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BELASTNINGER PA VEGBRUER OG VEGER I NORGE
Avdelingsingeniør 0. Torpps foredrag ved N. V. F.s mote 

l�obenhavn .iuni 1946. 

Avdelingsingeniør Torpp meddeler at foredraget er ut
arbeidet i samarbeide med Brukontorets sjef, overingeniør 
R. Ingebrigtsen. 

I gammel tid bestod den tyngste mobillast i alminnelighet 
av hestekjøretøyer med lite akseltrykk. Vegbruene ble 
derfor bare beregnet for mennesketrengsel, dvs. en jevnt 
fordelt belastning. 

Etter hvert som transportbehovet økte, ble vognene 
tyngre og tyngre, og da motorkjøretøyene en tid etter 
århundreskiftet fikk mer utbredelse, måtte en ta hensyn 
til hjultrykket ved beregning av bruene. Foruten ,jevnt 
fordelt belastning ble bruene konstruert for hjultrykk på 
1 tonn og unntagelsesvis 1,5 tonn, dvs. motorvogner med 
en  samlet vekt av vogn og last på omkring 3 til 4 tonn. 
Noe rystelsestillegg for mobillasten ble det ikke regnet 
med. Som jevnt fordelt last ble reg.net med fra 200 til 
400 kg/1112 avhengig av bruenes beliggenhet. Foruten 'av tre er en stod del av disse bruer bygd i stein ,som. størr.e og mindre hvelvbruer, og fra 1880--90-årene 
av, 1 stor utstrekning som stålbjelke- og stålfagverksbruer . 
De fleste gamle trebruer er etterhånden bygd o�n, m�ns.
enkelte av dem og særlig da de store plankebuebruene,,gJør 
fortsatt tjenest'e og må tåle belastninger l_angt utov.er de 
forutsatte Ste·nbruene og stålbruene er hva materialene 
angår ennå full� brukbare, men tåler ikke de hjult�ykk s.om 
en nå må regne med. Følgen er at en rundt regnet ka� s1 a� 
omtrent halvparten av våre vegbruer så. snart so� m(tltg rna
/or:sterkes eller bygges om av hensyn ttl belastningen. 

Ved de større bruer, det e_r gjerne stålfagverksbruer, er 
hovedbæreveggene forfioldsv1s sterke på _grunn av den 
store jevnt fordelte belastning; ved forste�krnng ay bru�a1:1e
koflstruksjonene vil disse bruer gjøre· tJene�te 1 atsk1ll!ge 
år framover Hvelvbruene som i stor utstreknmg er-praktisk 
talt uten o�ermur, kan forsterkes ved å øke _overmure�. 

I 1912 0 1916 ble det utarbeidet belastyungsfors�nf�er
for bruene 

g
hvor hjultrykkene varierte for de forskJell;ge

rastklasser fra 1 5 tonn til 5 tonn. Fra 1920 av økte vek en
på de største 1a'stebiler som kom til landet raskt, og st.ør
lielsen og tyngden av rutebilene som etter hvert ble satt tnH 

i trafikken·, økte betraktelig. En stor fordel �ar �et dog at 
en samtidi etter hvert kom bort. fra ,de massive rmger �om 
i høy graJ vanskeliggjorde tra_f1kken av tunge last�b1le�. 
Rystelsene ble svære og når r�ngene o.fte v_ar nedslitt .til 
felgen, ble det faktisk som å kJø�e på Jern?Jul. . 

I 1920 fikk vi igjen nye belastmngsforsknfter, kfr. fig. I,
som viser de viktigste krav. 

Belastningsklasse I, som ble anvendt for b�uer på hoved
veger i nærheten av de større byer, foreskriver en belast
ning av 400 kg/m2, mens belastningsklasse II, som var 
den klasse som ble mest anvendt, er regnet for en belast
ning av 300 kg/m2. Disse belastninger ble for de større 
bruer bestemmende for hovedbærerne, mens brudekket og 
sekundærkonstruksjonene ble bestemt , av vognvektene, 
henholdsvis 20 tonn, 10 tonn og 6 tonn for de 3 klasser. 
Disse vogniaster synes forholdsvis ·store, men da bE\last
ningsforskriftene ikke krevde tillegg for rystelser, er de 
virkelige tillatte vognvekter atskillig mindre. 

I 1930 måtte belastningsreglene atter tas opp til revisjon og de bestemmelser hvoretter en hittil har regnet ble d� fastlagt. Som det vil sees av fig. 2, er en der gått o�er til å �egne med en større :vogntogbelastning på bekostning av den Jevnt fordelte last som er redusert til 0,75 t/m kjørespor forkl. I og.0,6 t/m kjørespor for kl. 2. Til forskjell fra de tidligerebelastnmgsregler hvor in'tet rystelsestillegg ble anvendt, ble
det nå regnet med rystelsestillegg etter formelen cJ) = � 

I+ 10 hvor l er den bestemmende influensflates lengde. Som detsees er det maksimale hjultrykk for kl.. I det samme som
Belo61mng_sfor.skn /fer for

norJke veihruer av /920. 

Lasfklasse I. ( 8ruer nQ!r .Herre byer). 

Enfen: 
a1 �,,," 

! � 4:?ØYL4Zl&ØØ?ZØØMPA&ØZ??l22Z2ZU2ZZZØZØU 
20t. 

Eller: 

Ak.selfry/r/r, /o r. lo 1-. 

La.5f/.r/asse li ( Al,nindelt'q_e' hruer). 

Enfen. .o, .J Y,,,z 
'22 2 ??·2??c?2222?22?2?2Z??Z..222?ZZZ22?2?t?O?Z?ZZ24ZZZZ?ZZ?cc?4 

lot. 

Eller: 

cn/-en: 0.2 - 0.25 ;,,,,," 

Eller: 

Akselfryklr J' J r 

For samfl,ge !dasser: 

.5nelas/- � loa k9/m2. 

Jn'fef rysfelsev_ft/l
ey

g 
J!og�en Iran plaseres , V{llrårcy_.J/il�/ng_.f2.9 bru_q,_ 

Flig. 1. 
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Fig. 2. 
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tidligere men vogntoget består nå av en trekkvogn på 
15 tonn 'og en tilhenger på 20 tonn. For kl. 2 er både hjul
trykket og vogntogets vekt øket og i sterkere grad enn 
for kl . I. Klasse 3 svarer med hensyn til hjultrykket til 
klasse 2 av 1920. 

Som tidligere nevnt er den jevnt fordelte last minsket 
i forl1old til forskriftene av 1920. En får en forskyvning i 
dimensjoneringen således at en nå får sterkere brubane og 
sekundær-konstruksjoner i forhold til hovedbæreveggen. 

Klasse 1 er forutsatt nyttet på gjennomgangsveger nær 
større byer og industrisentra.. . 

Klasse 2 for bruer på almmnellge veger, klasse 3 på 
mindre sterkt trafikerte veg�r. . 

Hovedprinsippet for denne 11111del1ng synes a være at vogn
vekten og trafikktettheten !zenger �am:11en såle�es at en kan
regne med mindre belastmnge,: f!a mindre tra/1ke,:te veger. 

Slik som forholdene var t1dl1gere er nok ogsa dette til
felle De største lastebiler og busser hørte hjemme i byer 

t·ettbygde strøk. Dette er til en viss grad tilfelle frem-
�gl men forholdet endres derhen at de tyngre lastebiler e e

i�sser like snart er i anvendelse på de vegstrekningerog ligger langt fra byer og tettbygde strøk. Det gjelder som
t annet for tømmertransporten som har behov for biler bl!� stor lasteevne, likeledes for tu_ristbusser og busser for 

rn . nelig per.son- og varebefordrmg som blir større og alm•� idet trafikken stiger og bilrutene overtas· enten av str
r 

ffentlige eller av kapitalsterke sammenslutninger som de �kaffe seg det tyngste og mest moderne materiell. 
k

a
r l 938-39 viste det seg allerede at de hjultrykk som 

fastsatt i lastklass� 2 av 1930, var for lavt ansatt, og var evisjon av belastnmgsbe�temmelsen fra 1930 viste seg en r 
åkrevet Det ble utarbeidet et forsjag hvoretter hjulda Pket for kl. 2 b!e øket til 4 tonn, dvs. at en.regnet med 

trYk kk ogn' med 4 tonn på forreste aksel og 8 tonn påeri tr�te 
vmed 12 tonns tilhenger _. (6 tonn på hver aksel).

1:J/l1<e�ten ble det foreslått en økmng_ av den jevnt fordelteoess Dette forslag var unde� be�rb�1delse da krigen kom itast. det ble da henlagt mnttl videre. 
1940, irtindelse _med krigsoperasjonene kom det tyngre 

I f teriell inn I landet, _og_ brue� og veger ble utsatt for
bilrna. . ing som en t1dhgere tkke hadde regnet med 
en pakJen�ette materiell e_r etter krigens slutt blitt tilbak�
endel ��I sikkert vise seg '· ennå �terkere. grad. enn tidligere
og det 

behov for tungt bilmatenell for a avvikle trafikken
at det e�lig økonomisk. . . rnest �Hatt akseltrykk pa 8 tonn blir da heller ikke til-

et . En rekke av de ty!lgste lastebiler og busser 
strekkellg. 

t for akseltrykk som ligger mellom 8 og 10 tonn er beregnt 1945 utarbeidede vegplan f?r videre utbyggingI den ettet er det, derf?r under avs�1ttet om bruer fore


av vegn 

tterligere !}knmg av d_en tillatte belastning på
slått en Y den som va,r tremme 1 1949, og en. har nå ,gått
bruene en

1 del foreslåes at �Ile bruer pa o/fent11ge veger ·skal
så langt a 

. igen av en g1ennomgangsvogn med 16 tonnståle betastfll�onn foran og 10. tonn bak). Denne vogn skal
totalveid (6 assere alle offentlige veger uten hensyn til belig altså kunne Pd t framgår av fig. 3 vil totalbelastningen på
genhet. So� e 

etter den antatte trafikk således at en på
bruene ".anere\e er bare regner med trek�vogner, mens 
lite traf1kerte gtrafikerte hove�ruter regner med stø 

d Sterkere . 1 fo . rre 
en for _ e t"[leggsbelastnmger rm av tilhengere til 
eller mindre 

� jevnt fordelte last er stort sett regnet
trekkvognen . 

��e som i bestemm�lsen av ,1930. 
å være den sai�e vil de tillatte akseltrykk pa de nye bruer

på denne . m_a 
e 11øyere enn de fleste andre lands, iallfall

kornrne til a llgg
ledes det nå er, har en foreløpig ikke full 

før krigen. Hvo�
ette forhold er imidlertid naturlig. Bil-·

oversikt over. 
å her forutsettes, både nå og i f_ramtiden, å 

tran.sporten 111 
del av den transport som ellers I andre land

avvikle �n stor 
en Jernbanenettet er hos oss meget lite

tas av Jern an · elsen er så spredt at den ·heller ikke g'ir
utb):'gd, og

f 
be?

e

y
r
g
n
g
banebygging i den utstrekning som i våre

rnuhgheter or J 
naboland og andre land. . 

Skal en sådan massetr�nspo:t på _ lenge.re strekmng�r
utfør-es økonomisk, må en ha anledmng ttl å nytte btl-

materiell med størst mulig lasteevne i forhold til trekk
kraften. 

Det siste belastningsforslag er ment å skulle dekke be
hovet i framtiden, men elet vil ta meget lang tid før en slik
belastning kan tillates sammenhengende selv på de aller 
viktigste ruter i landet. Bruene som er bygd senere enn
1930, kan nok for 95 % nyttes for denne belastning på 
bekostning av sikkerheten for brudekkene, men de.. fleste 

av de andre bruer må forsterkes eller bygges om, og da dette 
i allfall -vil dreie seg om et antall av ca. 12 000 større og 
mindre bruer, vil en forstå at en plan om tillatt akseltrykk 
10 tonn for v.åre samtlige bruer er et rent framtidsperspektiv. 

Et godt" bilde av dagens situasjon viser følgende: 
I motorvognloven stod og står fremdeles bestemmelsen 

om at vogner med over I tonn hjultrykk må søke dispensa
sjon for å trafikere vegene. Denne bestemmelse som var 
o� dessverre fremdeles til dels er høyst nødvendig, be
virk1;r at praktisk tqlt' alle lastebiler må ha dispensasjon
for a trafikere de norske veger. 

Vår� bruer på stamvegrutene er dog gjennomgåend,e 
forsterket således at de tåler 6 tonns akseltrykk. 

For å få en oversikt over de økte omkostninger for middel
store norske bruer er qet foretatt omkostningsoverslag for
overbygningen for endel brutyper med spennvidder 5 til
15 m. 

Overslagene viser en økning av omkostningene for den 
nye lastklasse Il i forhold til lastklasse li 1930 for ele tre 

spennvidder på 13---8 %- - For større spennvidder blir 
økningen mindre. 
. For lastklasse I blir det ingen forandringer på omkost

n11�gene, mens det til gjengjeld blir prosentvis stor for
sk1ell på omkostningene mellom lastklasse Ill 1930 og 
la�tklasse Il� 1945. Til gjengjeld vil antagelig lastklasse Ill bl! anvendt I større utstrekning enn den nå har vært, idet �mdre enn 5 % av de bruer som er bygd siden 1930, er dimensjonert for denne klasse. 

Undei:oy_gnin�en blir ikke vesentlig forandret på grunn av endqn�ene I akseltrykkene. Regnes omkostningene for und�rbygmngen gjennomsnittlig lik omkostningene for overbygningen, vil de økede totalomkostningene for bruene 
med de nyl! belastningsforskrifter ikke bli mer enn 5 %. 
b D

e ?konomiske konsekvensene er således av mindre 
etydnmg enn man i første omgang vil tenke seg. 

En kan si at det hjelper lite å bygge sterke bruer hvis 
v�gene . ikke er sterke nok til samme belastning. Vegenes
evr._e ttl å oppta store akseltryk� er i stor utstrekning
variabel i forhold til årstidene og værforholdene. Deres
bæreevne varierer dessuten etter undergrunnens art, og
kvalitet og av dekket og fundamentets utførelse og be
skaffenhet. 

Under alminnelige, forhold kan en dog si at en bil medstørste akseltrykk 10 tonn uhindret vil komme fram på norske veger som ikke har særskilt dårlig underbygning 0
1 
g som har vegdekke av alminnelig utførelse med steinag og grus. 
t D

e norske veger er siden 90-årene vanligvis bygd med e 20-25 cm tykt steinlag og et 5--10 cm tykt grus.lag. 
�vor det var leirunderlag ble det også som oftest anvendt 

�m grusskikt mellom undergrunn og steinlag. 
Siden vedlikeholdet av de viktigere veger 'ble overtatt 

?v Staten i 1928 er vegdekkene atskillig forsterket ved en 
Jevn oppgrusing, samtidig som de dårligste partier på de 
gamle vegt!r er bygd opp med �tein- og gruslag til 40-60 cm 
tykkelse. 'I de senere år er tykkelsen av trykkfordelings
laget for nye veger økt til 40-60 cm, det er da samtid.ig gå,tt. mer øver til i;;ene grusvegdekker. -

V1 kan si at de viktigere norske veger gjennomgående 
har �t trykkfordelingslag på 3Q.....-§0 cm og unntagelsesvis 
60 cm tykkelse. Det er i Norge utført meget få belastningsforsøk filå vege_r for transport av biler med store akseltrykk, så vi 
har mgen forsøksserier å støtte oss til, når det gjelder krav 
om vegdekke ved de forskjellige undergrunner og de for
skjellige akseltrykk. 
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Svenska Vaginstitutet har i "Meddelande nr. 44" behandlet 
Hårdgjoringslagret"s fordelende evne. Dette er gjort 

både på grunnlag av praktiske forsøk og teoretiske be
regninger. 

Artikkelen konkluderer med en tabell som viser på
kjenningen på undergrunnen med forskjellige hjultrykk og 
forskjellige tykkelser av trykkfordelingslaget. Tabellen er 
oppsatt etter Boussinesq's formel for et elastisk legeme. 

(5 � q[ 1 
- [v/+ ,z

T

] 
hvor q = lufttrykket i bilringen (valgt = 6 kg/cm2) 

Il = tykkelse av vegdekket 
r = radius i en sirkelflate med samme størrelse som 

bilringens anleggsflate. 

En tilsvarende beregning for 7,5 tonns. hjultrykk (5 tonn 

tatisk + 2 5 tonn dynamisk belastning) gir med et 30 cm 5 
rusla en belastning på 2-,6 kg/cm2 på undergrunnen rett g 

der tilringen og for 40,,50 og 60 cm's gruslag henholdsvisu; k /cm2 1 2 kg/cm2 og 0,9 kg/cm2 på undergrunnen . 
I, 

Hv�r det er' steinlag ist�denfor grus. er.forholdet gunstigere 
teinlaget har med sm større fnksJon st�rre trykkfor

-1 
s 

de evne - de svenske tab�ller foreskriver da også at 
�! e

Jekkets tykkels� kan reduseres med 20-30 % hvis det 
an�endes steinlag istedenfor grus. 

Underlagene for de. norske landeveger består vanligvis 
f"ell stein, grus, leire eller myr. For de tre førstnevnte av 

d�rl;g er de vanlig utførte trykkfordelingslag tilstrekke-u_n 
for Jo tonns akseltrykk. . 

IigD fleste norske veger som har le1runderlag,-hgger i lav-e 
e å Østlandet og i Trønd�lag. Den marine grense bygte�t1fnctet og i Nord-Norge hgger forholdsvis lavt såpå e 
en liten prosent av vegene fundamentert på leire 

der er • 

I tørr tilstand eller tilstand med fuktighet under 
krympningsgrensen kan vanlig norsk leire belastes med 
1,0--1,5 kg/cm2, og tilsvarende nødvendig tykkelse på�
vegdekke av grus blir etter "Meddelande nr. 44" for be
lastning med JO tonns akseltrykk 55--45 cm. For veg
dekker med steinlag kan tykkelsen reduseres til 45---35 cm 
tykkelse. 

Med større fuktighet enn krympningsgrensen faller 
leirens trykkfasthet fort_ ned til 0,3-0,4 kg/cm2 og endog 
til 0,1 kg/cm2. 

Vegpartier som er utsatt for tele - og som under vår
løsningen vil bli bestående av et underlag med O, 1---0,3 kg/cm2 

fasthet, vil ikke tåle disse store akseltrykk, men de vil 
også være for svake for adskillig mindre akseltrykk. Disse 
partier må under alle omstendigheter før eller senere gjøres 
telefri ved grøfting, masseutskiftning etc. Noe stor økning 
i omkostningene for å få tillatt 10 tonns akseltrykk ist�den
for f. eks. 6 tonn blir det ikke. 

Det siste av de omtalte vegunderlagene - myr - tåler 
små trykkpåkjenninger. I Norge er vegene enten delvis 
bygd lettest mulig over disse partier, f. eks. ved et tynt 
vegdekke over flåter, eller også. med den motsatte bygge
måte, tyngst mulig, fylling som presser myren ned og gir 
vegen et fastere underlag. Mange av disse partier er ikke 
st�rke nok for de økede vognbelastninger, og her blir det 
kostbare forsterkningsarbeider, f. eks. ved peler; det kan 
også bli tale om omlegning av vegpartier til mer bæredy�tige 
underlag. Prosentvis teller dog lengden av vegstreknmger 
som har myrgrunn lite, prosenten kommer ikke opp i 1. 

Vårt framtidsmål - at en 16 tonns vogn skal kunne 
passere samtlige norske veger og bruer, er meget lang
sjktig - men jeg tror a-t det vesentligste er gjort �nnen 
ei:i mennes_kealder. �n plan må utarbeides, og utbygnmgen 
vil naturlig følge I nummerorden: Stamveger, riksveger, 
fylkesveger og bygdeveger. 

PARKOMETERET

Av Holger Bruda/. 

k ringsproblemet i byene er av en slik ·art at det vel 
p

a
i 1� kan løses på en ideell måte . 

vans 
d
e ianleggelse av nye bydeler eller gjenoppbyggingVe 
rre strøk i eldre byer må det være en selvfølge atav stø 
in sbehovet og muligh�tene vies en_ meget bred plass. parker . �sbehovet" kan vel sies å ha to sider. For det førsteparken� t å skaffe plass for dem som bruker sin bil inngjelder e 

har den på samme sted ,hele dagen. For dettil byen og 
det er vel kanskje det vanskeligste, gjelderannet, 

�
g 

ffe plass for alle dem som skal stoppe på fleredet å � a 
et av dagen, men oppholde seg relativt kort

stede; 1 1�f sted. Det er nettopp fo,r slik kjøring det gjeldertid pa hV�ne nyttiggjøre bilens. mange og store fordeler. 
orn å kU 

kommer til byen for a �esøke flere kontorer ellerNår en 
O I gjelder det om ikke å kaste bort alt for

forretninger 
d

. 
å
. 

måtte gå. Problemet er å skaffe hyppige meget tid ".e 

kortvarige, parkeringsmuligheter spredt ove'rrnen kanskJ1
e 

b'lenes land, U. S. A. har. selvfølgelig herom
hele byen. �eligheter forlengst meldt seg i påtrengendehandlede vans 
grad. t melig mange år siden en �egynte å byggeDet er ei:rasjer. Slike kan vær_e nyttige ?g avhjelper
skyskraper-g 

tnevnte behov, men ikke det sistnevnte. 
især det !0(: tid har man forsøkt noe som især vil imøte-
• I den �1� evn te behov og det er denne foranstaltning som

komme sis n
ettes om. Jeg bruk�r uttrykket imøtekommeher skal ber. 

pointere at det kan være langt igjen til å løsebehovet for �ytten vil høyst sannsynlig være meget vari-
problemet. t"l sted d fra sted 1 eren 

/ 1 og 2 finnes gjengitt heromhandlede foranstalt-
. 1 ig. 

består i anvendelse av såkalte parkometre. Som
��

g
s!i:1stilles de opp langs fortauskanten og der er plass

til en bil for_hver av dem. 

Fotografiene er tatt i Lansing, Michigan, en by på ca 
79 000 innbyggere. 

Detalj-fotoet i fig. 2 er tatt for om mulig å kunne lese 
påskriften. 

Der står bl. a. 
60 minutter 1 nickel. 
12 minutter I penny.
8 morgen til 
18 ettermiddag, 
unntatt søn- og helligdager. 
Det bet.yr at man ved å legge på 1 nickel dvs. ca. 25 øre 

kan parkere i I time. For 1 penny eller ca. 5 øre kan bilen 
stå der 12 minutter. Hvis tidsfristen overskrides faller det 
ned en klaff som er lett synlig for det kjørende trafikkpoliti 

Flg. 1. 
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som altså ikke behøver å
stanse for kontroll av hver
enkelt. Blir overtrederne
grepet nytter det selvsagt
ikke å protestere. 

Til juni 1946 var parko
metere satt opp i 473 byer,
og det synes å være nesten
udelt mening om at de i
vesentlig grad har vært til
nytte i parkerings-reguler
ingen. De forskjellige byer
har avgitt rapporter som
går ut på at bruken av
parkometere har redusert
den gjennomsnittlige par
kei:ingstid i bygatene. I
Johnstown, Pennsylvania,
en by på ca. 67 000 inn
byggere, redusertes den
gjennomsnittlige parke
ringstid fra 52 minutter

Fig. 2. til 32, i Pittsburgh, en by
på ca. 672 000 innbyggere,
fra 26 minutter til 19 og i

Washington, D. C. med ca. 663 000 innbyggere -fra 46
minutter til 40. 

Ved denne reduksjon· i parkeringstid�n kunne iakttas at 
flere biler fikk anledning til. å parkere og antall biler som 
krysset gaten under leting etter parkeringsplass minsket.

Fra Toledo i Ohio, en by på ca. 282 000 innbyggere, ble 
rapportert at bruk av parkometere bevirket en hurtigere 
avvikling av trafikken, for bussenes vedkommende· med ca.
9 %, For 323 byer som brukte parkometere i 1944 var den 
gjennomsnittlige årlige inntekt pr. parkometer $ 62.38 eller 
ca. kr. 314,00. I dette gjennomsnittstall er også inkludert
sånne som ikke hadde vært i funksjon hele året. 

Bruk av parkometere har mec\ført noen vanskeligheter 
i forbindelse med vare- og lastebiler under lasting og lossing.
Mange byer opplyser imidlertid at d,e tillater parkering i 
nevnte øyemed uten betaling inntil en viss tid eim for
middagen. 

Erfaringen i U. S. A. synes å tyde på at det kan være
grunn til å forsøke bruk av parkometere også i Norge. 

(Noen ytterligere opplysninger i neste nr.) 

BENSINSITUASJON.EN ER VAN
SKELIG OGSA I DANMARK 

På grunn av 7estriksJomfue som vesentlig må tils�rives .
valuttahen·syn, er det ifølge dansk . press�, ":ansk�hg fo� 
s,elv yFkesbilistene, men ganske særhg ,for privatbilene, a 
få den nødvendige bensin til kjøringen. Det uttales bl. a.
at b�lkjøringen truer med helt å stoppe opp på grunn av
bensi'nmangelen, idet nesten halvparten av landets bile_r
har brukt opp den tildelte kvoten. Dett� refererer seg til
juli måned i år. 

for lastebilenes vedkommende er det betegnende at 
mange i det siste er gått tilbake til generatordrift. 

Svartebørshamielen med fuensin1J1erker florerer og prisen
for bensinmerker har vært oppe q kr. 3,50 pr. liter. Når 
åensin]Drisen kr. 0,60 pr, liter legges til forstår en at det 
blir kostpar kjøring. · . 

Kongelig Dansk Au1tomobilkJubb har tatt spør�mål�t 
opp idet det har. fremholdt at' det bare skal innføres bensm 
for 110 mill �r. mer om året for, å dekke det nqrmale forbruk 
under fritt salg. 

LENGDEN AV OFFENTLIGE 
VEQER I NORGE PR. 30. JUNI 1946, 

FYLKESVIS FORDELT 

A B C=A+B D E=C+D 
Riks- Fylkes- Hoved- Herreds- Samlet 

Fylke. veger veger veger veger veglengde 

km km km 1<111 km 

Østfold ...... 546,7 313,1 859,8 1112,0 1971,8 
Akershus . . . .  680,5 128,3 808,8 1770,2 2579,0 
Hedmark . . ... 1307,2 248,6 1555,8 2490,1 4045,9
Opland ...... 1296,7 187,1 1483,8 1244,1 2727,9 
Buskerud .... 842,4 165,7 1008,1 1000,2 2008,3
Vestfold ..... 415,8 369,5 785,3 519,2 1304,5 
Telemark .... 861,4 220,9 1082,3 1155,8 2238,1 
Aust-Agder .. 660,7 215,5 876,2 914,9 1791,1
Vest-Agder . .  542,7 603,4 1146,1 1139,8 2285,9 
Rogaland .... 656,5 230,8 887,3 1620,5 2507,8
Hordaland ... 891,2 370,7 1261,9 1592,9 2854,8
Sogn og Fjord. 932,6 256,0 1188,6 1052,5 2241,1 
Møre og Romsd. 1028,3 477,5 1505,8 2283,8 3789,6 
Sør-Trøndelag. 775,0 231,4 1006,4 1410,8 2416,9 
Nord-Trøndelag 1057,1 125,3 1182,4 1815,7 2998,1 
Nordland ... . 1255,3 626,6 1881,9 934,2 2816,1 
Troms ...... , 952,3 252,7 1205,0 673,1 1878,1
Finnmark . . .  1146,3 213,5 1359,8 247,0 1606,8
Hele landet .. · 115848,7 

J 

5236,6121085,3 /22976,5 /44061,8
Pr. 30/6 1945 .. 15865,8 5243,4 21109,2 22871,0 43980,2

Anm.: Oppgaven gjelder lengden av avleverte veier.
I en rekke fylker foregår det korreksjon av veglengdetabellen
som til dels fører til endringer. av talJene. 

BENS INST AS JON I KRIGS
OMRADER 

Tidsskriftet ,;Mot B'rann" har _inntatt. en meget inter
essant rapport fra spreng�toffmspeksJonen om dette 
spørsmål. Vi inntar ?et avsrntt som omhandler den side 
av . spørsmålet som mter�sserer vegvesenets folk nemlig
bensinstasjonene: . 

' 
"Hva bensinstasjonene (de små anlegg med en eller flerenedgravde tan�er) angår, skal anføres at det var mange, som like før kngen �æ�et stor engstelse for følgene av eventuell bombing, særl!g 1 byene. Denne engstelse viste seg' å 

være ubegrunnet: Bare en fulltreffer av en sprengbombe
karl ødelegge en n_edgravd tank . og .muligens tenne ben
sinen. Men da er sikkert . bombevir�111ngen på omgivelsene 
så stor at. eve.ntuell brann .1 forho!ds"'.1s så små bensinmengder
som det her er tale om, ikke vil• gJøre noe fra eller til. Og 
hva brannbomb�r a�går �adde en grunn til å tr,0 at def
ingensomhelst virkmng ville ha på de 11edgravde tanker Dette ble fullt bekreftet u�der �rigen. Sprengbomber sl� i flere tilfelle ned på bensm_stasJo�er. Men aldri ble detødeleggelse av tankene. Ikke I noe tilfelle oppsto det brann
i bensinen. Det hendte at det ble sprengkrater helt inn
under tanken,. I de brent� byene var det mange benstn
stasjoner .og mange ble d1rekte �ammet av brannbomber 
til og med termittbomber.. Ik_ke I et eneste tilfelle oppsto
bensinbrann. Det var bensm I alle tankene. Men pumpene
ble ofte br.annsk�dd. Ofte var bensinstasjonen helt omspentav flammer og_ �It brennbart over g:unnen ble ødelagt av
ild. Bensinen 1 �e nedgravde tanker. var det eneste somikk;e brant trass I at tankens luftlednmg og påfyllingsboksvar midt i flammene." 

6 
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VEGLOVEN AV 1851 

(Fortsatt fra nr. 9, side 118.) 

§ 12. 

ffiaat noget '.t>ij1l'ict eUer nogen enMt ®aatb er faa affibes beliggenbe, at t,ebfom: 
menbe Q3rugere iffe bør panfægges 2frbeibe in natura pact be offentfige mrie, ffu((e R3ru: 
gerne ij1e'Detfor fna'Dant 2frbei'De, t)'De et t,ij1 andigt R3ibrctg tH tl'Drebef fen af 'De Uugi�et
t,eu meit,æfenet, b�r pctctfigger bet %nt eller 'Det �ormctn'Offobsbiflrict, tif f)riis meit,æfen
2frbeibet ffuf'De t,ære t)'Det, f)t,iffet R3ibrags ®tørre( fe beflemmes nf stongen efter iorf(ag
fm 2(mtma-nben, efterat t,ebfommenbe �ormænM og Dtepræfentnnters �ormening berorier
er inubentet. iorøt,rigt bør iffe noget '.t>iflrict eUer nogen ®anrb bære befriet for met:
arbei'De in natura. . · -

'.t)e Q3eflemmeffer om R3ibrag af ben ot,enomfynn'Dfe'De Q3effoffenf)eb, ber nu ere gjæf: 
tn•nbe, forbfit,e paa f)t,ert ®teb .i straft, me�minore be nf stongen fornnbres, e�erat t,e'D: 
fommen'De iormænM og Dtepræfentanters iormening er inbf)entet. 

' § 13. 
l])ctct f anune SJnaa'De, f øm i § 12 er fnflfnt, afgiries R3eftemmeffe om og f)t,ort,ibt 

®tran'Ofleber eller ctn'ure lignen'ue ®te'Der pctct �ctnbet ffuUe beeftnge meb 'llrbeibe eller 
. l])engebi'Orng ogfaa tif an bre meie enb be, 'Det· f ærffilt for 'uisfe ®te'Oer felt, ete fornøbne. 

§ 14.
. 'l:H be U'Ogifter, mei: og Q;roriæfenet riebfiommenbe, �t>is U'Orebe(fe paa�t>ifer ben 6ele 

2(mtscommune, foref(aaer 2lmtmanben for 2lmtsformanbjrabet U!i>(igning af en t,i5 <Sum 
µaa %ntets ill?atrffelfl'l)(l), eftet· et for 2hntsformctnbjrabet ot>eteensflemmenbe meb �ormanb: 
ffabslo1:1en for �an bet af 1 4'De :5anunr r 8 37, § 4 r, fremlagt Ot,erflag, t>e'D f)t>is iorfat: 
te(fe ber tiUigc tages f�enfl)n tif, at ber f)aries et pMfen'Oe R3e(øp i R3ef)o('u tH upanregne'Oe 
Ubgifter for '2!mtscommunen. Wle'u J)enft)n til R3eriifgningen efter bette Orierf{ag forf)of: 
bes efter 15orfMftetne i ot,enme(bte �O'CG 3bie [apitel. 

O'Cer be U'ogi�er, f om cmgncie Q)i)ge'oeiene og Q)roer pnn fmmne, og fom t,ebfomm.e 
�ormanuffolist>iflricteme, forelægge5 t)ebfommen'oe %ormnnbffab in'Den f)1:1ert '2!ctt6 Ubgang 
et $.)t,erf(ag for bet pnnfø(genbe 2(mr, f)t,orefter 'oer futtes QJef{utning om Q3et,ilgning, f)'Ci� 
Q;e(øb ublignes pua %ormanbffctb6flrictet6 WlatriMff qlb. 

§ 15 

, ®aubanne �oretngent>er i meit,æfenets 'lln(iggenber, f)t,iG tt'oføre(fe irre uben ®fctbe 

for <rommunicationen fetn opfættes, ff�1r '2!mtnrnnben uben Opf)o('u foranflalte u'Dførte, 'Ceb 
oertil at uni,en'De bet %omøbne ctf bet Q)e(øo, fom af '2!mt11formant>fraoet er oet,ilget til
upMregnebe_ �tbgi�ter, og, forfMt,ibt 'Dette ei ffu('Oe \>ære tiflrætrligt, �ar f)un tierom ut
gjøre %oreft1lhng t�( jtongen, ber fon be'Cilge, at Ubgifterne iøi,rigt i bet J)e,fe eUer for etl
'.t)eel forfft)bes af ®tMscasfen mob ffiefu�on nf �(mtscommunen, forsM'Cibt be iffe efter
§ 5 bet,ilges ubrebebe af ®tMsrnsfen. 

�nbet [apitd. 
,Om IDeiuæf enet� ?Sefh)rdf e. 

§ r6.
'2(mtmænbene ffulle ocflt)re ·mei'Cæfenet i be '2!mter, f)i,or be e,re an fatte, t,eb J)jælp af: 

a) roeiinfpecteuret·; ber af '2!m�mctn'oen untages og ufft'ebiges, og
b) �ensmænb�ne. 

' 
(Forts. s. 14@.) 
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REGISTRERTE MOTORKJØRETØYER I NORGE PR. 31. DESEMBER 194::, 

Motorvogner til offentlig person- og lastkjøring Motorvogn« til eget bruk Traktorer Tilhengere 

Andre biler for 
Rutebiler Drosjebiler off. person- Personbiler Laste- oi: 

befordring 

Personer Last Kombinerte Innt. 2 tonn 

Registreringsdistrikt .!< .!< .!< 
a-trykk 

.!< Over 2 t .!< Over 2 t 

t 
Over 2 t 

0 

t a-trykk 
; 

a-trykk a-trykk � ::, 
.!< "' 

co "' co � e ! .... .... .... 
§ 

.... " " .... 
0.0- "' " o.o- "' " ""= "" " .,, "' .,, <> "" " 

.� 
" � � .� � " � o-:: 

·;;; o-; ·;;; 0::, ·;;; 
0 

·;;; 
0 0 

·;;; 
"C _;; ..; " " "' " " -� i:,.!< " § " i:,.!< § i:, "' § "C "' " "C "' " 'tJ 

" "' i5 "'"' 
.:: 

"' i5 "'"' 
.:: i5 ., ... ., u ., u " " u "' "' 

o:l >.!:: o:l >.!:: o:l >.!:: ca > < o:l > < C!l > < C!l > < 

varebiler 1,ombinerte biler ,_ ' ., ,_ ., .. .., I "' 
>, 

- " 
Over 2 t a-trykk Inni. 2 t Over 2 t 

> 2 ,_ .!< � 
a-trykk a-trykk ·= " "' 

3i: <I) 
,_ ., ,_ >, ,_ 

EE � 0 � l'.: 
_;; � ::, 

,_ ... 0 
,_ ., 0 

� .!< ,_ ! � ,_ 0 .... :s � 
� � - "' .... 0 0 � ,_ 

� 
·- .!< 0 "' "' 

" .... " 
:0 � ,:, >, E E E i:, "O ., "' ... 0.0 

·El
.,, " .,, :0 " l'.: ., 

0 � � � " 0 " 
·;;; 0 ·;;; 0 " ., ·;;; 0 E 0 :::: ,_ E ::, -; > ;;; 

t: " "C ., ::: i:, ., " "O ., [: "" " i:, "' 
0 

.... .:0 0 ...
0 

.., (.) ., ... u ... " u >, "' " i5 ::, 0 "' " ::, 

� ,_ 
o:l > < C!l > < Ol > < C!l en ca > � en � ..l < en N :i: 0. 

Oslo .............. I -I ni 145/ 99J -I 21 11 11 -I -/ -I -I 327/ 861171 41 271 -\ 72431 516, 3291 1413j337l4rso 2221! 72175651 51091 101 61 -/ -I � -I 6341 1201 21 11 71 -I 14401116\ 8376] 96701 1062\ 1681 3681
Moss ....... 'i ..... 

Fredrikstad ........
Sarpsb�rg . . . . . . . . .

HaldetJ ............
Østfold fylke ........ 
Aker ..............
Fo-llo ..............
Romerike .......... � � 
Akershus fylke ...... 

Hamar ............
Østerdal ...........
Kongsvinger . . . . . . .

Hedmark fylke . . . . . .

Gudbrandsdal ......
Vestopland ........

Opland fylke ....... 

Drammen .........
Ringerike ..........
Kongsberg .......... 

Buskerud fylke ..... 

Skoger (Drammen) .. 
Nord-Jarlsberg ...... 
Holmestrand • •I• • • • •  

Tønsberg . . . . . . . . . .

Larvik . . . . . . . . . . . .

Sandefjord .........

Vestfold fylke ....... 

Telemark • • • • • •  f • • •

Skien .............
Notodden ..... ,. .... 
Rjukan ............ 
Kragerø ...........
Telemark fylke .....

Risør .............
Tvedestrand .......
Arendal. ...........
Grimstad ..........
Lillesand ...... ,• ...
Setesela! (Kr. sand) 
Aust-Agder fylke ....

Kristiansand .......
Vest-Agaer ........
Flekkefjord ........
Vest-Agder fylke .... 

105 
2 
1 
3 

12 
-
-
-

-
2 
6 

05 
13 
::l5 
20 
53 
223 

2224 
5 

29 -

18 -
24 -

34 4 
----

105 4 
11 2 
7 -

24 4 -- --
42 6 
19 2 
15 -
14 -
48 2 

361 -
35 I----
71 1

2317 3 
35 5 
4 -

21 
25 
12 
-

58 
12 
8 

37-
57
1 
-
6 
7 
-

21 

2 
-

-- -
32 56 

- -
- 6
- 2
- 43
2 26 
- 10 -- --
2 87 
- 38
- 18

3 10

- 7
- 7--
3 80 
- 5
- 6
- 50

I I -
- 4 
- 9 -- --- 75 
- 55
- 21

7 39 ----
7 775 

8 23 
3 2 
- -
- -
- 5
- -
1 -

-- -
4 7

3 5 
- 12 

-; 
-

- 1 

- -
� 78 

- -
- -
- -
- -
- I 
- -

---- 1
2 8 
- -
- -

--
2 8 

- 8 - 5 - 2
- 2 - 7 - -
-'- 18 - 4 - 9 
- 16 - 1 - 6- - - - - -

44 17 17 
- - - - - -
- - - - - -

- 15 1 17 - 14
- - - - - -

- 15 1 17 - 14
- 1 - - - 1
- 2 - - 102 33 
- 8 - 9 - 2
- 77 - ·9 2 36
- 67 - - - 34

39 3 2 24 
706 3 2 58 

- 5 -. 2 - -
- 5 - - - 19 
- - - - - I - - - - - -
- 70 - 2 - 20 
- - - - - -
- - - - - -
- - - - - -
- 9 - 1 - 1
- 9 - - - 3
- - - - - 1

- - - - - -
- 78 - 7 - 5 
2 7 - - - 1'4
- 6 7 2 - -
- 12 - - - l

- - - - - 1 
- 2 - - - l - - -
2 27 7 2 17 
- - - - - -
- l - - - -
- 5 - - - 13

- - - - - -

- l - - - -
- 3 - - l I 

·- - - - -
- 70 - - 7 74 
- 12 - 2 - 9
- 2 - - - 8
- 14 - - - 4- - --

28 ,2 27 

- I 46 6 4 4 4 2 877 24 15 321 12 12 

- - 38 9 - 14 - - 467 24 - 175 16 -

1 4 52 4 - 2 - - 1627 30 2 1�357 22 1 
- 2 18 - - 12 - - 581 3 - 163 - -

- - -- - - -
-sJr17 

--
1 7 154 19 4 32 4 2 3552 10!6 50 13 
- - 102 20 4 3 - - 4338 131 5 673 114 29 

- - 11 16 - - - - 531 7 - 209 26 3 

- 11 76 12 - 54 5 - 1853 44 1 347 36 
- - -- - - -- - - -- --- -- -

- 17 189 48 4 57 5 - 6722 782 6 1229 776 36 
- - 73 - - 57 - - 1169 l - 525 - -

- - 26 - - 81 1 - 629 1 - 89 - -

__I 
5 13 9 - 69 30 - 616 60 - 82 15 -

- 5 772 9 - 207 37 - 2474 62 - 696 75 -

- - 24 - - 52 - - 611 - - 100

h153 1401 256
777 � 52 2012 356 8 -

- - 60 26 4 - 2 - 1239 51 I 396 103 2 
- - 39 - - 46 2 - 293 - - 182 - -
- - 64 - - - - - 733 - - 240 - -

- - -- - - - - -- -
763 26 4 46 4 2265 57 7 878 703 1 

- - -

- - 6 2 - - - - 221 6 - 44 11 I 
- - 24 2 - - - - 473 - - 20190 2 -
- - 1,7 - - - - - 358 - - 17177 - -
- - 49. - 2 - - - 921 11 - 398 29 I 

- - 35 - - 2 - - 533 5 - 176 19 , 

- - 28 - - - - - 618 1 - 143 24 -

- - -- - - --- - -- -- - -- -
- - 159 4 2 2 - - 3724 23 - 7728 85 .' 
- - 35 - - 26 - - 890 - - 85 4 -
- - 24 3 - 8 - - 290 3 - 227 3 , 

9 29 383 76 - - - - - - - - -

4 8 2 - 7 2 - - 243 - - 48 -

- - 13 - - 4 - - 154 - - 22 - , 
- - - -- - - -- - --

4 89 5 74 2 7960 3 458 7 

- - 5 - - - - - 17 - - 6 - -
- - 8 - - - - - 16 - - 3 - -

77 3 
-

578 182 - - - - - - - - - -
7 30 10 - - - - - - - - - - -

- I 2 2 - - - - 12 I - 4 -

- - 25 - - - - - 124 - - 15 - -
- - - - - --- ----- 1 724 2 3 777 7 220 

- I 61 l - 8 2 - 690 I - 172) 1 9 I 

- - 20 1 - - - - 173 3 - 14 - -

- - 19 - - 28 - - 426 - - 80 - -
- - - - _,_ -- -- - ----·

- 7 100 2 36 2 - .1289 4 - 305 g 1 

382 5 
197 2 
388 -
133 1

-- -
1100 8
595 I 
233 -

567 8 -- -

7395 g 

395 6 
289 2 

156 -
�8 
-- 314 -

534 5 

---g485 
� 6 

331 7 
8 

188 12 
137 -

133 -
25 12) 

----
483 73 
392 131Q 
161 8 
261 -

-- --
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17 -- -
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14 
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- 1 - - 13 73 
- - - - 143) 6
- - - - 2 -
- 1 - - 4 9 

- - - - ----
- 7 - - 37 15 
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6 
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- 6502 5 15191 299 495 21 197 7215 
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-
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160 - 3 60 24 4 5 1 - - - i366 - 136 92 228 4 59 1657 
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-
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-
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476 6 

- 76 7 4 2 7 1675 235 759 39.4 7 749 2225 

-352 I 38 - - - - - - - 6 - - -
.- - 1470 2 70 102 174 7 38 1689 

110 - 21 - - - - - - - - - - - - - 373 - 14 26 40 1 37 451 
f47 - - - 4 - - 9 - - 2 2 1 - - - 782 - 98 . 94 192 - 21 995 
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7-9005
2587
1710
3938
1624
9859
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3231
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\ 2837 
11711 
7988 
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894 

1187 
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1775 
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5327 
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J930 
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Registreringsdistrikt 
Personer 

Over 2 t 
a-trykk

Rutebiler 

Last 

Drosjebiler 

Kombinerte 

Andre biler for 
off. person
befordring 

Personbiler Laste- oC 

rnnt. 2 tonn 
a-trykk 

varebiler 

Over 2 t a-trykk 

-�
C: ., -�

0 

o· 

Kombinerte biler 

Innt. 2 t 
a-trykk 

Over 2 t
a-trykk 

I li 
li 

, I 

' ...
., 

.0 

E ' o 
:s 0 

Cf) ::;: 

'" ., 

'" 

., 

"''"
0 .... 
0 

E 
E 
:s 

Cf) 

Tilhengere 

'" ., � .0 
i: E :s" 
"' � 

"O "O 
., 
> ;;; 
0 • 

:c ;:;. 

-

Rogaland ......... . 
Egerstmd ......... . 

30 2 15 - 10 - 7 - 10 - 3 76 3 3 8 11 - 826 11 7� 20384 1 s !
- - - - - - - - - - - 6 - - - - - 28 - � 6 - -

392 2 105 4 22 1 - 19 4 - 3 2 3 - - - 1978 - 29605 255 860 7 40 2885 3765 
13 _ I - - - - - - - 1 I - - - - 56 l 10 10 21 - - 77 94 

Haugesund ....... . 58 - 7 - 3 - - - 15 - - 57 - - - - - 506 - - 158 - -
Stavanger ........ . 7 7 15 - - - - - 3 � - 38 3 13 8 7 - 259 11 4 13171 12 12
Sandnes .......... . - :- l - - - - - - - - 9 1 1 I - - ·57 l - 17 1 -
Rogaland fylke ..... - . 95

--
g 38 - 73 - 7 - 28 - 3 786 7 17 77 18 - 1676 23 71 736 20 20

Bergen ............ J 11 32/ -I -I -I -I -I -I -I 61 -I -I ·1011 -I -I 11 -I -I 5921 -I -I 456 / -I
Hordaland 
Hardanger 

.. ,· .....
......... 

Hordaland fy{ke .... 
Sogn ..............

Fjordane •••••• !.' •• 

Sogn og Fjordane fY,lke 
Ålesund ...........
.Molde -............. 
Kristiansund .......
Møre fylke ..........
Trondheim ......... 
Uttrøndelag ........ 
Sør-Trøndelag fylke 
Inntrøndelag ........ 
Namdal ...........

Nord-Trøndelag fylke. 
Helgeland ......... 
Bodø .............. 
Narvik ............ 
L,ofoten, Vesterålen .. 
Nordland fylke .....

Senja .............

Tr(!ths ........ , .... 
troms fylke ........
Vestfinnmark ...... 
Varaø .............
Vads.ø .............
Sørv aranger ........ 
.Finnmark fylke ..... 

41 136 - -
38 21 - ----- -
79 757 - -

2223 13 - I
3253 li - 2 -- ---

76 24 
"161 51 

- 24
- 41 ----

16 116 
- 21

.4 17 
--

4 38 

I 15 
3 5 

--
.4 20 
- 9
- 9
4 18
2 20

--
6 56 

2 15 
- 5 --
2 20 
- 5
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- -
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- 3 
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- 6 
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7 6 
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- -
- -
- -

6 
2 

8 

-
-

-
-
1 

02 
4-
7 

-
-

-
-

4 
-
4 

-
-

-
---
I 

--
1 

-
-
-
-

24 - -
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-
8 -
8 
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-

-
3 

-
l 
-
2 -
.3 

-
--
-
-

-
-

-

- -
- I - -
- 7

- 2
- -

-
- 2
- -

- -
- -
- -

- -- -
3 -
- -- -
3 -
- -
- -

- -
- -

I 28 -
I 12 -

- -
-2 40 -

- 8 -
- 10 -

- - -
- 78 -. 

224 5 2 
- 7 -
I 14 -- - -
5 26 2 
- I -
2 4 I - - -
2 5 1 
- 19. -

- 6 -- - -- 25 -
I 15 1 

- 5 -
- 7 -

- 7 -- - -
7 34 7 

- � -
- 3 -- - -- 6 -
- 5 -

- - -
- 2 -
- 4 -

71

- 83 - - 21 - - 724 - - 512 - -
- 29 - - 2 - - 237 - - 2057 - -

- -- - - - - -- - -- --
- 712 - - 23 - - 961 - - 579 - -

- - - - 55 5 - 111 I I 18 - -
6 - - - 68 5 - 191 2 - 23 2 -

- -- - - -- - - -- -- - -- - --
6 - - - 723 10 - 302 3 7 47 2 -
I 25 - - 146 - - 459 - - 118 - -
2 10 2 - 28 2 - 304 6 - 94 - I 
- 9 - - 33 - - '338 2 - 58 - .

- -- -- --
3 44 2 - 207 2 - 1707 8 - 270 - J

I 57 12 6 - - - 34881 81 5 288 41 IS 
19 19 8 I 2 2 - 1478 96 5 275 30 5 - -- - - -- - - -- -- - -- -

� 20 76 20 7 2 2 - 2359 777 10 1563 71 
4 8 2 - 90 19 - 863 37 - 95 8 -
- 8 2 - 19 12 '- 212 26 - 22 9 -

- - - -- --- -- - ___. 
4 16 4 - 709 37' - 7075 63 - 117 77 -

- 21 - - 72 - - 207 - - 45 - -
- 40 - - 16 - - 183 - - 55 - .
- 35 - - 2i - - 172 - - 102 - . 
- 43 - - 11 - - 89 - - 54 - .

- -- - - ---- -- -- - -- - -
- 7 39 - - 721 - - 651 - - 256 - .
- 6 - - 22 - - 206 - - 43 - -
- 16 - - 25 - - 289 - - 63 - -

- -- - - -- - - -- -- - -- ---- 22 - - 47 - - 495 - - 706 - .
- - - - - - - 2 - - 5 - -
- - - - - - - - - - I - -
- - - - - - - 4 - - 4 -
- - - - 3 - - ro - - 12 -

-:1 3 76 22 ' 
-

r:o
�
edsum ......... , 312, 1326, 179,352l 22j37:/ 15/ 67j 15j401 J 5/ 65/2290!234155, 1166,7181 2140586,7797, 75 , 10785,9001 2:_i 

1 Herav 12 trolleybusser. og 1 spritdrevet. 2 Herav z oljedrevne. s Herav 5 elektriske, 5 sprit- og 1 oljedrevet. 4 Herav J2 
1 Herav 5 elektriske og 2 trekulldrevne. 8 Herav 136 elektriske. 9 Herav l trekulldrevet. 10 Herav 3 trekull- og 1 acetylendr.evet, 
1s Herav 5 elektJ:;iske. 17 Herav 2 elektriske. 1s Herav 32 elektriske. 10 Herav 1 oljedrevet. 20 Herav 1 elektrisk. 21 Herav S 
20 Merav 10 elektriske. 30 Herav 22 elektriske. 32 Herav 4 trekulldrevne. 3' tferav 2 sprit- og 3 olje9revne. 36 Her.av I sprit-

Rutebiler for personer ......... , ............. . 
,, ,, last .......................... . 
,, kombinert� ....................... . 

Overføres 

2109 
475 
486 

30JO 

Sammen-

Overrørt 3 070 
Drosjebiler og andre biler for off. personbefordring ·3 8� 
Alm. personbiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 41 85$ 
Alm. lastebiler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 32 515 

Overføres 81 a_

20235 _ _ - - - - 2 - - 5 2 - - - - 1048 - 218 161 379 - 32 1459 1289 
256 2 63 2 7 I - 5 2 2 4 2 - - I - 91 7 - 3085 39 124 6 12 1059 1600 

47 2 21 I 2 - - I - - 3 I - - - - 167 1 2331 10 42 · -__ 4_, ___ 2_13_, ___ 32_5
943 6 190--7312-:..27 6 2 16 8 3 - 7 - 0

4166 2 949 475 1426 73 88 5693 7073 

7581 _ -I 14] -I I 9J 13J 41 I 4J 1991] J13115J 1831 2981 5oJ 27J 23661 281s 

427 _ _ - 2 21 5 - 1 2032 4 256 306 566 4 27 2629 2920 

94 4 � 
__ - � � - 11 - - 6 2 1 - · - - 546 2 2672 77 151 l _ 1_6_

,
...,_ __ 7 _14_, ___ 7_5_1 

� --;;---: _ 4 - -:._ 32-:._ - 71 3 7 - - - 2578 6 328 383 717 5 43 3343 3671

-·- I o 3 - - - 13 .!.. - 2 4·
1t

- 6 - 360 - 31 2047 78 6 8 452 511 
82 -

13 - - - ""' 13 8 - 2 4 - - - - 490 6 150 51 207 4 7 708 682 
65 - ------ -- ---1----1----

- - � 3 . - - - 26 8 - 4 8 - - 6 - 850 6 181 98 285 10 15 1160 1793 

-;ro � �L ! '; = = i �1 = i/ !/=i l=/ = 1

fr1 ;/ 1

1

:i 1
1E E' =_2_:J_, ___ :_t_;i_-, ___ :_�:_0r

193----y,,�To - - 70 1 - 11 6 - _. - - 2472 3 324 322 6491= - 53 3174 3860 

�-39 208 388 45 2 - - - - 13 10 I - 1 1 2524 2 17 257 276 14 81 2895 2262 
3r,774 

17 186 ss7 82 2 - - - - 5 l - I 5 - 2798 7 270 666 943 5 135 3881 4256 
� 6�--:-is 127 4 - - - - 18 11 7 7 6 t� 9 287 923 1279 19

-
21_6_, 

___ 6-77_6_, __ -
-
6
-
5
-
18 

��
6 56 - 72 26 2 1 

� 
12 1610 3 207 260 47(

1 
5 231

1 
2316 2716 

266 52 _ 2 - - 16 6 - - - - - - - 520 - 76 109 185 2 86 793 877 

� -: -::;os---:u - - 421· s - 1 - 1 -I 12 - 2130 3 283 369 655 7
-

31_7_1 ___ 3_10_9_,_
_

_ 3_59-3 

J85
t--._ 1 - l - - 21 - - 4 3 4 - 5 -- 637 I 39298 184 4K 8 60 1188 1035 

-21� 7
2 - - - - 5 - - l 6 2 - 8 - 577 I 2391 131 223 10 19 829 74�209 30 _ 7 - - l - - 2 5 2 - - ' - 646 l 58 76 135 - 2 783 639 

245 17 4 
_ 4 - - 5 - - 1 - - - _ _ 372 7 122 70 199 - - 571 548 

129 --1- -J--= 12-=-= 12-:.. -:..--s � s-= 73.-:.. 223210 569 467 1040 � 
_

8
_
1
_, ___ 

3
_
3
_
71
_, ___ 2

_
9
_

7
_
0 

� 55 3 4

1 I 

2 1 -- 1 51e 3 93 73 169 1 4 690 555 
- l 93

1 
8 - - - - - - - - 2 4 - - - - 606 3 112 80 195 - 10 811 628 

182 � ___:--: ' 3 - - 4 - - 4 5 - - 7 - 1122 6 205 153 364 1 --14_",. 
__ 

7_5_0_7 , , _
__ 17_

8
_
3 -- 19 - ' · · - -� . 

375 -=- _ - - - - - - - - - - - - 37 - - 10 10 1 5 53 330 
- 20 - _ - - - - - - - - - '- - - 3 - 2 - 2 - I 6 88 

2 - -
_ - - - - - - - - - - - - 22 - 2 tø 12 - - 34 157 

;� = � -=--=-=-= . = =--= ; � --=--= � � 1!�
-
-= � :� : � --1:-,---18-

9
:�-� --1-;�-� 

155
:: :, 45891 1 ;,lsosl 141 �2s9\ Jo\ � 241 I 1671 53 sl 92 �\ s2�s� ;,1649417781 1 mol ss9\ 41991 102172 123209

10 spritdrevne. 6 Herav 46 elektriske, 4 trekull, I sprit-, 1 lysgass og benzol drevet. s Herav 5 trekull og 1 o!Jedr,evet. '.
elektriske og 

tylendrevet. 12 Herav- 1 elektrisk. 13 Herav 3 elektriske. u Herav 3 trekulldrevne. a Herav 11 elektr,iske. I11 He:av 1 !c�erav 2 trekulldrevne. 23 Herav IZ eltiktriske. 24 Herav 16 elektriske. 25 Herav 7, elektriske. 20 Herav 4 elektris�e.
elektriske. . 36 Herav 6 tostoffdrevne. 37 Herav 2 tostøffdrevne. ss Herav 7 tostoffdr,evne. s9 Herav 6 elektr,iske.
og 1 _ elektrisk.

drag: 
Overført 81 308 

Alm. kømbinerte biler ... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · l 113 

Brannbiler, sykemiler, mot.ortraller og traktorer . _· __ 5_6_3

Sum automobiler ........ : ................... . 82 981

Motorsykler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14 370 
Tilhengere .................. ·. . . . . . . . . . . . . . . . . 4 758 

Hovedsum s1;12 1945 ................•........ , 102 112
Hovedsum s11

12 
1944 .•...........•.•......•. : . 92 659 
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'.t)esuben anfættes i enf)t,er ffiobe en ffiobemej1er, ber ttul.)æ(ges og bejriffes af �Cmt: 
nrnnben blanbt Opfibberne i ffioben. 

ffiaar i fpecieUe ':t:ilfæ(be et Q3ei: eUer Q3t·om·beibes Q3effalfenf)eb maatte ubforbre fær: 
be(e6 tecf)nifr '.t)ueligf)eb, er �mtmanben berettiget til at bent)ttc C,l.)at, anben �(sfif1ence, f)an 
i benne J)enfeenbe nrnatte anfee nøbt,enbig. '.t)e ()ermet, forbunbne Omfoflninget· ubt·et,e6 
paa famme Wlaabe,. f om be øt,rige Utgifter t,eb ioretagenbet. 

§ I 7,
�mtmænbene erf)ofbe paa ffieifer Ol.)er 1 ill1iif fra bem� J;>jem 2 <Speciesbafer bagl,ig 

'.t)iætpenge� og QJeiin fpecteureme efter �mtsfonnanbff abets Q3ejlen11ne(fe en ten '.tliætpenge 
elfer faf1 �øn. 

�rebie @:apitef. 
Dm meietl :snbretning famt om !2.Cffiaaelfe af @lrunb og �1J[b 111. 111. ti[ 'incie. 

§ 18,

�Ue nt)e meie ffo((e anfægges paa ben for iærfe(en beql.)etnrnef1e Wlaabe efter �oca(i: · 
tete_ns Q3effalfenf)eb. J;}ot,e�t,eie ffuUe t,ære 8 �(en og Q3t)gbet1eie 6 �Uen brebe inbenfor 
0røfterne, bog meb fø(genbe Unbtage(fer: 

1. l)t,or en. aUerebe oparbeibet J;)o"Cebt,ei C,ar en flørre Q3,rebbe, bøt· benne frembe(es bi:
bef)o(t,es, mebminbre bet af Slengen tH(abes at inbfrrænfe ben. �ige(ebes fon ston:
gen befremme, at be j)ot,ebt,eie, som flø be til st; øbflæber eUer �abefleber, ffo((e f)ctl.)e
en (tørre R5rebbe;

2. f)t,or. en opatbeibet J)ot,ebt,ei [)ar en minbre R5rebbe, bog trre ttnber 6 �(en, og
meiens Ubt,ibe(fe "Cilbe t,ære forbunben meb bett)belige R5efoflninger eUer manfre(ig:_
f)et,er, eller be�·nbes ufornøben formebe(f1 Q3eiens affonbrebe R5eliggenf)e'O og iærfe(ens
Ubetl)befigf)eb, ffaf bet bert,eb l)at,e fit iorb(foen'Oe, inbtil U'Ot,ibe(fe af Slengen maatte
beflemmes.

Unber famme iortibfætninger fan Slongen meb J;>enft)n til nt)e J.;>ot,et,l.)eie inb:
I 

frrænfe bis fes Q3rebbe inbtil 6 �Hen;
3. l)t,a'O Q31)g'Oet>eiene angaaer, t,a ffa( bet t>ære ot>erlabt �ebf ommenbe Q:ommm1ebeflt):

ref fe, meb �mtmanbens �(pprobation, at fatte Q3ef{utnmg angaaen'Oe be unber mo. r 
og 2 omme('Ote Unbtage(festilfæ(be; bog maa ingen 5-0t)gbet,ei C,at>e en min bre R5rebbe
en� 4 �(en;

4. Q31)gbet>eie, ber fun bet11)ttes f om ffiibet,eie, ffu((e l)at,e en f aaban R.Jrebbe; f om [·om:
munebefltJte(fen, meb �mtmanbens �pprobation beflemmcr;

5. l)t>or en  QJei f)ar {St,ing, bør ben {ot,beflemte R3rebbe gi'Ce6 en  pasfenbe Ubt1ibe(fe
efter Q3eibeflt)reffens ®fjøn. 

§ I�
�Ue QJeie · ffuUe t,ære forftJntbe met:> 0røfter, C,t>or f aa�anne iffe af metbefltJrelfen

anfees ufornø'One, ær bet nø'Ot,en'Oigt at' git>e man'O, ber et1 til <Sfabe for en �M, �Cfløb 
tan faabant af ben, ot,er f)t>f6 ,:sort> mcinbet (ebes, iffe nægtes, imob Q:rjlattting, om <5fab;�ert>eb er f)am tifføiet. ærfr.atningen bejr�mmes efter Ot,ereensfon�fl, eHer t,eb ':t:a,rt efter
§ 24; bog fan ingen 0o'Otgj�re(fe forbres i �n(ebning af manbafløb, ber i SJnebl)o(t, af
ben f)ibtil gjæ(ben'Oe �ot>gil,ning aUer�be fi'nbe <Steb. ' 

Omfoflninger t,eb �a.rati onsforretninger i vet f)eromf)anblebe ':t:Hfæ(be ttbt·ebes efter 
be i §§ 24 og 2 5 faftf atte ffieg(er. 

J)t>a'O ber t>eb 0røfternes 0rat>ning eUer mensning opfafh�6 af bisfe, og iffe er 
tjenligt til' meifo(t,, f)en(ægges paa ben ®ibe af @>røften, ber l'.lenber fm meten. ltben 
'tiUabeffe af Q3eibeflt)re(fen mcicc ·ingen 5-0t)gning "opføres ben t)berfle 0røftefant nærmere 

= 
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ent> 3, og intet ®jærbe nærm'ere enb r �Uen. J)t,or meien - ganer ot,er. iielb eller {øs 
®nnb eUer er ubf nt for Otmft,ømmeffe, bør ben nfmærfes meb �tene, l))æ{e eHer nnbt:e 
tt)berige og \Htrige S\'jenbemærfer. 

§ 20. 

iinbes l)eb ®iben nf en offentlig mei iorbt)bninger, ber ere fnrCige for be ffieifenbe, 
bør t,eb meifonten opføres en SJ.nu11r met> ��øbs[)uHer · i e((er ffiæft,ærf, oµfættes flore 
<Stene eHer µ(nntes <.:træer, f)l)ifret, f)t,Clb -0 Ot,ebt,eiene nngnner, ff eer for %ntscommunens 
ffiegning, og f)t,ab R3t)gbe'-'eiene angnaer, ubføres nf t,ebfommenbe ffiobe ef(er befofies, f nn: 
fremt bet. for benne nrnntte jlnbes for bt)rbefdbt, af iormanbff41osbifirictet. '.J '.tilfæ(be 
(tf SJ.neningsforffje( me(fom <f omtmmebefll)re(fen og ffioben. afgjøres ®agen af%ntmanben. 
meblige[)ofbes meifit)ffet µan en af be i § s cmgit,ne e,rtraorbinnire SJ.ncrnbet·, ubrebes Om: 
foftningerne '-'eb fnnbnnne ioranfta{tninger µaa famme SJ.naabe, f om be Ø'-'rige U�gifter t>eb 
Q.3eiftl)ffets mebligef)o(be(fe. 

§ 2 r. 

'til i1)lb paa meie fra{ i �hnin'Oeligf)eb bmges ®mus, gro"' ®anb og puffet eHer 
nnben ®manjl�en, bog fan anben ®fogs meift)(b am,enbes meb Q.Jeibefil)re{fens '.tiUabe(fe 
pna be ®teber, f)t>or (ocn{e Omfiænbig[)eber gjøre bet nøbt,enbigt. meift)lben til meienes 
Q.3et>ligef)ofbeffe nnffaffes i �Hminbelig[)et> for {)O'-'e'ut,.eienes mebfommenbe nf �mtets mei: 
cnGfe og for. m1,g'Oet,eiene5 mebfommenbe �,f iormnnbffnoGbifll'ictet. '.J et[)t,ert '.tilfæ{be 
f,(it,er bet be meinrbeib6µligtige5 <Sag at fremffnffe meift){i!len [)t,er · µnn fit meiflt)ffe. 

§ 22. · 
ænf)tm· er pfigtig ti! at nfflnn('. i:>en fornøbne ®runt,

1 

ti! meies �nfæg, Omfægning 
e((er U'Ot>ibelfe, og at ftnbe fig i, at ber fn'1'-'ef i bemef'Ote :Øiemeb, ·fom til meie6 meblige:
r,olbelfe, pna f)nns Q:i�nbom tnges ®ruus, ®ant>, �eer og nnben meift)(b f nat>ef f om ®teen, 
�(t -imot ®obtgjøre{fe �"is ®tørref fe ffo( t,ære bejlemt, forinben ®tunben benl)ttes eller 
forinben be otm�e(bte SJ.naterin(�et. bortføres nf bt)rfet SJ.narr. '.J ®fol) eller ubl)rfet SJ.nnrf
berimot funne hgnenbe SJ.nntmnher tnges l)CICI be ®tet>er, ber nf meibefit)re(fen nnt,ife5;
uben at [rffotningen uerfor i iort,eien er beflemt, [)t,ilfe\1 uesuben i bette '.tilfælbe itrun ,
bør finbe ®teb, fm1fmnt ben forbres og uet matte beftn'Oes, at ®ta'Oe er fornarfaget. 

, § 23. 
'!)erf om ben for ®rnnb forbrebe ®obtgjøreCfe er 100 ®vb. eller berot,er, ffa{ ben 

befiemmes t>eb {ot,(ig '!a,rntion, met>minbre <f ommunebefil)re(fen i bet '!,ifirict. nf �t,ilret
'!�1,rationGfummen ffn( ubrebes,, llCICII: Omflænbigf,eberne tillabe Clt inb{)ente bens ært(æring
uerotll, fot·etræerer Clt ubrebe ben for'Orebe ®obtgjøreffe uben '!n,rntion� ær ben forbt:ebe
©obtgjøreffe unii>e� 100 ®vo., fan ben n(tit> betlemmes t,eb ,Ot,ereensfomft imeUem ®runb:
eieren og Q.3eioeflt),l'e.(fen, bog meb \.)eufommen'Oe <f ommune'befll)re(fe6 �vprobation, nanr
Omf1ænbig[)ebm�e ttUat>e ,at o�pebie 'O.enne; men oµMnes f Mban f)t,ereenGfomfi irre, blit,er
ogfaa i bette �tffæl�e ®�bt910re(fen .nt befiemme t,eb {ot,(ig ln,ration. Ontfoflningerne
for uisfe <.ta,rnttonsforretmnger Ubtebes af ®tunbeieren, f �tlfremt '!n,ten blit,er nærmere
bet r,nm tHbubne enb �et nf f)m� fort>re'Oe �e{øb. � aUe nnbre '!Hfæ('Oe ubre'Oes Om:
tofiningerne t,e'O '!n.rntton .5forretnmgetne af bet Offentlige efter be f nmme ffieg(er, f om i
§ 

4 ere beflemte for U'Ogtfteme t,e'O meies �n(æg. 
§ 24, 

ffiCIClr be tH meies �n{æg, Om(ægning eUer ilt>t,ibeffe, fCICl'-'eff om tH ueres �eMigeC,o(:
ueCfe førnøbne SJ.nnterinlier ff�1Ue nnfrn�es (§ 2 I og 22), og ber ifsfe ran træffes m.inbe:
lig ()t,ereensfomjl �m ®out91ørelfen,. bh'!)er ben ne at beflemme t,eb 't4'1,l't, nff)oft>t" nf f!ens:
mant>en me'O 2 {,ot,ltgen uunæt,nte ®f1øns: og '.tn-rrntionsmænb efter foregilMnbe mnrfe( for

' 

h 
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aUe Q3ebfommenbe, fCtet(ebes f 0111 om iorfigefesco1mnisffone11 er foreffreuet. Dmfoj111in: 
gerne 'Oeb be1111e ':ta,rt� ubrebes af 0tttnbeieren faafremt ben bfit>er nærmere bet f)nm tif:

bubne enb bet af f)am forbrebe Q3døb, faa'Oef f om naar ber efter f)ans eget iorenngenbe 
aff)o(bes en ':ta,rationsforretning, unber f)'Oifeen bet ffjønnes, at ingen (faj1atning bør til: 
(ægges f)am for Q3eifo(b, ta gen i ®fo'O eHer ubt)rfet SJJ?arf. 

§ 25.

/ ®aafremt nogen Q3ebfommenbe i be ol>enanførte ':tiffæ(be 'Oil f)a'Oe Otierta,rt, ffo( 
Q°:rflæring besangCtetenbe afgitm� inben ':ta�·tforretningens ®lutning. OmPoflningerne tieb 
O'Oerta,rten, til f)'Ot6 �tf)o(be(fe Q3eihef1t)reffen [)ar at træffe ioranj1a(t11i11g, ogfnn naar no: 
gen af be pri'Oate '})artet·· begjærer bet, ubrebes af 0nmbeieren, faafremt ':ta,rten, efte1· af 
[)am fefo at 'Oæt·e forfongt, gaaer f)am imob, men eUers af ,bet .Offentlige. {)'Oor ':ta,rt 
6ar funbet ®teb t,eb �ensmanben og 2 SJJ?ænb (§ 24), bfi'Oer O'Oerta,rt i foriiøbent ia(b 
at aff) ofbe af ®oren ffri'Oeten og 4 SJJ?ænb. 

§ 26,
':ta,rationsforretningerne ffuHe f)o(bes paa %:1f1ebet, naar :)orben er fri for ®nee, og 

ffoUe meb be11 i § 24 førf1e l})asfus faf1fatte Unutage(fc famtlige Q3ebfommenbe gi'OeG bet. 
for ®te'Oninger til Unberretterne bef1emte Q3a,rfe(. Q3eb ':ta,rtens RJeftemme(fe ffa( '.Jorb: 
ounbens f1ørre eUer minbre irugtbarf)eb, Q3efiggenf)eben, 0111 

_ 
m)e 0je1·uer eUer 0rinber 

maa opføres, eHer æ(bre f{t)ttes eller borttageG, f amt enf)'Oer anben Omftænbigf)eb, ber f)ar 
:511b1'1t)be(fe paa bet ':ta,rerebes Q3ærbie, tages i nøiefte Q3etrngtning, og ffo( bed)os, naar i 
�nfebning af en Q3eis �nfæg e(Jer Omfægning en æ(bre Q3ei tiffa(ber æieren af 0runbetJ, 
ber afftaaes tif ben mJe mei, ben æfbre mei ta�·et·es unber famme ':ta,rationsforretning, bet· 
aff)o(bes o�er 0runben til ben m)e, for at femme til �fbrag i ':ta,rten, figef om ber ogf,rn 
'Oeb ':ta,rtens Q3ej1emme(fe o'Oer ®fatlen µaa 3'orb ffa( tages biffigt J)enft)n til, f)t>oruibt 
0runbeieren for fit f ærfrtf te Q3ebf ommenbe er[) of�er f1ørre eller. minbre ITTt)tte af 'oen 
Q3�i, f om anfægges. 

· § 27. 
®obtgjøre(fe for ®runb tiffa(ber flebfe ®�unbeieren; men berfom (faenbommen bruge6 

af nogen �nbeh ineb {ot,(ig �bfomfl, ffo( ®nmbeieren, enten 'oenne er en µri'Oat SJJ?anb eller
bet Offentfige, edægge til ben, ber [)ar ætenbommen i Q3rug, for_ ben .®ibf1e5 RJeftbbe(feGtib
4 l})rocent aarfig af ®obtgj øre(fens Q3e(øb. :) ill?ange( af mmbehg D'Oereensfomfl om,
bt>or'Oibt og efter f)'Oiffet �orbolb ærflatning for Q3eift)(b og <Steen bør be(e5 imeHem
®runbeieren og ben, ber µaa anførte ill?aabe fiar æienbommen i Q3rug, olit>er ®p�t·gGmaa:
let berom, faafremt ber til Q3eflemme(fe af Q°:rflatningsoeløhet aff)o(bes ':ta,rtforretning,
at afgjøre unber 'benne. 

§ 28,
®obtgjøreffe for <E?fabe, fom bet paaHgger QJeit>æfen·�t at erffotte, mna forbres inben

1 �ar,· efterat <Sfaben er fteet, ba ffiet til ®fabeserflatmng eUers bonfalber. 
§ 29,

0Cbtib6(e'Oninger maa i .�n(ebning af Q3eiarbeiber i intet ':tiffæfbe tilintetgjøres eUer 
[)effobiges, uben at æterens <Samtt)ffe, og �mtmanbens Q;eftemme(fe i 'i5or'Oeien er inbf)entet. 

. § 30.
l})aa J)ot,ebt>eiene ffaf ber for b'Oer �afo og f)eef SJJ?iif opfættes ill?Hepæ(e, f)'Oifee git>eG

forffjeHig '.t>anne(fe, efterf 0111 be 'Oife enten [)ele eUer f)afoe ill?ife. 
J)t>or J) ot>ebt>eie eHer J) ot>eb: og Q;t)gbet>eie ftøbe f ammen, ff al ber oppf ættes mei: ·

'Oifere meb '})antegning om, f)'O�d)en enf)t>er mei fører.-
'.t>e meb ·WWepæ(es og Q3eit>iferes �nffotfe(fe og Opfættef fe fot·ounbne Dmfoflninger 

ubrebes af 'Oebfommenbe �mt. (Forts.)
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ABC FOR BYREGULERINGSFOLK 

Reguleringssjefen i Gøteborg, Tage William-Olsson, 

!ha,r ,nyJ,ig foreta,tt en re·ise til England,. I Svensk 
Motor er inntatt et intervju med !ham, hvorav· v-i refererer: 

På grunn av bombeskadene i de mange engelske byer 
har reguleringsmyndighetene sammesteds det ,meget tra
velt med å planlegge oppbyggingen således at trafikk
sikkerheten øker. I sin bok «Tow.n ,pl.anning .and Roa-d 
Traffk» -uttale·r itraifikkpolitisjefen i Lo.ndon, Sir Alker
Tripp, at det i England ble drept 68 248 ,per-soner ve-el
·trafrklkulykker i de siste JO år før siste verdenskrig. I
samme tidsrom hie det skadet 2 107 964 av samme årsa'k.
Grunnen hertil er i første rekke den at byplanene ikke er
avpasset for maskindrevet trafikk. 

IDe nye engelske byplaner g;tr ut fra det. ,pr-insipp at
gatene differensieres. Hovedtraiikkårene f.år ingen •be-

Fig. 1. 

F1ig. 2. 

\ 

1 r ikke tillates. gående trafikk " er 
byggelse og h:� �vke selvi

å
følgeltg at [otgjengertf:fi:k!k

ss

:;
Det 'skal ant�vedtrafikk rene som a den er forbudt på
banJyst fra. . 
·ernbanelinJ er. 

re gater, t11f�:irselsgatene for bebyggelsen, J ,De sekund� st-ore kryssm�spuyikter og for å forhin
arvgr�nses ve· åencle kjøretraf.Jkk I de ��byg?e områdene 
dre gjenn-o��ne ved gater �?m med v1lJe g-Jøres krokete 
opp•føres h� ·1taJende for b1ltst�ne. Se figur 1. Regu
og min�re ti 

f arnholder for sitt v_edkommentle at han
Ieringss1efen \ stem som er. angitt på figur 2. Her
foretrekker 

��vidtrafik.kårene 1 ptkanten, men ·cte sekun
ligger også m krysser bebygge·lsen er sløyfet. lsteclend�re gate

h
r so 

g�te for !kjørende og hver annen for fot
er annen ver 

gjengere. Gatene for fotgjengere be.høver ikke å gjøres 

bredere, mens gatene for kjørende i alminnelighet må ut
vides'. På denne måte be'høver man bare å utv-ide en del 
gater hvorved det spares store beløp. Dertil kommer 
behageligheten ved at man har fredede gater. for fot
gjengere. 

OLJEKONSUMPSJON OG OLJE
PRODUKSJON 

Under denne titelen bringer «Ratten», V�·vos Tidnin,g
en artikkel som på en illustrerende måte viser hvilken
rolle oljen spiller for verden i dag - både i krig og
fred. Vi gjen.gir den interessante artikkel nedenfor i
utdrag. 

Forbruket av j.ordolje har i løpet a"- krigsårene nådd
en fantastisk ,høyde, og med de oljereserver som nå er 
tilgjengelig, kan en regne med at jordens forråd ville
være 'bmk:t op;p' i løpet av 15 år hvis dette krtlgsforbr.uke't
skulle fortsette. Hva en moderne krig sluker av olje kan
en i det hele tatt vanskelig forestille seg. For å kunne
møte krigsbehovet har f. eks. Amerika måttet utnytte
alle sine muligheter, og produksjonen belø.per seg nå til
omtrent 1 600000 hektoliter mer _pr. dag enn i 193'8. 
Før kri,gen var den samlede verdensproduksjon av o!Je 
· 3 200 miH. M, dvs. ca. 1,6 hl p:r. indivi<l. Hva p,roduksjo
nen er kommet opp i under krigens siste fase er det van
skelig å få noen oversikt over, men en kan regne med 
at ·behovet etter krigen vil ligge betydelig ,høy,ere enn 
fø11kl'igsbeho,vet. . Under forrige ,verdenskrig regnet en med at. en vanlig
armedivisjon hadde en samlet motorstyrke på 4000 'hk. I våre dager har en motorisert d:ivisjon ca. I 87 000 'hk til disposisjon, dvs. en økning på M350 prosent. En slik ,divisjon kan under kamp bruke. 1900 hl olje og annet motorbrensel i løpet av en dag. -De moderne slagskip bruker vanli.gvis olje i stedet for ki�[.!,. og et amerikansk slaigsk,ip k.a-n tilbake"legge strekmngen mellom Amerikas vest-kyst og det sørvestre 
Stilllehav uten å måtte ta inn brensel underveis. Den,ne 
turen krever imidlertid ikke mindre enn 28 500 hl olje,
dvs. et kvantum som ville være tilstrekkelig til op,FJ
varming av et van1l,i1g beboelseshus i 350 år! En
flygende festning bruker 7,6 1 bensin ,på 1,6 km, og en
tur ,fra England til Berlin _med 1000 tunge· bombefly
krever således mer enn 76 000 hl bensin. 

De enorme behov som har gjor-t seg .gjeldende :i krigs
årene har i stor utstre:lmling resuliter-t i rovdrift av oljekildene. Det er nemlig slik at en for rask uttapping av oljebrønnene forstyrrer likevektsforholdet mellom olje, gass og vann i pørene. Vannet strømmer da til hurtigere 
enn ol,jen, og den oljemengde som sperres på denne 

, m�ten kan ikke gjenvinnes. ·Ved fornuftig og rasjonell 
dnft bør det ikke tas ut mer enn 5--,10 % av hele den tilgjengel:ige oljemengde pr. år, :men under �ri.gen er 
�nkelte blder blitt tappet for '°pptil 30 % av o!Jeveserven 
1 året. Mange verdifulle oljefelter er blitt skadet J:')å 
denne måten. 

Imidlertid behøver en ikke være redd for at det skal 
op.pstå· oljemangel i de . første generasjoner fl:amo\ler. 
Jorden ihneholder nemlig kolossale mengder av denne
dyreb�re væske - det' gjelder !bare å finne den. Den
amerikanske geolog W. E. Pratt har regnet ut a,v jor
dens totale oljeforråd vi1l strekke til i omkring 300 år 
såframt d.et nåværende normalforbruk ,ved.varer og
unde:r forutsetning ruv at o·ljeilci:tdene clrives rasjonelt.
For U. S. A.s vedkommende regner Pratt med at det
kan utvinnes i alt 160 0.()(i) 000 000 000 hl olje, idet han da
regner med '.både de utnyttede og d'e uutnyttede fore
komster. Alt i alt mener han af jorden inqe'holder en
utnyttbar oljereserve på 1 020 000 ()(i)() 000 hl, og denne 
fordeler seg på 3 store ol1ebekkener. Det ene, det så-
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kalte karnkiske oljebekken, strekker seg grovt regnet fra
Sør·Amerikas nordkyst ti,! de· sentrale statene i Nord
Amerika, og det ·har en normal årsproduksjon av 
2 400 000 000 'hil. Orrutrenit 54 % av den oljemengde som
hittil er utvunnet ·i verden skriver seg fra oljekilder i
dette område. Et annet viktig oljebekken er det som 
strekker seg over Middelhavsområdene og Midt-Østen.
Til dette oljeområde !hører bl. a. Romanfa med de
kjen1e Plocstifeltene, de 'kauikasiske o!ljeforek,omster samt
Irak og Iran. Fra dette store oljebekkenet leveres det
normalt bare 580 000 000 ·hl ipr. år, ti,! tross for at de
omfa-Mer mer enn 30 % av jordens hittil kjente olje
reserve. . Ds._t tredje ho'Vedibe•kken gir ikke mer e�-J.l 
90 000 000 hr i året, og det omfatter Hollandsk Ost-India 
og Sarawak; en øy utenfor Borneos kyst. . . 

Men også andre steder på jorden finnes det olJe 1 

mer eller mindre rike fore-komster. Ved Nordishavet har 
Amerika, Kanada og Russland foretatt undersøkelser, 
og en mener at det her finnes store mulighetr:r. Den 
amerikanske krigsmakt har også under utb•, tging et 
stort -o-ljefel-t ve-d Macke-nzi·eiHoden i Kanada. Det bfrr nå 
bygd en 960 km .tang oljeledning som s·kal føre ol-jen fra 
kildene til de nybygde raffinerier lenger ,vest. Også i 
de søramerikanske stater finnes der flere steder olje
førende strøk, og det produseres dessuten olje i det 
russisk-japanske Sakhalin i det fjerne Østen. 

I· y. S. A. samler interessen seg for tiden om ut
byggingen av de store oktanbensinfa:brikkene. 40 000 
spesialarbeidere er nå sysselsatt med anleg,get av disse 
kjemperaffinerier som skal produsere 100-oktans fly
bensin. I de mer enn 500 igangværende amerikanske 
raffi_nerier er det sysselsatt ca. 80 000 arbeidere, og disse 
fabrikkene produserer daglig henimot 640 000. ma av alle 
slags oljeprodukter. 

Fra å være et illelu·ktende 'stoff som ikke kunne bru· 
kes til annet enn lampebrensel, er oljen i dag blitt en 

PERSONALIA 

Ansettelser i Vegvesenet. 
Som overingeniør av. kl. B. i Sør-Trondelao er ansatt avdelingsingeniør Norodd Guidvik Jenssw. 

" 
Den nye overingeniør er født i 1896, tok eksamen ved Norges tekniske_ høy�kole i ·Trondheim i I 920 og ble straks ansatt som ass.mg. 1 vegvesenet ved vegadministrasjonen i Akershus, hvor h_an tjenestegjorde �il_ 30/4 1928. Han ble da ansatt som avd.mg. 8. ved vegadministrasjonen i Troms og ble i 1935 overført til en liknende stilling i Nord-Trondela ' hvor han senere har tjenestegjort, fra 1/7 1942 som avdelingf� ingeniør av kl. A. 
Som avdelingsingeniør av kl. A i Nordland fylke er ansatt avdelin�si_ngeni_ør Le\f Moy. l en liknen�e stilling ved vegadmm1strasJonen I Akershus er ansatt mgeniør Robert Theodor Strom. Som mineralog ved vegdirektoratets labo

ratorium med lø�n �tter _det regulativ som til enhver tid gjelder for avdelmgsmge111ører av kl. B. er med forbehold av stortingets godkjenning ansatt -cand. real Egil Sæther. 
Som assistentingeniører er ansatt: I Aust-Agder ingeniør Fritjof Wiborg og i Opland ekstraingeniør Arnljot So/Ud. 
Som fullmektiger av kl. li er ansatt: i Møre og Romsdal frk. Gunvor GjeUan og i Finnmark, kontorist I Arnold 

Kjæring. 
Som distriktskasserer ved Sunnfjord vegavdeling er 

ansatt fullmektig Arne Øvrebo. 
Som tekniske assistenter er ansatt: I Aust-Agder fylke midlert .. tekn. ass. Hans Uldal, i Opland fylke, Henrik 

Hosen, , Rogaland fylke, Mentz Evanger og· i Buskeruct 
fylke Wilhelm Krogstad. 

Som oppsynsmann i ·Akershus_ fylke- er ansatt de midler. 
tidig antatte oppsynsmenn Arvid Ruud. og Halvor Næss. 

av grunnfaktorene i vårt kultursamfunn. •Det er ganske 
morsomt å tenke .på at ·når nå snart bilen, flyet og alle 
!T.IOtordrevne maskiner :igjen kan tas i menneskeh�ens 
tJe_neste, så vil enhver person ha til forføyning en ar
beidskraft -som svarer til arbeidskraften hos 30 trofaste 
s.laver. 8<!.'r,e den e-n,erg.i som utvi,nnes av Amedk•as årlig;e 
oljeproduksjon svarer til arbeids.effekten hos 4,5 mil
liarder mann med en arbeidstid på 8 timer pr. dag. De! •
er en arbeidskraft som vi ikke kan unnvære nå når v1 
skal til med å få ,verden på. fote igjen etter ·kri,gens 
·herjinger. 

Som kontorist av kl. I er antatt: i Telemark ekstrakontorist 
,Karl G. Knutsen og i Sogn og Fjordane Sigurd Henjum. 
I Som kontori�ter av kl. li �r ansatt: i Telemark, Finn 
Kjær og GudbJørg Jacobsen, 1 Opland, Torodd Hauer og 
Margit Hådem. og i Vest-Agder, Ole Foreid. 

DØDSFALL 

En tidligere veiingeniør, industridirektør Hjalmar Balt, 
døde den 16. oktober d.å., 73 år gammel. Han tok avgangs
eksamen fra Kristiania tekniske skole i 1894, og var der
etter et par år beskjeftiget i Norges statsbaner. I 1896
reiste han til Frankrike og ·studerte ved l'Ecole nation ale 
des pants et chaussees i Paris og ble i 1897 ansatt i sta!en�
vegvesen. Hans virksomhet i vegvesenet falt vesentlig 1 

Vest-Agder fylke og ved vegdirektoratet. Han trådte ut
av vegvesenet i 1909 for å overta stillingen som undelj
direktør i Norges oplysningskontor for næringsveiene, og
ble konstituert som direktør for dette,kontor i mars, 1916.
Etter opprettelsen av departementet for Handel, Sjøfar�,
Industri og Fiskeri ble han fra t. oktober 1916 utne:vnt til
industridirektør. Fra denne stilling tok han avskjed 1 1942.

Direktør Batt v�r siden 1905 'f° en lang årrekke sekretær
og generalsekretær I Polyteknisk Forening, hvorav han �gså
ble æresmedlem. Han var medlem av en rekke industrielle
kommisjoner og selskaper. 
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