dyp 
sne, trekker bedre enn det som går midt på veien 
på hårdt underlag. 

En annen stor fordel med «Birkebeineren» er 
at_ de\ er så lett å snu bilen i dyp sne. Hjulene 
blir sa brede og virker omtrent som et belte, oa 
det forekommer �es ten i_kke at en kjører sig fast. 
. Efter d� erfaringer v1 har gJort med snekjet

t111gen «Birkebeineren», kan jeg anbefale den på 
det �e�te. Vi har hatt bare glede av den, og den 
har I v111ter spart oss for meget ekstraarbeide med 
snemåking.» 

HØIRETRAFIKKEN I SVERIGE 
. O_�dføreren i « 1937 års sakkunniga rorande tra

f1ksakerheten», landshøvding R. E. Rohde, har til 
«Nya Dagligt Allehande» uttalt at spørsmålet om 
overgang til høirekjøring i Sverige neppe kom
me� inn f.or Riksdagen i 1939. 

Spørsmalet kommer nok ikke op efter noe for
slag fra oss sakkundige, det tror jeg ikke, sier 
landshøvdingen. Vi leverte i november den vidt
løftige rapporten om forandringen i Østerrike og 
d�n gir anledning til adskillige funderinger. Det 
gJelder jo en sak av så inngripende •beskaffenhet, 
at jeg ikke vet om det svenske folk er modent for 
en slik reform ennå. Kommunikasjonsministeren, 
�tat_sråd Strindlund, har uttalt at det er for tidlig 
a s1 noe om utsiktene for Riksdagens behandling 
av saken. 

BOMPENGESYSTEMET I PRAKSIS 
Sommeren 1929 blev - som meddelt i oktober

nummeret av «Meddelelser til Veidirektøren» s. å. 
- ved privat foranstaltning bygget en vei op til
turisthytten på Rønvikfjell ved Bodø.

Både anlegg og vedlikehold var forutsatt 'betalt 
ved hjelp av avgift (bompenger) for veiens be
nyttelse. 

Bygging av den slags veier blir nu mer og mer 
aktuell og det kan formentlig derfor ha sin inter
esse å oplyse at «bompengesystemet» i dette til
felle har svart til forventningene og at systemet 
på et møte i Bodø av Nord Norges Turisttrafikk
forbund i sommer blev fremholdt som et eksempel 
til efterfølgelse. 

I den anledning meddeles at det banklån på ca. 
kr. 26 000.- som blev optatt i anledning av veiens 
bygging - ifølge Bodø og Omegns Turistforenings 
årbok for 1938 - pr. 31/10. 1937 (::i: efter 8 års 
forløp) var kommet ned i ca. kr. 8 500.-. 

Forutsettes fortsatt samme nedskrivning som 
hittil skulde således lånet være betalt i sin helhet 

Vei til turisthytten ved Bodø. 
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i 1941. Da inntekten av bomavgiften imid_lertid
h.ar vist stigende tend�ns. er det s�nnsynlig a�
lanet vil være avviklet t1dl1gere og v�1en sn�rt bli
en velkommen inntektskilde for tunstforenmgen.

H. W. P. 

SYKKELSTIER I FRANKRIKE
Syklen inntar en bred pfass i den fra_nske vei

trafikk. Det er f. t. ikke mmdre enn 8 mill. sykler
eller ca. I pr. 5 innbyggere. 

Sy klen og da ikke mi�st tan_de:nsyklen ( for 2
personer) brukes meget til tu_rk1ørmg.. . 

Denne betydelige sykkel�rahkk foregar ikke uten
mange og alvorlige traf1k_kulykker, man regner
således at Y:i av alle t�aflkkulykker med døden
til følge går ut over sykliste�e. . 

Krav om særlige sykkels.tier bhr der(or _frem
satt med stor kraft av sykhstenes organisas1oner. 
Disse forlanger at sykkelstiene skal !ia et veid�kke 
som er minst like godt som det pa hovedveiene. 
Dette er nemlig ikke alltid til_felle på de 1180 km 
sykkelstier man hadde før -krigen. . . 

Det overveies nu bygging av sykkelstier I nær
heten av de større ·byer. Bredden a'::' disse er �att 
til l ,2 m hvor det er sykkelstier pa be15ge side.: 
av veien og 1,8 m hvor det er sykkelsti hare pa 
den ene veiside. 

(Die Strasse s. 721 - 1938.) 

SÆRBESTEMMELSER FOR 

MOTORVOGNKJØRING 
Arbeidsdepartementet ,]lar 'bestemt følgende: 

I. Opland fylke.

I medhold av lov om motorvogner av 20. _feb_rnar
1926, § 21, li, første ledd, jfr. lov av 6. _JUlll og 
2. juni 1933 bestemmes følgende som g1eldende
inntil videre:

«De ved Arbeidsdepartementets skrivelse av I. 
juli 1931, jfr. skrivelse av 21. juni 1932, fastsat�e 
innskrenkende bestemmelser for erhvervsmess1g 
personbefordring med moto_rvog_n på veist:eknin
gene Otta-Grotli, Grotli-V1deseter-V1snes
Loen-Olden, Grotli-Geiranger (f1:1erok)_ og Foss
berget-Leira bru i Bøverdal utvides til også å 
omfatte den innen Opland beliggende del av Sogne
fjellveien fra Leira bru til fylkesgrensen mot Sogn 
og Fjordane.» 

2. Sogn og Fjordane fylke.

I samhøve med lov um motorvogner av 20.
februar 1926 med 'brigde av 6. juni 1930 og 2. 
juni 1933, § 21, 11, fyrste leden vert fastsett: 

«Dei avgrensande ·fyresegner som Arbeidsdepar
tementet fastsett 5. juli 1927, jfr. brigde av 29. sep
tember 1936, for fortenestkøyring av personar med 
motorvogn på vegstrekningi Sogndal-Fortun med 
sidevegar til Jostedal og Sogndalen vert hermed 
utvida til å gjelda også vegane Grinde i Leikanger 
-Sogndal og Fortun fylkesgrensa imot Opland
fylke.»

PERSONALIA 
Som kontorist li ved Akershus veikontor er 

ansatt frk. Else Meistrom.

. Som teknisk assistent (karttegner) ved Vei
direktørkontoret er ansatt hr. Harald Reitan. 

Som kontorist I ved Hordaland veikontor er an
satt kontorbetjent Henrik Martin Wolff.

Som kontorist Il ved Buskerud veikontor er 
ansatt kontorist Malvin Urrval/.

Som kontorist Il ved Finnmark veikontor er an
satt frk. Jenny Moen.

Som 1:1idlertidig avdelingsingeniør (A) ved vei
v�senet I Akershus fylke er konstituert avd.ing. i 
Finnmark fylke, J. N. Matzow.

Som avdelingsingeniør B ved veivesenet i Horda
land fylke er ansatt assistentingeniør sammesteds 
Sverre Brænd.

' 

Som assistentingeniør ved veivesenet i Horda
land fylke er ansatt ingeniør Otto Furseth.

Som kontorist I I ved A.- Agder veikontor er an
satt frk. Janna Scheie.

Som assistentingeniør ved Veidirektørkontoret er 
ansatt ingeniør Torleiv Enger.

Som assistentingeniør ved veivesenet i Buskerud 
fylke er ansatt ingeniør Svein Nesje.

LITTERATUR 

Meddelelser fra Norges Statsbaner nr. I - I 939. 
Innhold: 
Beholder- e[ler lemsystem for stykkgods. -

Motorvogndriften ved Statsbanene. - Drensled
ninger i våte jordskjæringer. - Nord-Gulen. - Fø
ringsevne ved veier og jernbaner. - Driftsutgifter 
i de enkelte distrikter J. kvartal 1938/39 sammen
lignet med tilsvarende tidsrnm foregående driftsår. 
- En ny formel for kurvemotstand. - Støtdem
pende godsvogner på engelske jernbaner. - Appa
rat for innstilling av styringen på lokomotiver. _
Elektrisk måling av vognsvingninger. - Trans
portforhold i England. - Ny befestigelse av sville
skruer. - Oversikt over godstrafikken ved N. S. B.
4. kvartal 1938. - Arbeidsfortjeneste ved Statens
jernbaneanlegg. - Arbeidsstyrken ved Statens
jernbaneanlegg pr. 31. desember 1938. - Stats
banenes pensjonsl�asse. -:- Hovedbanens pensjons
kasse. - Omsetnmgsavgift. - Personalforandrin
ger ved Statsbanene. - Litteratur. - Litteratur
henvisninger til utenlandske tidsskrifter m. v. 

Svenska Vagforeningens Tidskrift nr. 2 - 1939. 
Innhold: 
Landshovding Nils Eden. - Det svenska vag

vasendets nydaning. - Riksdagens revisorers 'be
rattelse. - 1939 års statsverksproposition i vag
f rågor. - Huvudvagar och andra vagar i Ame
rika. - Rattsfall. - Litteratur. - Foreningsmed
delanden. - Notiser. 

UTG ·1 T T  AV TEKNISK UKEBLA D, 0 SL 0 
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1/,J, side kr. 20,00. 
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Trykt 29. april 1939. 
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